


YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WELADZE PANSTWOWE

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

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

Departament Lotnictwa Cywilnego —

Warszawa, Chatubinskiego 4, tel. 552-00.
Referaty: administracyjny, eksploatacyj-
ny, rozbudowy (lotnisk i drég powiek*

nych) i polityczno-prawny.

ORGANIZACJE jSPOLECZNL

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. J\a czele Rada Gtowna i Zarzad
Gtowny. Placowki miejscowe: Komitety
wojewddzkie, komitety powiatowe oraz ko-
ta przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach.

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

Komitety wojewddzkie:
Stoteozny — Chmielna 27, tel. 732-14.

Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 31.
Krakowski — Basztowa 22.
Lubelski — Powiatowa 1.

Lwowski — Smolki 3.

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

Poleski — Brze$¢, 3-go Maja 38.

Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokéj 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.

Slaski — Katowice, Wojewoédztwo.
Tarnopolski — Wojewédztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.

Wotynski — tuck, Jagielloriska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:

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

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

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

Dyr.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w Warsza-

wie, 3-cia w Krakowie.

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

Morski Dywizjon Lotniczy — w Pucku.

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

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Oficeréw
Lotnictwa — Deblin.

Centrum Wyszkolenia Podoficeréw Lot-
nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i
wania — Grudzigdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich — Bydgoszcz.

Bombardo-

NAUKA

Instytuty: instytut Badan Technicznych
Lotnictwa — Warszawa, Putawska 4, tel.
8-U3-UU.

Instytut Aerodynamiczny — Warszawa,

Nowowiejska 50, tet. 8-53-25.

Instytut Techniki Szybownictwa—Lwow,
Politechnika.

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

Panstwowy Instytut Meteorologiczny
o Warszawie (wspotpraca).

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

Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne Ko-

mitetu Stotecznego L. O. P. P. — Warsza-
wa, Okecie.

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

Politechnika Lwowska — studjum lotni-

cze na wydziale mechanicznym.

Inne szkoty techniczne: Pafnstwowa Szko-
ta Lotnicza i Samochodowa w Warszawie.
Hoza 88.

Szkota Rzemiedlnicza im. Konarskiego —
Warszawa, Leszno 72 — wydziat lotniczy.

Szkoty pilotéw: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego — w ktodzi, we
Lwowie i w tucku — szkoty pilotazu spor-
towego wytacznie dla cztonkéw Klubow.

Pozatem szkoly pilotazu przy Klubach.

Szkota Mechanikéw; Cywilna Szkota Me-
chanikéw L.O.P.P. we Lwowie.

Stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inzynie-
réw Lotniczych— Warszawa,Nowowiejska 50.

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania
w Polsce badan naukowych z dziedziny
lotnictwa — Warszawa, Jerozolimska 71
(inz. P. Drzewiecki).

Sekcja Lotniéza Kota Mechanikéw Stud.

Polit. Warsz. — Warszawa, Polna 3.

Zwiazek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-
skiej — Lwow, Politechnika.

Koto Lotnicze Stud. Polakéw Polit.
Gdanskiej — Gdansk — Worzeszcz, Heeres-
anger 11.

SPORT
Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-

klub Rzeczypospolitej Polskiej, nalezacy do
Miedzynarodowego Zwiazku  Lotniczego
(F.A. 1), wspélnie z klubami lotniczemi,
ktore sg don afiljowane. Przy A.R.P. istnie-
je organ doradczy Wtadz — Komisja Lot-
nictwa Sportowego.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Ujazdowska 32, tel. 9-33-77.

Kluby lotnicze:
Warszawa. Aeroklub Warszawski, Lwow-

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

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

Lwow. Aeroklub Lwowski — Kale-
cza 20-a, tel. 106-84.

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

Wilno. Aeroklub Wilenski — Mickiewi-
cza 7.

Katowice. Aeroklub Slaski — skrz.
poczt. 391.

Lo6dz. £oédzki Klub Lotniczy — Dabrow-
skiego 5, Sad Okr., pokéj 119.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwoérni Samolotéow — Wytwaérnia.

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

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

Wytwornie ptatowcow:

Paristwowe Zaktady Lotnicze — Warsza-

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

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

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

Wytwoérnie silnikow:

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

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

H. Liefeld i S. Schiffner sp. z o. o.
Warszawa, Wolnc$¢ 5.

KOMUNIKACJA

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

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

Oddziaty:

Bydgoszcz — port lotniczy, tel. 19-19.

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

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

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

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

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

Brno — port lotniczy, tel. 38-266.

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

Gzerniowce — port lotniczy, tel. 537.
Galacz — port lotniczy.
Wieden — ,Luftreisebiiro®, Kaerntnerring

5, tel. R. 28-1-21.
Sofia — Benkoyski 8, tel. 443.
Saloniki — Gr. Alexander 5, tel. 11-31.



MIESIECZNIK

POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU

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

Prenumerate zalegtq oblicza
sie podtug normy kwartalnej.

Ceny

cata strona
pot strony
jedna czwarta str. zt.
jedna dsma str.... zh

ogtoszen:
zt. 300.

180.
100.
70.

SKRZYDLATA POLSKA

SPORTOWEMU |

WYDAWNICTWO KOMITETU STOLECZNEGO
LIGI OBRONY POWIETRZNEJ | PRZECIWGAZOWEJ

ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH

KOMITET REDAKCYJNY
Radca R Adamowicz, inz. S. Grzeszczyk, kpt. dr. T. Halewski, inz,
L E Kwasniak, mijr. dypl. B. J. Kwiecinski, prof. S. tukasiewicz, por.
J. Meissner, inz. St. P. Prauss, rektor prof. T. Pruszkowski, inz. St. Ro-
galski, prezes J Rudowski, kpt. St. Skarzynski, inz. J. Wedrychowski,
prof. Cz. Witcszynski. Jako delegat Wydawcy
radca St. Floryanowicz, prezes Kom. Stot. L.O.P.P.

REDAKTOR: JERZY OSINSKI

ADRES REDAKCJI
TEL. 9.33-00 KONTO P.KO. 951 1

i ADMINISTRACII:
WARSZAWA, LWOWSKA 5

LOTNICZY

TURYSTYCE POWIETRZNEJ

Prenumerate przyjmuje
sie na okres kalendarzowy
i wymawia przed uptywem
jej okresu; inaczej pismo wy-
sytane jest nadal, za$ pre-
numerator zacigga wobec
Wydawnictwa dlug. Przy za-
mawianiu egzemplarzy poje-
dynczych nalezy zatqczac
znaczki pocztowe na porto
lub wptaca¢ dodatkowo:
przy legz. 25 gr., 2—3 egz
50 gr., 4 —6 egz. 60 gr.
7 — 15 egzempl. 70 groszy

,SKRZYDLATA POLSKA"™ JEST DALSZYM CIAGIEM ,MLODEGO LOTNIKA®".
ZMIANA TYTULU NASTAPIEA DNIA 1 LIPCA 1930 ROKU
PO WELACZENIU DO .MLODEGO LOTNIKA" , PILOTA"
Polskie Linje Lotnicze ,,LOTH#

ROZKLAD LOTOW
Wazny od 1 pazdziernika 1932 r. do 28 lutego 1933 r.

Czas $rodkowo-europejski.

Samoloty kursuja Samoloty kursuja

w we w w we we
poniedz, wtorki soboty KIERUNEK poniedz. wtorki wtorki
Srody czwartki Srody czwartki
i piatki soboty i piatki  soboty
o. 9.00 N Warszawa > p. 12.30
p. 11.00 Bydgoszcz 0. 10.30
0. 11.20 Bydgoszcz p. 10.10
p. 12.30 ' Gdansk, Gdynia g 0. 9.00
0. 12.40 ¥ Warszawa . p. 11.10
p. 14,50 Poznan il 0. 9.00
0. 13.00 | % warszawa K p. 1045
p. 15.00 y Katowice “t o 845
0. 9.15 N Warszawa p. 12.00
p. 12.00 y Wilno 0. 9.15
0. 8.30 N Warszawa > p. 15.10
p. 10.20 Krakéow 0, 13.10
0. 10.45 Krakow p. 12.45
p. 11.25 Katowice 0. 12.05
0. 11.55 Katowice p. 11.35
p. 13.40 Brno 0. 9.50
0. 14,00 Brno p. 9.30
p. 15.00 , Wieden n 0. 8.30
5 Warszawa A p. 12.00
Lwow 0. 9.30
o. 9.15 Lwow p. 13.45
p. 11.00 Czerniowce 0. 12.00
o. 9.30 0. 11.30 Czerniowce p. 11.30
p. 12.00 p. 15.00 ' Bukareszt 5 0. 8.00
0. odlot, p. przylot,
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WARSZAWA - HOTEL EUROPEJSKI
ODDZIALY | PRZEDSTAWICIELSTWA
WE WSZYSTKICH WIEKSZYCH MIASTACH

BENZYNA SAMOCHODOWA
BENZOL MOTOROWY
oL E JE
CASTROL
GARGOYLE
PO LMIN
S HE L L

P O L E C A

»GA ZOLI NA" s ..

LWOW, UL L SAPIEHY 3, TEL 32-80

508

P OL S K I FIAT

NAJOSZCZEDN
Z WYGODNYCH

IEJSZY

NAJWYGODNIEJSZY
Z OSZCZEDNYCH
7—8 litrow benzyny
na 100 kilometréow
Szybkos$¢ 90 kim./g.
4 hamulce
hydrau liczne

4 amortyzatory
hydrauliczne

Cena 7.200 ztza 4-0SOBOWA KARETE
DOGODNE WARUNKI PEATNOSCI + PODATEK
DROGOWY 112 Zt. ROCZNIE « OBSLUGA
1 CZESCI ZAMIENNE W CALYM KRAJU

CHEMIGRAFICZNE ZAKLADY

,HELIOS"

KAMOCKA 1| S-KA
WARSZAWA, WARECKA 12, TEL 614-60

WYKONUJA | POLECAJA

WSZELKIEGO RODZAJU

ROBOTY WCHODZACE

W ZAKRES GRAFIKI:
FOTOCHEMIGRAFIJA

KLISZE KRESKOWE,

S 1 ATKOWE

DWU 1WIELOBARWNE
RETUSZ AMERYKANSKI

MASZYN, URZADZEN

FABRYCZNYCH

1 KRAJOBRAZOW
L1TO G RAFJA-OFSET

PROJEKTY 1 KOSZTORYSY

N A Z ADANIE



SKRZYDIATA
» POLSKA«

Rok 1V (X) LUTY 1933

Nr. 2 (100)

3-CIE LUBELSKO-

PODLASKIE

Z1MOWE
ZAWODY

LOTNICZE

LUBLIN - 3-5 LUTY

U gory.

PZL-19 zwycieskiej zatogi Aeroklu-
bu Lwowskiego (Chorzewski-May).
U dotu:
RWD-5 Aeroklubu Warszawskiego,
na ktérej Pronaszko-Rychter zdobyli
drugie miejsce.
W kole:
RWD-5 Aeroklubu

Warszawskiego
pod sterem  kpt.

Halewskiego —

trzecie miejsce. (Ladowanie w Zamo
$ciu).



NA WIDNOKREGU

O fundusze na organizacje

ZMIAKKI gazetowe podaly, ze Ministerstwo
Poczt i Telegrafow ma wydaé¢ w najblizszym
W czasie nowa serje znaczkéw pocztowych,
z podobizng Zwirki i Wigury, ku upamietnieniu
wielkiego czynu naszego lotnictwa. Bardzo stusznie.
Zwyciestwo w Challenge‘u zastuguje na takie wy-

roznienie. Z wielkiem zadowoleniem notujemy, ze
coraz wiecej czynnikdbw w panstwie, coraz wiecej
ministerstw i urzedéw podkre$la swoje zrozumienie

dla Lotnictwa i stwierdza, ze
mem og6lnopanstwowym, realizowanym przez caly
Rzad, a nie tylko jednym z rodzajow komunikacji
i Srodkéw obrony, znajdujgcych swoje zaspokojenie
w ministerstwach: komunikacji i spraw wojskowych.

lotnictwo jest proble-

fest to bardzo wazne. Bo dopéki sprawy lotnicze nie
stang sie, tak jak w przodujacych w lotnictwie pan-
stwach, —przedmiotem ambicji i specjalnej troski ca-
tego Rzadu i Spoteczenstwa, dopoty lotnictwo polskie
nie osiggnie wasciwego, naleznego jemu stanowiska.

ChcielibySmy wszakze, aby nie konczyto sie 7ia piek-
nych gestach, lecz w $lad za zrozumieniem i sympatja
poszty bardziej realne dowody. Zwyciestwo w Challen-
ge‘u sprawito, ze juz obecny lotniczy budzet panstwowy
nie moze by¢ ograniczony do sum przewidzianych przez
Ministerstwo Komunikacji. Skoro sukcesy, osiagniete
przez polskie lotnictwo w Berlinie, majg walor ogdélno-
panstwowy, na organizacje Challenge‘u w r. 1934, kté-
ra Polsce przypadta, powinny znalez¢ sie kredyty spe-
cjalne. Challenge nie moze mieéci¢ sie w budzecie
zwyczajnym naszego lotnictwa. Kie powinien on za-
biera¢ wegetacyjnych $rodkéw naszym klubom, pozba-
wia¢ je chleba powszedniego. Juz obecnie odlegtosé
miedzy ilosciowg a jakosciowg strong naszego lotnic-

Wielka przyjazn,
Czechostowacji, spowodowata

tgczaca aerokluby polskie z klubami
zaciesniecie bardzo serdecznych stosunkéw
miedzy lotnictwem bratnich narodow.

1934

twa sportowego jest wielka. Czy mozemy dopusci¢ do
pogtebienia tej roznicy? Co w takim razie bedzie
z Challenge'm 1936, 1938, 40 i t. d.

Zaréwno wielko$¢, jak i charakter imprezy wymaga,
aby na Challenge znalazty sie fundusze specjalne. Kie
z budzetu zwyczajnego lotnictwa, ktéry kurczy sie stale
w stosunku do wzrastajgcych potrzeb, lecz przede-
wszystkiem z funduszéw propagandowych réznych
ministerstw, urzedéw i przedsigbiorstw panstwowych.
Podobnie, jak to sie dzieje w innych wypadkach, gdzie
chodzi o wielkie zamierzenia propagandowe.

Kie nalezy liczy¢ zbytnio na ofiarno$¢ spoteczna,
fest ona zaiste bezprzyktadna, skoro w ciggu 10 lat
L. O. P. P. mogta zebra¢ blisko 40 milj. ztotych. Ka
Challenge 1934 r. potrzeba ponad pétora miljona.
Watpliwe, czy zbierze sie od spoteczenstwa trzecig
cze$¢ tej sumy. Totez kwoty, zebrane przez Fundacje
ku czci Zwirki-Wigury, przez L.O.P.P. i przez Aero-
kluby, bedg miaty raczej walor moralny. Poza tcmi
zrédtami istniejg inne, dotychczas dla lotnictwa prawic
zupetnie niewyzyskane. Do nich musimy teraz zako-
lata¢.

JesteSmy peini nadziei, ze lotnicza grupa parlamen-
tarna, o ktoérej wystgpieniach na sesji budzetowej pi-
szemy dalej — zrobi wszystko, co bedzie w jej mocy,
aby wprowadzi¢ zagadnienia lotnicze na wlaschae miej-
sce u czynnikéw panstwowych.

Aerokluby ufajag, ze —chociaz nie udato sie podnies¢
budzetu lotniczego — znajdg sie odpowiednie fundu-
sze na Challenge z innych kredytéw panstwowych, bez
koniecznosci szkodliwego ograniczania podstawowych
Srodkéw egzystencji sportu lotniczego.

lotniczemi

Jednym z przejawéw tego bedzie wydanie przez organy prasowe

aeroklubow czeskich i
zamiennych.

polskich

Numery te ukazag sie

(Letectvi i

Skrzydlatg Polske) numeréw

rownoczes$nie w koricu marca b. r.



LOTNICTWO W PARLAMENCIE

Za sprawg grupy lotniczej postéw i senatoréw BBWR, lotnictwo polskie zostato (po raz pierwszy w dziejach naszego parla-

mentu) omoéwione na sesji budzetowej Sejmu i Senatu.

Ponizej podajemy mowe pos. J. Rudowskiego, wiceprezesa grupy, oraz streszczenie przemoéwienia pos. Tebrnki. Nie wywo-

taty one dyskusji.

W Senacie méwit b. min. sen. inz. J. Ilwanowski, domagajac sie, aby — skoro kredyty na lotnictwo nie moga by¢ narazie
zwiekszone — przynajmniej uchwalony budzet mégt by¢ w 100°/0 wykonany.

Tyloma pos. Jana Rudomsfciego, prezesa Aerotilutni Warszawskiego

Wysoka Izbo!

Omawianie resortu Ministerstwa Komunikacji lub
Ministerstwa Spraw Wojskowych bytoby w duzym
stopniu niekompetentne bez uwzglednienia lotnictwa.

Komunikacja lotnicza dzieki swej szybkosci, regu-
larnosci i bezpieczenstwu jest niezbedna w kazdym
nowoczesnym organizmie panstwowym. Moment ten
nabiera jeszcze nieporéwnanie wiekszego znaczenia
w dziedzinie obrony panstwa.

Dla Polski za$ ma lotnictwo zu-
petnie specjalne znaczenie.

Jej potozenie geograficzne i
wynikta stagd dziejowa rola po-
$redniczenia pomiedzy zachodem
i wschodem Europy z jednej stro-
ny, z drugiej za$ utworzenie jed-
nolitego watu, hamujgcego za-
chtanno$¢ germanska na catej wy-
sokoséci Europy, od péinocy do po-
tudnia, i wreszcie koniecznos$¢
obrony niezmiernie dtugich, niere-
gularnych i nienaturalnych granic—
sprawiajg, ze Panstwo nasze nie
bytoby w stanie spetni¢ swojej
dziejowej misji, ani stworzy¢ sobie
nalezytych gwarancyj bezpieczen-
stwa, nie majac odpowiednio roz-
winietego lotnictwa wojskowego
i komunikacyjnego.

Kolega moj, poset Tebinka, miat
zaszczyt przy omawianiu budzetu
Ministerstwa Spraw Wojskowych
zwroéci¢ uwage Wysokiej lzby na
wage problemoéw ina niebezpie-
czenstwa Polsce stad grozace.

Ja chciatbym przedstawi¢ w najogdlniejszych za-
rysach stan i rozwdj naszego lotnictwa cywilnego
i sportowego, jego niedomagania i braki, oraz wypty-
wajgce stad dezyderaty, ktére, mam nadzieje, Wy-
soka lzba za stuszne uzna.

(Tu méwca przedstawit szczegétowo historje i stan
dzisiejszy polskiego lotnictwa cywilnego, podkres$la-
jac szczego6lnie silny postep, objawiajacy sie w lot-
nictwie sportowem. Temat ten, jako znany dobrze
Czytelnikom  Skrzydlatej, — pomijamy. — Przyp.
Red.).

POSEL JAN

Postawienie zagadnienia lotniczego.

Wysoka lzbo. Gdy tak wspaniale rozwineto sie pol-
skie lotnictwo, gdy tak wielka wage posiada dla dal-
szego postepu i samodzielnosci Panstwa naszego, to
trzeba postawi¢ sobie dwa pytania: jedno, czy pro-
blem lotniczy jest nalezycie oceniony w opinji catego
spoteczenstwa oraz czy odpowiednio usytuowany w
hierarchji zagadnien panstwowych i drugie pytanie,

na swojej ,trybunie",

czy nie zachodza pewne momenty zasadniczej natu-
ry, ktéreby wstrzymywaty dalszy rozwéj, albo i wrecz
wywota¢ miaty — cofanie sie.

Odpowiedzi na powyzsze pytania nie bedg w 100%
zadawalniajgce. Jest to naturalne i logiczne, bo, prze-
dewszystkiem, lotnictwo jest mitode; tak miode, jak
odrodzona Polska, ale wtasnie dlatego, ze Polska nie
jest mitoda, a tylko przebudzona z letargu, przeto jej
problem jest stary, jak jej 1000-letnie zycie. Lotnic-

two' natomiast dopiero niedawno z
nicosci powstato. Miodziencowi
wchodzagcemu w obejscie star-
szych trudno zyskaé¢ réwnorzed-
ne stanowisko. To tez obserwuje-
my zaréwno w opinji spotecznej,
jak i w odpowiednich resortach
ministerjalnych oraz w parlamen-
cie naszym, ze problem lotniczy
badz to jeszcze nie istnieje, badz to
zaczyna dopiero zjawiaé sie i z
trudem zdobywa nalezne mu miej-
sce.

| tak: do roku 1932-go spote-
czenstwo stabo interesowato sie
lotnictwem- Tylko dreszcz grozy
przejmowat je niekiedy, gdy gaze-
ty podawaly przesadne opisy ika-
tastrof lotniczych. Lotnikow uwa-
zano za bande warjatéow, tamig-
cych karki niewiadomo po co i
dlaczego. Raidy Rayskiego, Orlin-
skiego, ldzikowskiego, Skarzyn-

RUDOWSK1 skiego stabe zaledwie budzity od-
w karykaturze J. K. dzwieki. Jedynie Liga Obrony
~wietrznej i  Przeciwgazowej,

grozac obywatelowi bombami i gazami wrogich eskadr,
budzita zainteresowanie posrednio i lotnictwem.
Prasa, jako odpowiednik zainteresowan spoteczen-
stwa, nie otwierata szpalt swoich dla intereséw lot-
niczych po za wiadomosciami o katastrofach. PéZniej
zaczat sie stan ten zmienia¢ i wybitniejsze zdarzenia
lotnicze znajdowaty swodj oddzwiek w prasie, jednak
i dzi$ jeszcze sport lotniczy nie ma statej rubryki
wsérod rozlicznych wiadomos$ci sportowych, a proble-
mami lotniczemi prasa z zasady nie zajmuje sie.
Wszelkiego rodzaju sport, jak np. automobilizm,
wioélarstwo, czy wreszcie lekka atletyka, pitka nozna
iub boks $ciggaja na siebie bez poréwnania wiecej
uwagi niz dziat lotniczy. Takie nastawienie zaintere-
sowan spoteczenstwa znajduje swo6j wyraz i odbicie
réwniez w innych sferach, nawet w instytucjach
i urzedach panstwowych. Np. Panstwowy Urzad Wy-
chowania Fizycznego zaledwie skromny utamek swych
srodkoéw i wysitkow oddaje dla lotnictwa sportowego.
Jak skromnie wyglada srebrny ,Krzyz Zastugi*' inz.



Grzeszczyka, tworcy polskiego szybownictwa, kilka-
krotnie w tej pracy ciezko rannego, w poréwnaniu ze
ztotym krzyzem sportowca Kusocifnskiego, ktérego
wyczyny, aczkolwiek $wiadczace o wielkiem wyro
bieniu fizycznem i sile woli, jednak zadnego momentu
niebezpieczenstwa nie posiadaty.

Ministerstwo Komunikacji, zdaje sie jedno z pierw-
szych, powzieto mys$l podniesienia prestizu i nadania
wagi gatunkowej zagadnieniom lotniczym awansujac
w 1932 roku skromniutki wydziat lotnictwa cywilne-

go do rangi Departamentu Lotnictwa. Niestety, byt
to jednak tylko akt dobrej woli, bez praktycznego
znaczenia. Szyld bez rzeczowej treéci. Departament

nie rozszerzyt zakresu parcy z powodu braku $rod-
kow.

Co sie tyczy Ministerstwa Spraw Wojskowych, to
chciatbym zaapelowa¢ do pana ministra Skiadkow-
skiego, by w tych dwoéch sitach, przesiewajacych
awanse kapitandw i putkownikéw, o ktérych wczoraj
Wysokiej Izbie moéwit, zechciat zastosowac rzadsze
siatki dla lotnictwa. W tej bowiem broni, w przeciw-
stawieniu do innych gatunkéw, jest wysoki moment
niebezpieczenstwa dla personelu. Lotnicy ging i w
czasie pokojowym i tu, jesli sktad personalny nie ma
ulega¢ statej redukcji, musi obowigzywaé szybszy
ruch w przesunieciach awansowych. Dla charaktery-
styki tego momentu przytocze pordwnanie szarz lot-
niczych naszych z czeskiemi. Lotnictwo cszeskie nie
jest liczniejsze od naszego, a posiada 3-ch generatéw
i 17 putkownikow; nasze, jesli sie nie myle, 2 putkow-
nikéw i 3 podputkownikow.

A jakiz jest wyraz zainteresowan parlamentu pol-
skiego sprawami lotnictwa?

Wysoka Izbo. Szum skrzydet polskich nie dotart
tu jeszcze. Raz tylko, w poprzedniej sesji, rozbrzmia-
ty stowa surowej, niezastuzonej krytyki, wypowie-
dziane przez posta Arciszewskiego. Raz i to w formie
negatywnej.

Te luke w pracy parlamentarnej postanowita za-
petni¢ grupa postéw i senatoréw Bloku.

Wysoka Izbo. Naszem pierwszem zadaniem, kto-
resmy sobie postawili, to przyczyni¢ sie i osiagnac,
aby ten wzglednie nowy i mtody problem lotniczy
zyskat prawo obywatelstwa, aby stangt na naleznym
mu poziomie, réwnorzednym z innemi zagadnieniami
panstwowemi i to wszedzie, na wszystkich odcinkach
gdzie decyduje sie interesy lotnictwa i we wszystkich
przejawach, ktére o rozwoju jego stanowia; wszedzie
wérod spoteczenstwa, w prasie, w radjo, w parlamen-
cie i w rzadzie. Chcemy postawi¢ zagadnienie lotnic-
twa i floty powietrznej, jak stoi juz zagadnienie mo-
rza, floty morskiej i Gdyni.

Drugiem zadaniem bytoby zbadanie szans i mozli-
wosci dalszego rozwoiu lotnictwa oraz orzvczynienie
sie do usuniecia ewentualnych przeszkéd. W tei dzie-
dzinie naiwaznieiszemi beda: moment organizacji lot-
nictwa i poziom niezbednych $rodkow.

Organizacja lotnictwa.

Sprawy lotnicze prowadzg dwa Departamenty:
Aeronautyki w Min. Spraw Wojsk, i Lotnictwa Cy-
wilnego w Komunikacji. Pierwszy osiggnat wysoki po-
ziom personalny i techniczny, zbliza si¢ do catkowitej
samowystarczalnosci pod wzgledem krajowych sit,
Srodkéw i sprzetu. Drugi — jak juz zaznaczytem —
jest wiasciwie tylko wydziatem, a ma niemniej olbrzy-

mi ogrom pracy do wykonania. Szybki rozw6j komu-
nikacji lotniczej miedzynarodowej i wewnetrznej,
przemystu lotniczego, sportu motorowego i szybowco-
wego, rozbudowy szlakéw powietrznych, lotnisk, han-
garow, obstugi radjowej i meteorologicznej, przyspo-
sobienie lotnicze kadr pilotéw, wreszcie zagadnienie
polityki lotniczej miedzynarodowej i wewnetrznej —
to zaledwie kilka najwazniejszych zagadnien, doma-
gajacych sie zatatwienia dzi§, zaraz. To przerasta
mozliwo$ci jednego wydziatu. Pozatem zywiotowy
rozwdéj organizacyj spotecznych, zwigzanych akcja
swag z pracami Departamentu, wymaga koordynacji,
nadzoru oraz ujecia organizacyjnego.

Dla ilustracji dotkne cho¢by zagadnienia L. O. P. P.,
tej poteznej organizacji spotecznej, majacej tak
ogromne zastugi na polu popularyzacji lotnictwa oraz
obrony przeciwlotniczej i gazowej, ktéra wybu-
dowata Instytut Aerodynamiczny, warsztaty lotnicze
i szkoty, wiele lotnisk i hangaréw, przyczynita sie
walnie do rozwoju sportu lotniczego i szybowcowego.
Dzisiaj stoi L. O. P. P. przed zagadnieniem przerwa-
nia tych wszystkich prac i skupienia wszystkich swo-
ich zasobéw na przygotowaniu ludnosci cywilnej do
obrony przed wrogim napadem. Tu musi nastgpic¢

koordynacja, a tego czynnika, ktéryby to zatatwit,
niema.
Drugi, drobny napoz6r problem — lotnisko w War-

szawie. Stolica sie rozrasta. Musi ona zajg¢ pola mo-
kotowskie. Odlegte lotnisko na Okeciu nie zaspokoi
potrzeb wojskowych, komunikacyjnych, dosSwiadczal-
nych i sportowych. Organizacje spoteczne prébuja to
zagadnienie rozwigzaé¢, lecz to przerasta sity klubu
lotniczego.

Obserwacja organizacji lotniczej w innych pan-
stwach pozwala mi dojs¢ do wniosku, ze za forme
najodpowiedniejszg i dostatecznie autorytatvwng
uchodzi podsekretarjat stanu przy Min. Kom. W ten
sposéb M. S. Wojsk, prowadzi lotnictwo wojskowe,
odnosne departamenty podsekretarjatu — lotnictwo
cywilne, za$ koordynacjg catego zagadnienia, a w
szczegolnosci polityka lotniczag i przemystem lotni-
czym, studiami lotniczemi, wreszcie lecznictwem i nad-
zorem ruchu zajmuje sie podsekretarjat. U nas nie-
zbednym dezyderatem bytoby, aby Departament Lot-
nictwa stat sie istotnym departamentem i. odpowie-
dnio sie rozbudowawszy, powotat 4 podlegte mu wy-
dziaty:

1) Administracyjno-ogéiny,

21 Eksploatacyjny (komunikacja lotnicza),

3) Budowlany (szlaki, lotniska, hangary,
meteorologja),

41 Lotnictwa sportowego (motorowego i szybowco-
wego) .

Srodki budzetowe.

Przechodze do scharakteryzowania $rodkéw mater-
ialnych, jakie stojg do dyspozycji naszego lotnictwa
cywilnego. Niewatpliwie, oszczedno$ci i kompresje
budzetowe i w tei dziedzinie muszg znalez¢ swéj wy-
raz. Pozwole sobie jednak zaznaczy¢, ze zostaty za-
stosowane w wyzszym stopniu, anizeli w innych re-
sortach. Przekraczajg one dolng ¢ranice minimum,
oznaczonego przez Pana Ministra Skarbu, t. j. gra-
nice, ponizej ktérej zaczyna sie uszczuplaé wegeta-
cje. Sumy budzetowe na ten cel wynosity:

radjo,



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

A wiec co rok mniej. A przeciez lotnictwo nasze
w tym okresie lat dopiero wychodzi z pieluch. Zaczy-
nato sie od podstaw budowa¢ i tworzy¢. Po przejsciu
wszelkich etapoéw wstepnych zaczeto sie zbliza¢ w
tym roku do osiggniecia tego minimalnego stanu we-
getatywnego i to tylko pod wzgledem jakosci, nigdy
za$ ilosci.

Styszatem trafng uwage, charakteryzujgca te sytu-
acje: lotnictwo nasze znajduje sie w roli podrastaja-
cego chtopca, ktoéry otrzymywaé powinien coraz ob-
szerniejszy przyodziewek, tymczasem kazano mu cho-
dzi¢ co rok w krotszych porcietach.

Rozwdj, jaki lotnictwo osiggneto pod wzgledem ja-
kosci w technice, sprzecie i personelu, zaspakaja naj-
kardynalniejsze jego wymagania. Nie dopuszcza jed-
nak, by lotnictwo spetnito cigzace na niem zadania
z powodu matej ilosci tak w dziedzinie praktycznej,
jak i naukowej.

Bo prosze zwazy¢:

Jest Instytut Aerodynamiczny i posiada tunel do
przedmuchiwania modeli, ale jeden tunel nie wystar-
cza i wiele szczeg6tdw konstrukcyjnych czeka diugo
na swojg kolejke. Jest Instytut Badan Technicznych
Lotnictwa, ale nowe aparaty nie moga by¢ dostatecz-
nie szybko badane i ulepszane, bo nawat nagromadzo-
nych zagadnien na to nie pozwala. Mamy doskonaty
samolot sportowy RWD-6, ale on jest tylko jeden,
wymaga przytern dalszych studjéw, ale na to niema
czasu, bo warsztaty na Okeciu muszg opracowywac
aparat szkolny, do ktérego juz od dawna wzdycha
wojsko i sport.

MieliSmy zbudowang amfibie genjalnego konstruk-
tora, $. p. inzyniera Putawskiego, ale fabryka nie ma
wolnych inzynieréw, ktérzyby zajeli sie odtworze-
niem i przepracowaniem zniszczonego unikatu.

Mamy projekty i prototypy polskich motoréw, ale
fabryki nie maja $rodkéw, by je opracowaé. Mamy
rowniez masowy naptyw mtodziezy do szkét i war-
sztatow lotniczych, ale dla nich brak miejsca.

Mamy sport lotniczy, stojacy na wysokim poziomie
i doskonate samoloty w pojedynczych egzemplarzach,
ale piloci majg za mato sprzetu do latania. Dobra
ilustracjg sg odbyte przed kilku dniami zawody lot-
nicze zimowe lubelsko-podlaskie. Kluby uruchomity
nieomal wszystko, co miaty. Staneto na starcie 9 sa-
molotéw. A mamy w lotnictwie sportowem zgérg 400
pilotéw. Wedtug danych Aeroklubu R. P., 45i°0 sprze-
tu lotniczego sportowego jest w stanie nienadajgcym
sie do uzytku, kluby za$ nie majg Srodkéw na prze-
prowadzenie remontu. ZdobyliSmy wspaniate zwy-
cigstwo w Challengeu i musimy organizowa¢ Chal-
lenge w 34 r., a $Srodkéw na to nie mamy.

Analogicznie przedstawia sie sytuacja z persone-
lem. Zaréwno piloci, jak i inzynierowie i mechanicy,
stojg na wysokim poziomie wyrobienia i wartosci, jed-
nak, z natury swoich zaje¢, muszag by¢ szybciej zaste-
powani przez ludzi miodych. Niema jednak $rodkow
na to, by ten zarybek w dostatecznej mierze byt wy-
twarzany.

Przy dalszem stosowaniu tak wielkich restrykcyj
budzetowych znalez¢ sie¢ mozemy w niedalekiej przy-
sztosci w potozeniu, ze wszystko, co zostato wytwo-
rzone — zuzyje sie i zacznie si¢ proces cofania w dzie-
dzinie lotnictwa.

Niewatpliwie trudnosci finansowe sg réwniez w Ita-
Iji i w Niemczech, a jednak generat Balbo od Musso-
liniego, a Goering od Hitlera wydobywaja $rodki wie-
lokrotnie przewyzszajgce nasze nietylko wydatki, ale
nawet dezyderaty w tej materji.

Niechze i nasi szefowie lotnictwa pdéjdg temi $la-
dami, a osiagna rezultaty nieréwnie wigksze propor-
cjonalnie, bowiem lotnictwo nasze jest przyzwycza-
jone matemi srodkami osiagna¢ wielkie cele. Pod tym
wzgledem trzeba stwierdzi¢, ze ztotéwka polska po-
siada kilkakrotnie wiekszg warto$¢ od ekwiwalentu
ztota w lirze czy w rentenmarce, jesli chodzi o osiag-
niety efekt w lotnictwie.

Wysoka Izbo. Jestesmy peini wiary, ze Spoteczen-
stwo, Rzad i Wysoka Izba docenig wage lotnictwa
i ze dzieki temu osiagnie ono nalezyty stopien orga-
nizacji i dostateczne S$rodki.

Streszczenie przemowienia pos. M. Teftinki

Mimo zakazéw, Niemcy zbrojg sie. Rozbudowali
lotnictwo cywilne, a w szczeg6lnosci przemyst, dajac
mu olbrzymie subwencje. Niemcy majg 3 tvs. pilotow
Swietnie wyszkolonych. To lotnictwo cywilne zamie-
ni sie tatwo w wojskowe.

W Sowietach dzieje sie podobnie. Zostata przy-
tem stwierdzona wspdtpraca lotnictwa sowieckiego
z Reichswehra.

Z tych faktéw wynika niezbicie, ze zdolno$¢ wo-
jenna lotnictwa niemieckiego jest w tej chwili ogrom-
na a przyznane im réwnouprawnienie w zbrojeniu lo-
tniczem bedzie bardzo doktadnie wykorzystane, cze-
go dowodzi fakt mianowania pierwszym ministrem
lotnictwa Rzeszy kapitana Goeringa.

Kierunek, w jakim pdjdzie mysl organizacyjna lot-
nictwa niemieckiego zmusza nas do zwro6cenia jak-
riajbaczniejszej uwagi na zagadnienia obrony przeciw-
lotniczej.

Z jednej strony musimy jeszcze bardziej nasz po-

tencjat obrony lotniczej rozwing¢ przez dalszg rozbu-
dowe przemystu, lotnisk, personelu. Z drugiej strony
musimy zwrdéci¢ uwage na jednolity program lotniczy,
centralizujac wszelkie zamierzenia, a wiec na jednolite
kierownictwo lotnictwa, ktdre obecnie mamy w trzch
ministerstwach.

To zostato juz dawno przeprowadzone
Francji, Italji, Rosji, Jugostawji, Grecji
w Niemczech.

Spoteczenstwo daje swoj entuzjazm dla lotnictwa,
jako miernika tezyzny narodowej. Panstwo winno te
wysitki popieraé przez specjalne odznaczenia. W woj-
skach lotniczych powinny by¢ szybsze awanse. Doda-
tek lotniczy wymaga reorganizacji. Z praktycznych
wzgledéw nalezy wprowadzi¢ dla personelu latajace-
go inny rodzaj munduru (otwarte frencze).

Winnismy otoczy¢ jaknajtroskliwszg opieka wspot-
czesng polskg husarje. Dac¢ jej mitos¢ Narodu i —
odpowiednie kredyty.

w Anglji,
a ostatnio



Przelot ,,Arc en Ciel" a loilnicza komunikacja fransatllantycka

Uktad  warunkéw  geograficznych
i meteorologicznych miedzy Europg i
Ameryka stworzyt pewnego rodzaju
arterje komunikacji lotniczej. Arterja
tag jest trasa najkorzystniejszych wa-
runkéw lotu ze wschodu na zachéd i
odwrotnie. W miare jak postepuje na-
przéd sprawa bezpieczenstwa podré-
zy powietrznych i wzrasta ich znacze-
nie ekonomiczne, coraz wyrazniej zao-
strza si¢ walka o eksploatacje tej arte-
rji miedzy panstwami europejskiemi.

Pierwsza pokusita sie o opanowanie
owych 12.000 kilometréow, dzielgcych
w linji powietrzej Europe od Ameryki
Potudniowej, Francja, organizujac juz
w roku 1019 statg komunikacje poczto-
wa, kombinowana z samolotéw i okre-
tow. Francuskie towarzystwo Generale
Aeropostale utrzymuje raz w tygodniu
potaczenie lotnicze Tuluzy z Dakarcm
i Natalu z Buenos Ayres, przyczem
przez Atlantyk transport odbywa sie na
szybkich statkach pocztowych.

Powaznym wspo6tzawodnikiem Fran-
cji od niedawna staty sie Niemcy, uru-
chomiwszy komunikacje sterowcowg
miedzy Rzesza a Brazyljag. Obecnie w
zaktadach Zeppelina W Friedrichsha-
fen znajduje sie w budowie nowy su-
persterowiec, réwniez przeznaczony do
tego celu.

Nietylko steréwce groza konkurencja
Francji: Lufthanza opracowata juz no-
wy projekt komunikacji przez potu-
dniowy Atlantyk na wodnosamolotach.
Narazie projekt przewiduje tylko tran-
sport poczty droga lotnicza. Poczta ma
by¢ przesytana z Niemiec samolotami
do Kadyksu, a stamtad wodnosamolo-
tami ponad wyspami Kanaryjskiemi i
Zielonym Przyladkiem do zakotwiczo-
nego na Atlantyku statku, ktory stano-
wi¢ bedzie baze wypoczynkowa i zao-
patrujaca maszyny w potowie drogi
nad oceanem. Poczynajagc od Natalu,
poczte przewozi¢ bedg dalej samoloty
towarzystwa Syndicat Condor az do
Buenos Ayres.

Jak widzimy, dotychczasowa supre-
macja Francji w eksploatacji drogi po-
wietrznej Europa — Ameryka Potud-
niowa jest zagrozona powaznie. Wta-
dze Aeropostale zdajg sobie z tego spra-
we doskonale i nie od dzi§ starajg sie
zastapi¢ pocztowe okrety miedzy Da-
karem a Natalem — szybszemi $rodka-
mi lokomocja. Dotad jednak nie mozna
byto znalez¢ (po za sterowcami Zeppe-
lina) statku powietrznego, ktéryby po-
siadat dane konieczne do zastosowania
go na dystansie 3.200 kilometrowym do
celéow komunikacyjnych. Jedyna wta-

$ciwa drogg zdawato sie zbudowanie
wielosilnikowego samolotu o duzej szy-
bkosci i poteznym zasiegu, przy jedno-
czesnym duzym cigzarze uzytecznym
w postaci poczty lub pasazerow.

My$l ta zostata zrealizowana przez
francuskiego konstruktora Rene Couzi-
net. W styczniu b. r. zaprosit on zna-
nego pilota Mermoza do podjecia pré-
by przelotu z Francji do Buenos Ayres,
na trzysilnikowym samolocie ,,Arc en
Ciel“.

Mernioz przyjat propozycje i zatoga,
sktadajaca sie précz niego z p. Couzine-
ta, Carretiera, Mailloux‘a, Manuela i
Jousse‘a odbyta pomyslnie przelot z
Francji do Argentyny w rekordowym
czasie: ,Arc en Ciel* wystartowat z
Istres 12 stycznia, 22-go za$ ladowat w
Buenos Ayres, zatrzymujac .sie w mie-
dzyczasie 2 dni w St. Louis w Senegalu
z powodu ulewnych deszczéw i 3 dni
w Rio de Janeiro z powodu rozmoknieg-
cia lotniska.

Przy normalnych warunkach podréz
nowego samolotu Couzineta trwataby
wiec okoto pieciu dni. Tak krétki czas
nie stanowi jednak zadnego rekordu
sportowego. Ten bardzo pomysiny wy-
nik moze by¢ jednak powtdrzony do-
wolng ilo$¢ razy w regularnych od-
stepach czasu, co wiasnie stanowi o je-
go znaczeniu dla komunikacji powietrz-
nej.

Jest to pierwszy, praktycznie bardzo
wazny moment doswiadczalny lotu
Mermoza. Drugim takim momentem
jest kwestja bezpieczeristwa. Ot6z tu
nasuwa sie kilka faktéw, decydujacych
ostatecznie o doskonatosci samolotu
Couzineta.

Przedewszystkiem — zasieg maszy-
ny w locie: po wylagdowaniu w Natalu,
a wiec — po przebyciu Atlantyku,
zbiorniki ,,Arc en Ciel* zawieraty je-
szcze 1.900 litréow benzyny, pozostate
z 8.000 zabranych z Dakaru. Zapewnia
to ogromny procent tolerancji i zmniej-
sza do minimum wptyw warunkéw
atmosferycznych na  bezpieczenstwo
lotu.

Dalej — szybko$¢ praktyczna 230
km/giodz. Jest ona stosunkowo bardzo
duza, co pozwala na osiaggniecie celu
podrézy nawet przy niepomys$inym
wietrze czotowym o wielkiem nateze-
niu.

Wreszcie — tatwos$¢ dostepu do silni-
kéw pozwala na naprawe drobnych de-
fektow w powietrzu, bez koniecznosci
ladowania. A gdyby nawet lgdowania,
a raczej wodowania, nie dato sie uni-
kna¢ przy powazniejszych, aczkolwiek

mato prawdopodobnych uszkodzeniach
silnikéw, to nisko umieszczone skrzy-
dta o szczelnych komorach i zbiorniki
o duzej objetoSci nie pozwolag maszy-
nie zatong¢ w ciggu bardzo diugiego
czasu.

Wszystkie te zalety samolotu ,,Arc en
Ciel* sktonity zarzad Generale Aero-
postale do zamoéwienia w zaktadach
Couzineta kilku maszyn tego typu, ce-
lem uzycia ich do statej komunikacji
na linji Europa — Ameryka Potudnio-
wa.

Zatoga ,,Arc en Ciel“wystarlowata z
lotniska le Bourget 7 stycznia b. r., by
po przebyciu G50 km w ciggu 2 godzin
35 minut wylgdowaé¢ w Istres. Start do
witasciwego raidu nastgpit dopiero 12-go
0 godz. 10.02. Lot z Istres odbywat sie
wzdtuz wybrzezy Hiszpanji i nad Gi-
braltarem (bez ladowania w Casablanca
na lotnisku Aeropostale, gdzie zwykle
zatrzymuja sic samoloty tej linji). O
godzinie 22.28 ,Arc en Ciel“ przeleciat
nad Przyladkiem Juby a nazajutrz, o
godz. 2.30, wyladowal w St. Etienne
wskutek pekniecia przewodu oliwy.
Uszkodzenie natychmiast naprawiono.
Lotnicy wystartowali o 11.45 i dotarli
do St. Louis w Senegalu o g. 13.15. Tu
zatoge zatrzymata ulewa az do ponie-
dziatku, 16 stycznia.

Dopiero tego dnia mozna byto zdecy-
dowaé sie na start, ktéry na rozmiek-
tem lotnisku przedstawiatby powazne
ryzyko przy 15-tonnowcm obcigzeniu
samolotu.

Odlot nastapit o g. 4.48. Co p6t godzi-
ny radjotelegrafista Manuel nadawat
depesze o przebiegu lotu, zaznaczajac
pozycje i kurs maszyny. Podréz odby-
wata sie pomyslnie, ze $rednig szybko-
$cig 221 km/godz. O godzinie 19.15 na-

stagpito ladowanie w Natalu, po dru-
giej stronie oceanu, gdzie zatodze
zgotowano entuzjastyczng owacje.

Szczeg6lnie Mermoz witany byt nad-
zwyczaj goraco na lotnisku, nalezacem
do Aeropostale.

Dnia 17 stycznia zatoga ,,Arc en Ciel*
przebyta dalsze 2.200 kilometréw z Na-
talu do Rio dc Janeiro, a 21 i 22 —
etapy Rio — Pelotas i Pelotas — Buenos
Aires, konczac w ten sposéb pierwsza
cze$¢ podrozy (Europa-—Ameryka).

Samolot Couzinet-70 (,Arc en Ciel“)
jest tréjsilnikowym dolnoptatem o dwu-
dzwigarowem skrzydle drewnianem,



krytem sklejka. Samolot posiada trzy
silniki Hispano-Suiza po 650 KM kazdy,
tatwo dostepne naiwet w czasie lotu.
Rozpietos¢ samolotu wynosi 30 m.
Diugos¢ — 16 m. Wysokos¢ — 4,03. Po-
wierzchnia nos$na — 90 m2 Ciezar cat-
kowity — 16.790 kg. Moc — 1.950 MK.
Obcigzenie na m2 — 186,5 kg. Obciaze-
nie na MK — 8,6 kg. Ciezar ekwipunku
(woda, smar, narzedzia, zywnos$¢, ra-
djostacja) — 7.310 kg. Ciezar paliwa
(11.700 litréw) 8.460 kg. Ciezar uzytecz-
ny — 600 kg. Szybko$¢ max. — 280
km/godz. Szybko$¢ praktyczna — 236
kmi/godz. Zasieg — 6.800 km.

Przelot Mermoza nie jest bynajmniej
pierwsza udanag préba zdobycia Potu-
dniowego Atlantyku. To tez przy okazji
nalezy przypomnie¢ loty poprzednio
odbyte. Oto ich lista;

1 Pierwszy lot nad Atlantykiem Po-

B. X Kwieciniski

Nowe witadze. —Medal

Zjazd doroczny F.A.l. (Miedzynaro-
dowego Zwiazku Lotniczego), odbyty
w Hadze we wrze$niu ub. r., postano-
wil zwota¢ do Paryza w styczniu 33 r.
zjazd nadzwyczajny. Ztozylo sie na to
postanowienie szereg przyczyn.

Pierwsza, najwazniejsza, to fakt
wprowadzenia z dniem 1.1.33 nowych
statutow F.A.l, ustalajacych nowe za-
sady wyboru wiadz.

Zjazd wrze$niowy nie chciat doko-
na¢ wedtug starych zasad wyboru pre-
zydjum i zarzadu, ktéreby rzadzity do
konca roku 1933, a wiec wtenczas, gdy
juz obowigzywa¢ bedzie nowy statut.
Z tego powodu przedtuzono kadencje
starych wtadz do stycznia b. r. a wy-
bér nowych przekazano zjazdowi nad-
zwyczajnemu.

Dalszg przyczyng zwotania zjazdu
nadzwyczajnego bylo to, ze nastepny
zjazd normalny odbedzie sie dopiero
w grudniu b. r., co stanowitoby zbyt
duzg przerwe. Wreszcie zjazd laki byt
konieczny dla ustalenia kalendarza
sportowego na rok 1933 oraz dla na-
dania wielkiego medalu zlotego za
rok 1932.

Zjazd nadzwyczajny, zwotany wiec
z wyzej podanych powodéw, rozpoczat
swoje obrady od wyboru witadz. Do-
tychczasowy prezes, ksigze Bibesco
(Rumunja), sekretarz generalny p. Paul
Tissandier (Francja) i skarbnik gene-
ralny p. George Besaneon (Francja),
zostali wybrani przez aklamacje, po
ezem dokonano wyboru wiceprezeséw
i cztonkéw zarzadu gtéwnego.

kidniowym z Lisbony do Rio de Janei-
ro odbyli lotnicy portugalscy Sacadu-
ra Cabral i Cagio Continho. Podréz
ich trwata dwa i po6t miesigca... Bylo
to 10 lat temu.

2. 14 pazdziernika 1927 roku Fran-
cuzi Costes i Le Brix pofaczyli Senegal
z Natalem w przeciggu 19 godzin i 5
minut, rozwijajac przecietng szybko$¢
166 km/godz.

3. 31 4 lipca 1928 roku lotnicy ital-
scy Ferrarin i del Pirette przelecieli w
jednym etapie z Italji do Brazylji na
samolocie Savoia Marchetti.

k. 24, 25 i 26 marca 1929 roku hisz-
panie Jimenez i lglesias przelecieli bez
ladowania z Sewili do Bahia.

5 15 i 16 grudnia tegoz roku zato-
ga: Challes — Larre — Borges dokona-
ta przelotu Sewilla — Mazaiona w Bra-
zylji.

6. 12 i 13 maja 1930 roku inna za-
toga francuska, ztozona z Mermoza,

Zjazd F A. I. w Paryzu
F. A. L.—Challenge 1934 —Kalendarz

Tegoroczny laureat F. A. /.,
Hiszpan inz. J. LA CIERWA,
konstruktor aulozyra

Dotychczas obowigzujacy statut prze-
widywat, ze wszyscy cztonkowie za-
rzadu sg wiceprezesami F.A.l. Nowy
statut w tym wzgledzie wprowadzi!
zmiang, a mianowicie: zarzad nadal
sktada sie z 10 cztonkéw, ktdrzy moga

Dabry i Gimier, przebyta ten sam etap
co Costes i Le Rrix w przeciggu 21 go-
dzin i 50 minut na wodnosamolocie La-

tecoere-28.

7. 51 6 stycznia 1931 roku 11 ital-
skich wodnosamolotéw, nalezacych do
eskadry generata Balbo, wystartowato
z Boloma w Gwinei portugalskiej i wy-
wodowato w Brazylji po 18 godzinach
lotu.

8. 27 i 28 listopada 1931 roku lotnik
brytyjski Bert Hinckler, ktéry zaginat
niedawno, pragnac pobi¢ rekord na
przestrzeni Anglja — Australja, przele-
ciat na samolocie turystycznym z Na-
talu do Dakairu w ciggu 22 godzin.

9. ,LArc en Ciel” bije wreszcie wszy-
stkie rekordy szybkosci S$redniej lotu,
przebywajac w dniach 12—22 stycznia
1933 roku przestrzen dtugosci 3.200 km.,
dzielgcg St. Louis od Natalu — z szyb-
koscig 221 km/ godz.

zawodow. —Rekordy.

(ale nie musza) by¢ wiceprezesami
F.A.l, natomiast stalut, obok wyborow
zarzadu, przewiduje wybo6r 10 wice-
prezeséw, ktérych rola ogranicza sie
do zastepowania na zjazdach wzgled-
nie radzie nieobecnego prezesa.

Na tern miejscu nalezy doda¢, ze sta-
tut wprowadzit nowg instytucje — ra-
de. Bada F.A.l. nie jest wiasciwie ni-
czem innem, jak zmniejszonym zjazdem.
O ile bowiem na zjazd kazdy klub ma
prawo wysiania 4 delegatéw, o tyle
na rade moze delegowac tylko jednego.

Rada zbiera sie tylko w wypadku po-
wierzenia jej przez zjazd pewnych
konkretnych spraw do zatatwienia.

Wybory zarzadu i wiceprezesow,
prezprowadzone tajnem gtosowaniem,
daty nastepujace wyniki:

Do zarzadu wybrani zostali pp.:
Gerd v. ltoeppner (Niemcy),
generat Amudson (Szwecja),
Godfrey L. Cabot (St. Zj. Am. P.),
hr. Oultremont (Belgja),
ptk. Messner (Szwajcarja),

A. R. Mascias (Argentyna),

()‘Gorman (Anglja),

de I‘Escaille (Francja),

Marcello Diaz de la Yictoire
(Wtochy),

i wyzej podpisany.

W iceprezesami wybrano pierwszych
siedmiu wymienionych cztonkéw za-
rzadu oraz (bez wejscia do zarzadu)

pp.: gen. Piccio (Wtochy),

Louis Bleriot (Francja)

i Jonkheer von den Berch van
Heemstede (Holandja).



Nastepng sprawa, jaka musiat sie za-
ja¢ zjazd, bylo nadanie Wielkiego Me-
dala ztotego F.A.l. za rok 1932. Medal
len — jak wiadomo — jest najwyzszem
odznaczeniem w dziedzinie aeronauty-
ki prywatne;j.

Zgtoszonych byto 5 kandydatur:

1) Prof. Piccard za lot do stratosfery,

2) Miss Amelja Earhardt za pierwszy
przelot przez Atlantyk dokonany przez
kobiete,

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

4) M. von Gro.nau za
Swiata,

5) J. la Cierwa, konstruktor autozyra.

Na podstawie glosowania, medal
przyznany zostatl hiszpanskiemu kon-
struktorowi. Na drugiem miejscu stat
prof. Piccard.

Po zatatwieniu tych kwestyj, zjazd
przystapit do rewizji regulaminu wew-
netrznego, a to celem skoordynowania
go z nowym statutem, poczem przyjeto
regulamin wewnetrzny statych komisyj
FAI, ktoérych jest 3, a mianowicie:

Komisja Sportowa (CASI), Komisja
Szybowcowa (VSM), i Komisja Tury-
styczna (GITA).

Dtuzszg dyskusje wywotata sprawa

lot dookota

wydawania  bonéw  gwarancyjnych.
Bonami temi mogliby, WwrT razie ich
wprowadzenia, optaca¢ piloci tury-

styczni ewent. pretensje 0s6b trzecich,
Scisle biorgc, miatyby te bony raczej
warto$¢ kaucji, za ktora reczytby klub
wydajacy.

Sprawa ta, nader wazna, budzi ze
wzgledéw prawnych i formalnych sze-
reg watpliwosci. Dyskusja, ktéra w tej
sprawie toczy si¢ na terenie F. A I, juz
od 2-ch lat, i tym razem nie doprowa-
dzita do ostatecznego rezultatu; przy-
czynita sie jednak niewatpliwie do
uzgodnienia w wysokim stopniu pogla-
dow.

Dalej zjazd zajmowat sie propozy-
cjami Aeroklubu Rzeczypospolitej Pol-
skiej, idotyczacemi ;zmian regulaminu
zasadniczego Ghallenge‘u.

Whnioski polskie zostaty po zbadaniu
ich przez Komisje Sportowag FAI przy-
jete z nieznacznemi zmianami.

Postanowiono, mianowicie, dopusci¢
w przysztosci do Challenge‘u tylko sa-

moloty I-szej kategorji (waga wiasna
do 560 kg). Nastepnie zdecydowano
ograniczy¢ udziat poszczegdlnych

panstw w ten sposéb, ze na kazdy gtos
posiadany przez klub danego panstwa
w F.A.l, moga by¢ zgtoszone tylko 4 sa-
moloty. Kazdy dalszy samolot, jak row-
niez samoloty panstw innych lecace
pod barwami danego klubu, wymagaja
specjalnej optaty.

W koncu postanowiono przesungé

termin zgtoszen do Challengedr 1934
z 15 grudnia na 15 listopada 1933 r.,
a to ze wzgledu na to, ze termin 15
grudnia koliduje z tegorocznym zjaz-
dem F.A.lL
Z kolei przystagpiono do ustalenia
kalendarza sportowego na rok 1933.
Kalendarz przedstawia sie w chro-
nologicznym porzadku (nastepujgco:
Maj.
16—21 Rallye miedzynar.
dniu *.
25-go.
28-go.
(Francja).

w Wie-

Rallye w Waiesbadenie.
Coupe Deutsch de la Meurthe

Autozyra J.

Czerwiec.

11-go. Miedzynar. Meeting w Brukseli.
15—18. Swieto lotnictwa turystyczne-
go, urzadzane przez Aeroklub Francji.

Lipiec.
Rallye miedzynar. w IMeppe.
Rallye na wybrzezu belgij-

15-go.
22—21.
skiern.
Sierpien.
Miedzynarodowy kongres i meeting
lotnictwa bezsilnikowego we Francji
(w Ranne d‘Ordanche).

Grudzien.

Rallye miedzynarodowy w Kairze.
Zjazd zajmowat sie dalej propozycja-

J) W dn. 20—21 maja — réwniez
Miedzynarodowy Meeting w Warsza-
wie, organizowany przez Aeroklub
Warszawski.  Impreza ta nie zostata
zgtoszona do kalendarza F. A. I. z po-
wodu do$¢ wysokiej optaty, jaka za
sobg pocigga takie zgtoszenie. — Przyp.
Red.

mi Komisji Sportowej dotyczacemi re-
kordow.

Ustalono nastepujace nowe rekordy:

1) Dla autozyro — wszystkie rekordy
przewidziane dla kategorji C (samolo-
ty). Termin wejécia w zycie 15.111.1933.

2) Rekordy przelotéw, polegajace na
przebyciu pewnych okre$lonych prze-
strzeni, przyczem droga obrana przez
lotnika jest obojetna, a czas liczy sie
od pierwszego startu do ostatniego lg-
dowania.

W tej kategorji wprowadzone zosta-
ty nastepujace rekordy:

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

la Cierwaly

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

Pozatem wszelkie loty miedzy nasle-
pujacemi miastami, w dowolnem zesta-
wieniu, o ile odlegto$¢ wynosi conaj-

mniej 2000 km: Tokio, Nowy Jork,
Buenos Aires, Londyn, Paryz, Berlin,
Rzym.

W koncu zjazd zatatwit szereg spraw
drobniejszych, jak: zwiekszenie ilosci
sedzibw w trybunale odwotawczym z
7-miu na 9-ciu, przyjecie Aeroklubu
Wyspy Kuby do F. A I. i wyznaczenie
p. Kamala Eloui Bey‘a generalnym
sprawozdawcg na rok 1933.

W czasie zjazdu odbyta sie uroczy-
sto$¢ wreczenia mnie, jako przedsta-
wicielowi Aeroklubu Rzeczypospolitej
Polskiej, zgodnie z Regulaminem Za-
sadniczym Ghallenge‘u, puharu zdoby-
tego dla Polski pézez §. p. por. Zwirke.



2nz. Jerzy Teisseyre

Zasada 1 konstrukcja autozyra 2

W ptaszczyznie rotom na pojedyncza
$mige dziataja w ogdélnosci: szybkosc¢
posuwista maszyny, szybko$¢ obwodo-
wa $migi, szybko$¢ pionowa prostopa-
dta do ptaszczyzny rotoru, skierowana
ku gérze.

Oznaczajac szybko$¢ obwodowg przez
LU, szybko$¢ lotu autozyra przez ,v“,
za$ wypadkowa tych dwéch szybkosci
przez ,w*, otrzymujemy dla kazdej ze
$mig diagram szybko$ci wg. rys. 7.

Rozpatrujagc wazne przedewszystkiem
dla nas sktadowe szybkosci lezacé
w phaszczyznie prostopadtej do osi to-
patki, otrzymujemy wykresy wg. rys. 8.

Z wykreséw tych widzimy natych-
miast, ze sktadowe szybkosci wypad-
kowej ,w* lezg po tej samej stronie pta-
szczyzny obrotu x—x, co wektor szyb-
kosci lotu ,v“. Précz tego widzimy, ze
wektor szybkosci wypadkowej ,w*“ wa-
ha sie w granicach katéw ii 3zna-
cznie mniejszych niz kat natarcia pta-
szczyzny obrotu rotoru (i), a zatem —
w granicach uzytecznych katéw natar-

. d)

cia wypadkowa sita aerodynamiczna
»R“ bardzo mato wychylona jest do ty-
tu w stosunku do prostopadtej do wy-
padkowej szybkosci ,,w*.

Jak wykazata praktyka, przy kacie
nastawienia topatek 6 — 2° pracuja
$migi najlepiej.

Widzimy zatem, ze sita wypadkowa

Rys. 7.
Rozktad szybkosci na smigach
rotoru u/g Redera.

Szybkosc
lotu V.

u."

Jezeli wyobrazimy sobie rotor nieruchomy,
lo wektor szybkosci V opisuje stozek - podczas
gdy koncowe punkty wektora szybkosci U
wpadajag w wierzchotek stozka

na pojedynczym elemencie topatki pod-
czas jednego obrotu rotoru ma przewa-
znie sktadowg idacg w kierunku szyb-
kosci obwodowej. Sktadowe te w cato-
§ci utrzymujg ruch obrotowy rotoru
przeciwstawiajac sie oporowi czesci
$mig niekorzystnie nacieranych przez
strugi powietrza.

Calkowita teorja autozyra rozwinie-
ta zostata przed kilku laty w Anglji
przez teoretykéw Royal Aircraft Fac-
tory. Doswiadczenia na modelach po-
twierdzity w ogdélnosci wyniki teore-
tyczne.

Ogo6lna teorja, podana w roku 1920
przez H. Glauerta, opiera sie na na-

stepujacych zatozeniach upraszczaja-
cych.
1) Wspotczynnik' szybkosci osiowej,

prostopadtej do powierzchni motoru,
jest staty ma catej powierzchni i nie-
duzy co do swej bezwzglednej wiel-
kosci.

2) Wypor pojedynczego elementu to-
patki jest proporcjonalny do jej kata

natarcia, a opor profilu topatki jest
staty.
3) Ruch  bijacy $mig (w gore

i w dot — celem zréwnowazenia wy-

wypadkowo. i jest sktadowaszybkos$ciporow) mozna przedstawi¢ w postaci
iszybkosci obwodowej

szeregu Fourriera, przyczem dalsze
wyrazy szeregu (cos 2\p i sin 2ip
mozna zaniedba¢é — co okazato sie
w znacznem przyblizeniu stuszne.

4) Mozna zaniedba¢ drugie i wyzsze
potegi stosunku szybko$ci posuwistej
maszyny do szybkosci obwodowej kon-
ca topatki.



Wyniki, do jakich doszedt Glauert
na podstawie powyzszych zatozen, da-
dza sie stresci¢ jak nastepuje:

Rotor autozyra mozna w zasadzie
uwaza¢ jako state skrzydio o ksztalcie
okragtym oraz o najwiekszej rozpieto-
Sci i gtebokosci rownej $rednicy rotoru.

Skrzydto  takie wytwarza wypér
w ten sam sposob, co skrzydto normal-
ne, mianowicie przez odchylenie opty-
wajacych je mas powietrza.

Jednak dla skrzydta o tak nie-
korzystnem wydtuzeniu, klasyczna teor-
ja Prandtla okazata sie niewystarcza-
jaca.

H. Glauert wprowadza poprawke po-
legajaca na zatozeniu, ze szybko$¢ od-
chylonych strug ro$nie linjowo od kra-
wedzi natarcia do krawedzi optywu.

Pirzy takiem optywie znajduje on, iz
op6r indukowany rotoru jest wyzszy
od oporu indukowanego skrzydta nor-
malnego, wg. réwnania

. o
i) c,( + fe |/ 2

gdzie 0 jest katem nastawienia topatek
wg. piaszczyzny obrotu (027 2°) za$ a
jest stosunkiem powierzchni $mig do
catkowitej powierzchni rotoru (stosu-
nek ten w nowoczesnych autozyrach
wynosi od 0.1 do 0.3 — $rednio 0.2).

Jak widzimy, pierwszy wyraz réwna-
nia jest minimalnym oporem induko-
wanym normalnego profilu wg. teorji
Prandtla przy eliptycznym rozktadzie
obciazen, drugi wyraz przedstawia do-
datkowy opdr indukowany rotoru.

Na podstawie swych teoretycznych
rozwazan dochodzi H. Glauert do na-
stepujacych wzoréw ogélnych —

gdzie 0= kat nastawienia topatki

gdzie a= stosunek powierzchni to-
patek do powierzchni ro-
toru

gdzie o — S$redni opdr profilu.
3
2) 0—4+s (0 -j-g s) gdzie s =
— stosunek szybkos$ci pionowej

prostopadtej do ptaszczyzny rotoru do
szybkosci obwodowej konca topatki.

3) s="(S/le +|s- «)

4) wspotczynnik: Tc= 8(0-f- s) —

5) =3~ + f +

6) wspdtczynnik: Hc=o0St cos.
\Y szybko$¢ lotu
Rio szybko$¢ obwodowa

i gdzie

7) Isin/=s-f , 2T (i
y 12 c0s2i-j- s'

natarcia rotoru).

kat

Dla matych katéw natarcia (i) row-
nanie powyzsze moze by¢ zastgpione
przez

. _ 30
8) H(ti - s) = o
9) t- Ky — Tc cos i —Hc sini oraz

10) t2Kx = Tc sin i-f-Hccosi dla ma-
tych katéw
Kx . . 4S-St-
U)
przyczem opo6r i wypoér catkowity wy-
razg sie wzorami:
12) x= Kxr.R-pV2

13) y = Kgir72pp2 99Zi€ p= V8=

—'g gesto$¢ powietrza.

Na podstawie tych wzoréw, majac
ustalone trzy najwazniejsze parametry
0,a,0 mozna obliczy¢ reszte danych,
a w szczegolnosci Cij i Cx rotoru w za-
leznosci od katéow natarcia, co jest
jednak praca ucigzliwa i dtugotrwata *.

Dalsze obliczenia aerodynamiczne
prezprowadza sie jak przy normalnym
samolocie — biorgc za podstawe krzy-
wa biegunowa ptaszczyzny nosnej —
w naszym wypadku rotoru.

Teorja podana przez H. Glauert‘a, zo-
stata poprawiona przez H. Lock‘a, kt6-
ry odrzucit niektére z zalozen uprasz-
czajacych swego poprzednika.

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

*) Poniewaz Ky i Kx odniesione jest

do p— g:g kg SOkm za§, wspot-

1
czynniki uzywane w Polsce odnoszone

sag do — -= yjj-, przeto istnieje Zwia-
zek, Cy — 2 Kij, Cx = 2 Kx.

~ Rys 9
Finesserotoru
— w7/ g HLock
-wjq GlauerFa

9=2° *0012 ;<7=02

0.17~

dzo duzego matema-
tycznego.

Dla ilustracji ponaje, ze najlepsze
Y

przygotowania

wfinesse“ (stosunek optimum), zna-
lezione przez Glauert’a dla 4-lopatko-
wego rotoru autozyra, wynosi okoto 6,
podczas gdy — wedtug teorji Locka —
przy tych samych danych wynosi ono
okoto 85, co jest prawie catkiem zgod-
ne z doswiadczeniem, (rys. 9).

Cyfry te, w stosunku do finesse nor-
malnych skrzydet, ktore przy dzisiej-
szych rozpietosciach wynosza okoto 18
do 20, sg stosunkowo mate.

Jednak juz dzisiaj udato sie kon-
struktorom autozyra osiaggna¢ powazne
zwiekszenie tej cyfry do 12-tu dzigki
zastosowaniu trzech $mig oraz przez
danie mniejszych szerokos$ci topatek;
dalszp polepszenia sa réwniez mozliwe.

Ztg finesse autozyra kompensuje
z drugiej strony znacznie wigkszy wy-
por, ktéry okresla szybkos$¢ ladowania.

Wypdr maksymalny rotoru w odnie-
sieniu do jego catkowitej powierzchni
jest mniej wiecej taki sam, jak nor-
malnego profilu o S$redniej grubosci
i zakrzywieniu.

Jednak przy S$rednicy rotoru n. p. 10
metréw mamy powierzchnie catkowita

rowng 4 102 = 785 m2 za$ przy

skrzydle normalnem, o rozpieto$ci 10

metréow i wydtuzeniu 6,5 powierzchnia
1

skrzydta wynosi g-g 102 — 153 m2 czy-
li, ze powierzchnia zakre$lona przez ro-
tortor autozyra przy tej samej Srednicy

jest 28R __ 51 razy wieksza, przez co

bardzo znacznie zmniejsza sie szybkos$¢
ladowania. Jezeli przyjmiemy, ze
wszystkie inne warunki zostaja te sa-
me, to szybko$¢ ladowania zmaleje
w stosunku drugiego pierwiastka ze
stosunku powierzchni, czyli, ze szyb-
kos¢ lagdowania autozyra bedzie w na-
szym wypadku j/ 51 — 2,26 razy mniej-
sza.

Zatézmy, ze nasz samolot sportowy
ma szybko$¢ ladowania n. p. 65 km.
na godz., to szybko$¢ autozyra, pod za-
tozeniami jak poprzednio, wynositaby

zaledwie 20 — km godz., co jest

cyfrag bardzo niska i zapewnia moz-
no$¢ ladowania na bardzo matych te-

renach. — O dalszych wtasno$ciach
lotnych auitozyra — ponizej, w roz-
dziale 4-ym.

Wykresy tutaj podane wyliczone sg
wedlug réwnan teoretycznych wynika-
jacych z teorji H. Glauerta.

Poniewaz sama teorja jest przyblizo-
na, wiec i wykresy tez nie sg S$ciste —
oddaja jednak bardzo dobrze wzajem-



Rys. 10
Wypdriopor rotoru
w funkcji kgta natarcia

e =2
er=07z0
8=001Z

ny wplyw réznych czynnikéw na wia-
eiwosci aerodynamiczne, a zatem i na
wyczyny autozyra. — Dlatego je tu
podaje.

Rys. 10 przedstawia krzywe Cy, Cx
i CyiCx — fkiesse rotoru autozyra
w funkcji kata natarcia.

Wida¢ z niego, iz Cy ro$nie z poczat-
ku proporcjonalnie z katem natarcia
i osigga swoje maksimum przy warto-
sci Cy — 114.

Cx ro$nie z poczatku powoli, za$ oko-
to 18 proporcjonalnie do kata natarcia.
Najbardziej  charakterystyczng  jest
krzywa finesse, czyli stosunek wyporu
do oporu.

Ri/O. 11
Whptyw oporu profilu topatki.

6-2°
cr=0.20

Widzimy, iz maksimum tego stosun-
ku wypada na kat okoto 3° i wynosi
okoto 5,9, poczem opada do$¢ stromo
w dot.

Rzecza charakterystyczng jest tutaj
to, ze najwieksza finesse wystepuje na
bardzo matych katach natarcia, odpo-
wiadajgcych  szybkosci maksymalnej
autozyra, — odwrotnie niz przy nor-
malnym samolocie, gdzie na matych
katach, odpowiadajacych duzej szybko-
sci, mamy matg finesse, za$ na katach
wiekszych, w okolicy kata najlepszego
wzbijania sig, mamy finesse najwiek-
s73.

Stad pochodzi fakt, iz autozyro, o tym
samym silniku co samolot normalny
i tych samych innych danych, ma
mniej wiecej réwna jemu szybkos$¢
maksymalna, mimo iz opory rotoru,
jak wykazywaliSmy wyzej, sa wieksze
od oporu skrzydet o tej samej rozpig-
tosci.

Natomiast szybko$¢ wzbijania sie
analogicznego autozyra® jest mniejsza
od szybkosci wzbijania sie samolotu,
poniewaz autozyro wzbija sie przy ma-
tym finesse, w przeciwienstwie do sa-
molotu, ktéry wzbija sie prawie przy
swem najwiekszem finesse, czyli przy
najmniejszym stosunku oporu do nos-
nosci.

Rys. 13
Wptyw stosunku powierzchni
$mig oto powierzchni rotoru.

0-2°
9 - 0012

Rys. 11 przedstawia wspo6tczynnik
wyporu rotoru funkcji kata natarcia
w zalezno$ci od wspotczynnika oporu
profilu topatki o.

Jak widzimy, przy o — O (idealne
autozyro) mamy wypor najwiekszy
Cy — 152, za$ im wieksze o — tern

mniejszy wypor.

W obecnych autozyrach 0 0,006
(dla wspétczynnikéw uzywanych w Pol-
sce. 0—0,012).

Rys. 12 przedstawia nam Cr/Cy ro-
toru, czyli odwrotno$¢ finesse w funk-
cji Cy w zaleznosci od wspdtczynnika
oporu *

Znowu widzimy, ze stosunek ten jest
najkorzystniejszy dla o - 0 i wynosi

on ok. 0,057, co odpowiada finesse
— 17,5 dla normalnej cyfry o ==0,012,
CylCx — 509.

Oba powyzsze wykresy wykonane sg
dla statego kata nastawienia topatki H=
= 2"1i stosunku -= 02 =

powierzchnia $mig
powierzchnia catkow. rotoru

W nastepnych dwoéch wykresach ma-
my staty kat 0 = 2°i staty wspdtczyn-
nik 0 — 0,000 natomiast zmienny jest
stosunek 3.

Na wykresie 13 mamy znowu Cy
w funkcji kata natarcia dla réznych
stosunkéw z .Widzimy z niego, ze im

Rys. 15
Wplyw kgta nastawienia topatki
At



z  jest mniejsze, czyli im mniejsza jest
powierzchnia $mig w stosunku do po-
wierzchni rotoru, tern mniejszy jest
wypér. Dla 3= 0,1, Cy—110 {Cy =
— 11, Ky — 0/55) za$§ dla z = 0,3,
Cy — 118. Zwykle w praktyce a = 0,2.

Odwrotnie jest na wykresie 14. Ma-

my tam Crw funkcji Cy rotoru, w za-

leznosci od z.  Widzimy tutaj, iz naj-

mniejszemu stosunkowi , a wiec
najwiekszemu linesse (6,6), odpowiada
namniejsze ", — Ostatnie wresczie 2
wykresy, 15 i 16, dla statych o = 0,2
i 02zzr 0.0006 podajg zmienny kat na-
stawienia topatki O.

Na wykresie 15 mamy no$no$¢ roto-
ru Cy funkcji kata natarcia w zalezno-

sci od kata nastawienia topatek O.
Widzimy z niego, iz Cy jest tern wyz-
sze, im kat nastawienia ftopatek jest
wiekszy i na odwrdt.

Wreszcie na wykresie 16 mamy N
w funkcji Cy w zaleznosci od kata na-
stawienia topatek O. Widzimy tutaj,
iz finesse jest tern lepsza, im mniejszy
jest kat nastawienia topatek.

Analizujac powyzsze wykresy i chcac
z nich wyciggna¢ wnioski co do wybo-
ru poszczegdlnych wielkosci przy pro-
jektowaniu autozyra, widzimy, iz po-
wiekszenie i wyporu i finesse otrzymu-
jemy zawsze w wypadku, gdy opoér
profilu topatki maleje. Nalezy wiec da-
wa¢ topatkom  profil symetryczny
o mozliwie matym oporze. Co do

wspoétczynnika z i kata nastawienia
topatek 0 — to im oba te wspotczyn-
niki sa wieksze, tein wypér rotoru jest
wigkszy a finesse mniejsza.

Poniewaz jednak wyp6r autozyra
i tak jest duzy, za$ finesse stosunkowo
mata, nalezatoby obra¢ oba te wspot-
czynniki mozliwie mate, czyli z " 01
do czego daza dzisiejsi konstruktorzy
autozyra.

Kat nastawienia topatek okazat sie

w praktyce najdogodniejszym przy
okoto 2°. Obcigzenie na jeden metr
kwadratowy catkowitej powierzchni

rotoru waha sie w granicach od 8 do
10 kg. przy istniejacych obecnie ty-
pach.

Pierwszy wypadek na autozyro

Juz po napisaniu niniejszego arty-
kutu ukazata sie w prasie fachowej
wiadomo$¢ o pierwszym $miertelnym
wypadku, jaki sie zdarzyt na autozyro.

Wypadek ten miat miejsce na ma-
szynie nowego typu, pozbawionej do-
dodatkowych skrzydet oraz opierze-
nia poziomego, ktérej sterowanie od-
bywa sie zapomoca nachylenia osi ro-
toru w stosunku do kadtuba.

Maszyna ta, produkowana z licencji
przez francuska firme Liore <& Otivier
(typ C. L. 10 z silnikiem Pobjoy ,R* —
80 KM), pilotowana byta w czasie
owego fatalnego lotu przeiz pilota fa-
brycznego Martina, ktéry miat juz
okoto 30 do 40 godzin lotéw na auto-
zyro, za$ na maszynie. C. L. 10 latat
poprzednio z de la Gierva‘a, ktory
udzielat mu wskazéwek co do sposobu
pilotowania tego typu. C. L. 10, $wiezo
wypuszczona z wiarsztatbw, miata
poza sobg okoto 6-ciu godzin lotu.

Lot Martin‘a mial przebieg naste-
pujacy:
Start nieco nienormalny — dtugi

wybieg i zbyt duza szybko$¢ na ziemi.
Po oderwaniu si¢ od ziemi maszyna
osiggneta na petnym gazie wysoko$¢
okoto 80 m, nastepnie przeszta w lekki
lot nurkowy i, schodzac w ten sposéb
caty czas, uderzyta o ziemie (z silni-

kiem na chodzie), przyczem Martin
wyleciat z kabiny, zabijajac sie na
miejscu.

Pierwsze wiadomosci prasy codzien-
nej podawaty jako przyczyne wypad-
ku ztamanie sie $migi w powietrzu, co
jednak jest niezgodne z prawda, po-
niewaz juz ipo upadku maszyny na

ziemie rotor dalej obracat sie zupeinie
normalnie.

Doktadne badania rozhitego kadtu-
ba stwierdzity, ze dZzwignia stuzaca do
zablokowania rotoru w pewnem zada-
nem potozeniu (tak, by nie mogt sie
nachyla¢ do przodu ani do tylu), co
praktykuje sie podczas rozruchu mo-
toru na ziemi — nie byla zluzowana,
wskutek czego sterowanie rotorem by-
to uniemozliwione. Wedtug przypusz-
czenia fachowcoéw, pilot zapomniat
zluzowaé jg przy starcie i wzbit sie
W powietrze z unieruchomionym ro-
torem, ktérym moégt pochylaé jedynie
na boki — a widzac, iz maszyna za-
chowuje sie bardzo nienormalnie
w powietrzu, ,stracit gtowe* i, zamiast
zluzowa¢ dzwignie przytrzymujgca ro-
tor, zaczat z catej sity ciagna¢ draz-
kiem sterowym, idacym od rotoru
a stuzacym wtiasnie do nachylania osi
rotoru wzgledem kadtuba.

Szczatki rozbitego kadiuba wskazy-
waty na to, iz drazek sterowy byt bar-
dzo gwattownie szarpany przez pilota

i, zdaje sie nawet, iz udato mu sie nie-
co zmieni¢ nachylenie rotoru, jednak
w niedostatecznym stopniu tak, ze ma-
szyna, idac lotem nurkowym, uderzyta
0 ziemie. Wydaje sie wedtug opinji
fachowcoéw, iz wina lezy nie po stro-
nie maszyny, lecz pilota.

Wypadek ten jest jednak o tyle cha-
rakterystyczny, iz — pomijajac nawet
przyczyny, ktére moglty go spowodo-
waé — jest on pierwszym $miertel-
nym od czasu istnienia autozyra, czy-
li od 8-miu lat.

Jezeli uprzytomnimy sobie, iz w cia-
gu tego czasu autozyro dopiero two-
rzyto sie i rozwijato, podlegajac usta-
wicznym proébom i udoskonaleniom,
1ze caly ten czas nie bylo na maszynie
tego typu zadnego groznego wypadku,
to musimy wuzna¢ wielkie bezpie-
czefistwo i pewnos¢, jakie daje ten typ
maszyny.

Opis nowych konstrukcyj i dalszych
mozliwosci rozwoju znajdzie czytelnik

Samolot na ustugach nauki

Miedzynarodowy Instytut Antropolo-
giczny organizuje w poczatkach marca
r. b. wyprawe naukowga przez Sahare
do niezbadanych zakatkow Afryki
Srodkowej. W wyprawie bierze udziat
samolot, z ktérego dokonane beda zdje-
cia kartograficznie i kinematograficznie.
Ekspedycja zajmie sie badaniami przed-
historycznemi, antropologicznemi, eitno-
graficznemi, botanicznemi, zoologicznemi
i t. d. Uczestnicy wyprawy nakreca mo-
numentalny film dzwiekowy z najory-

przy koncu cyklu moich artykutow
0 autozyro. J. T
ginalniejszych scen rodzajowych przy

udziale tubylcow.

W wyprawie biorg udziat profesorowie
uniwersytetéw, uczeni i badacze na po-
lu antropologji. Oprécz wielkiego samo-

lotu, lecg jeszcze dwa samoloty po-
mocnicze z pirzyborami do badan labo-
ratoryjnych na miejscu i z transportem

ekwipunku dla ekspedycji i zatogi. Za-
mierzona wyprawa budzi wielkie zainte-
resowanie w $wiecie naukowym i towa-
rzyskim Anglji.



3-ie Lubelsko-Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze

W rozwoju naszych zawodéw lotni-
czych krajowych obserwujemy bardzo do-
datnie zjawisko. Bez dyrektyw z géry na-
bierajg one indywidualnego charakteru i
uzupetniajg sie wzajemnie. Konkursy
maszyn odrézniajg sie zdecydowanie od
konkurséw zaldg; dostrzegamy, ze jedne
przeznaczone sa wytacznie dla pilotow
wytrawnych, inne za$ — dla poczatkuja-
cych.

Oczywiscie nie jest to jeszcze podziat
zadawalajgcy wszystkich. Sa jeszcze du-
ze odstepstwa czynione dla aktualnych
warunkéw w klubach. Jednak weszlismy
juz na droge specjalizacji.

Zawody lubelskie zapowiadajg sie wy-
raznie jako ogdlnopolski konkurs zatdg
Ten charakter podkreslaja dwie okolicz-
nosci: pora roku, w ktérej zawody odby-
waja sie i coraz mocniej wystepujace da-
zenie wyeliminowania wpltywu maszyny
na ogdélny wynik zawodnika.

Zawody pierwsze, zorganizowane w ro-
ku 1931, przez zastosowanie handicapu
(zreszta niefortunnego) dla pilotéw mto-
dych, chciaty umozliwi¢ konkurencje
wszystkim pilotom: mniej lub wiecej do-
$Swiadczonym oraz poczatkujacym. Kon-
kurs ostatni nie wprowadzat juz réznicy
miedzy pilotami i byt przeznaczony dla
pilotéow o wyzszych kwalifikacjach.

Lubelsko - Podlaskie Zawody Zimowe
maja wiec bardzo wiele szans na to, by
sta¢ sie powazna, ogo6lnopolska elimina-

cja zatég tak, jak krajowe konkursy
L. O. P. P. sg eliminacja maszyn.
Sadzimy, ze w nastepnym regulaminie

uda sie organizatorom ograniczy¢ wptyw
maszyn na klasyfikacje w stopniu wyz-
szym, niz to miato miejsce w roku bhiezga-
cym. Objawiajaca sie stale tendencja do

podwyzszania wymagan podniesie klase
zawodnikow.
Tegoroczne zawody byty konkursem

szybkosci i regularnosci. Szybko$¢ byta
dobrze punktowana, ale trzeba byto osiag-
na¢ jednakowa na wszystkich pieciu eta-
pach. W przeciwnym razie zdobyte dzie-
ki niej punkty pozerat brak regulnarno-
Sci. Trasa lotu miata forme zblizong do
trojkata. Wiatr byt sprzyjajacy dla etapu
pierwszego. Na drugim byt boczny, na
trzecim i czwartym (najdtuzszym) — pra-
wie czotowy. Pilot miat wiec do rozwiaza-
nia przed startem zadanie matematycz-
ne: jaka najkorzystniejsza granice wy-
bra¢ miedzy szybkoscig a regularnoscia.
Musiat przytem odrazu na pierwszym eta-
pie zwalczy¢ pokuse szybkosci. Ci, co jej
ulegli, srodze odpokutowali.

A wiec chociaz maszyny szybkie dawa-
ty duza przewage, od doswiadczenia, od
rutyny konkursowej i zgrania sie zatogi
zalezat wynik w duzym stopniu.

Rezultat raidu byt bardzo trudny do
przewidzenia. Chociaz fama juz na wie-
le dni przed zawodami typowata na zwy-
ciezce Chorzewskiego, walka miata roze-
gra¢ sie miedzy zatogami dwoéch PZL-19,
dwéch RWD-5 oraz RWD-4.

W przeddzien rozpoczecia raidu od-
padt Wysieikierski. Na poczatku raidu
przestat by¢ grozny Hirszbandt, ktéremu
wskutek niemoznosci wystartowania o
oznaczonej godzinie (silnik nie chciat za-
skoczy¢) zaliczono start o 18 minut wcze-
$niejszy. To przesadzito odrazu o miejscu
tego dos$wiadczonego i ambitnego zawod-

nika, ktéorego w zawodach lubelskich $ci-
ga pech szczeg6lny.

Pozostali wiec: Chorzewski,
i Halewski.

Pierwsze miejsce zajat
ktory osiggnat $rednia szybkos$¢ 167
km/godz. przy nieregularno$ci 13,8. Dru-
gie zdobyt Pronaszko z idealng niemal
regularnoscia (0,9) lecz z szybkoscig 150,6
km/godz. Trzecie Halewski, ktéry odrazu
zatozyt sobie obie wartos$ci $rednie i $ci-
$le dostosowat sie do nich podczas raidu.

To sa wyniki oficjalne. Trzeba podkre-
$lic pozatem olbrzymie zaciecie sportowe
Kotaczkowskiego, Korbla i Uszackiego,
ktorzy brali udziat na ,historycznym1
sprzecie i mieli z tego powodu duzo przy-
géd podczas zawodéw wychodzac z nich
zwyciesko. Podkresli¢ nalezy wielka przy-
tomno$¢ umystu Wysiekierskiego, dzieki
ktérej uniknat podczas swojej kraksy po-
waznych nastepstw. Duzo uznania nalezy
sie pozatem Moscickiemu za jego upoér
sportowy.

W iele byto przygéd podczas zawodow.
Liczba 8 lagdowan przygodnych $wiadczy
o tern najwymowniej Wszystkie one skon-
czyty sie szczesliwie. To jest bodaj naj-
lepszy dowoéd wysokiej klasy zawodni-
kéw i warto$ci ostatnich zawodéw lubel-
skich.

Pronaszko

Chorzewski,

Zawody odbyty sie w dniach 3- -5 lutego
1933 roku i organizowane byty przez Lu-
belski Klub Lotniczy.

Zgtoszono 14 samolotéw, uczestniczyto
10. Nie przybyty: z Aeroklubu Krakow-
skiego RWD-4, S-1 i DKD-4 z powodéw
niewiadomych oraz z Klubu P.W.S, samo-
lot MN-4, ktéry nie startowat z powodu
defektu silnika.

W charakterze goscia przybyt na
swym ,MotlTciell prof. Pruszkowski, nie
biorac udziatlu w zawodach z powodu
przebytej niedawno choroby.

W pierwszym dniu zawodéw, 3-go lute-
go, po przylocie do Lublina i sprawdze-
niu dokumentéw przez Komisje Sportowa,
odbyta sie defilada nad miastem, po kté-
rej samolot RWD-4, pilotowany przez Z.
W ysiekierskiego, ulegt rozbiciu, przepa-
dajac przy ladowaniu. Staneto zatem do
zawodéw ostatecznie 9 samolotow.

W dniu 4-go lutego odbyt sie start do
lotu na trasie Lublin Biata — Kowel —

tuck — Zamos$¢ — Sandomierz — De
blin — Lublin (717 km), przy dobrych
warunkach atmosferycznych. Zawodnicy

startowali co 2 minuty, w kolejnosci wy-
losowanych numeréw, przyczem jako pier-
wszy powinien startowa¢ por. Hirszbandt.
Jednakze, wobec niemoznosci zapuszcze-
nia silnika, zawodnik ten startowat jako
ostatni, tracgc w ten sposéb 18 minut.

Na pierwszym etapie Lublin — Biata
Podlaska odpadt samolot LKL-5 piloto-
wany przez W+ Szulczewskiego, ladujac
przymusowo pod Parczewem z powodu za-
tkania sie filtru benzynowego.

Po wystaniu pomocy, samolot wrécit lo-
tem do Lublina, nie biorac udziatu w na-
stepnych konkurencjach.

Nastepne etapy zostaty przebyte przez
zawodnikéw az do Sandomierza witgcznie,
pomysinie. W Sandomierzu nie lgdowat
jedynie samolot ,,Moryson 3", poniewaz
pilot, p. Moscicki, nie chciat ryzykowac
ladowania z silnikiem, dajacym stabe
obroty, obawiajac sie, ze, nie dostawszy

w Sandomierzu fachowej pomocy, nie be-
dzie mogt wystartowac. Wobec tego pole-
ciat bezposrednio do Deblina, skad wy-
startowawszy, powrdcit z powodu defektu
silnika, nocowat w Deblinie i wystarto-
wawszy rano zmuszony byt w drodze do
Lublina lagdowa¢ przymusowo koto Nate-
czowa. Przy lgdowaniu zostato uszkodzo-
ne podwozie.

LKL-4 lgdowat przymusowo pomiedzy
Sandomierzem i Deblinem z powodu de-
fektu silnika. Po usunieciu defektu, wy
startowat do Lublina dnia nastepnego ra-
no. Pilotujgcego ten samolot, p. Kotacz-
kowskiego, przesladowat pech, ktéry zmu-
sit go znowu przy locie do Lublina do
przymusowego ladowania pod Lublinem,
w odlegtosci 2 km od lotniska. P. Kotacz-
kowski znowu defekt usunat i wystarto-
wat, lecz przyleciawszy nad lotnisko, w
czasie rundy przv podejsciu do lgdowania
motor stangt, wobec czego zawodnik zno-
wu ladowat przymusowo na nieodpowied-
nim terenie, tuz nieopodal lotniska, lecz
i tym razem szcze$liwie wyprowadzajac
cato maszyne.

W ten sposdb
6 samolotow.

"W dniu 5-go lutego, w locie na Slepci
mapie, osiggneli najlepsze wyniki:

1, Chorzewski, uzyskujac szybko$¢ 178
km/godz.

2. Por. Pronaszko,
151 km/godz.

W locie sztafetowym najlepsze miejsce
zdobyli:

1 Por. Hirszbandt na PZL-19 i p. Ja-
nusz Stelinski na samochodzie ,,Chevro-
letll 6-cylindrowym.

2. Por. Pronaszko na RWD-5 i p. Ste-
fan Grzybowski na motocyklu ,,Gnome et
Rhcnell 350 cm3.

W zjezdzie motocyklowo - samochodo-
wym pierwsze miejsce zajat inz. Zygmunt
Kunczynski na motocyklu marki ,Tri-
umph1 350 cm3, osiaggajac niezwykty szybh-

lot na trasie ukorczyto

uzyskujac szybkos$é

kos¢ w tych warunkach atmosferycz-
nych — 76,2 km na godz. jako szybko$¢
przecietna.

Przewidziane regulaminem stracanie ba
lonikéw i ladowanie w prostokacie zosta-
to ograniczone tylko do préby ladowania
w prostokacie (50 X 100 m), na skutek
bardzo ztych warunkéw atmosferycznych
(putap chmur okoto 50 m przy gestej
dzdzy). Wobec tego, ze regulamin prze-
widywat jako warunek, iz probe lagdowa-
nia w prostokacie mozna byto wykonywac
tylko raz, a nikt z zawodnikéw nie usiadt
przy pierwsizem podejsciu, préba ta nie
zostata sklasyfikowana. Najlepsze lado-
wanie wykonat p. Wojciech Kotaczkowski
na LKL-4, przy drugiem podejsciu.

W klasyfikacji ogélnej pierwsze miejsce
zajeli pp.: Kazimierz Chorzewski i tady-
staw May na PZL-19, zdobywajac 491
punktéw i nastepujace nagrody:

A. Dla Klubu:

1. puhar przechodni, ufundowany przez
L.K.L. i K. L. PW.S. po raz 2-gi,

2. pierwsza nagrode Pana Ministra Ko-
munikacji w sumie zt. 350

3. nagrode A.R.P, w sumie zt 300,

4. za najlepszy wynik w locie sztafeto-
wym — nagrode magistratu m. Lublina,
puhar,



5. za najlepszy wynik przecietny — na-
grode Dowédcy O. K. Il, waze kryszta-
tows,

6. za najlepszy wynik przecietny lotu
okreznego nagrode art. malarza K. Pie-
nigzka, obraz,

7. za najwiekszg szybko$¢ na odcinku
Zamo$¢ — Sandomierz, nagrode Komitetu
Powiatowego L.O.P.P. — 2z} 100.

B. Jako nagrody indywidualne:

8. za najlepszy wynik ogélny — nagro-
de Zarzadu Gtéwnego L.O.P.P., kilim,

9. za najlepszy wynik lotu wg. $lepej
mapy — nagrode Pana Wojewody Lubel-
skiego, przybory do pisania na biurko,

10. za najlepszy wynik ogdlny — nagro-
de A.R.P., przedmiot pamiatkowy,

11. za najwieksza szybko$¢ na odcinku
Zamo$¢ — Sandomierz — nagrode Komi-
tetu Powiatowego L.O.P.P., obraz,

Towarzysz por, Pronaszko, inz. Rych-
ter, zdobyt nagrode firmy Vacuum Oil
Company — nesseser.

Trzecie miejsce zajgt samolot RWD-5,
pilotowany przez kpt. Halewskiego z to-
warzyszem p. Onoszko, zdobywajac 387
punktow i nastepujace nagrody:

A. Dla Klubu:

1. Ill-cig nagrode Pana Ministra Komu-
nikacji zt. 250.

B. nagrodg indywidualng:
2. srebrny zegarek — Zarzadu Gtoéwne-
go L. O. P. P.

Czwarte miejsce zajat samolot PZL-19,
pilotowany przez por. Hirszbandta, zdo-
bywajac 316 punktéw oraz nastepujace
nagrody:

Kazimierz Chorzewski

Zawodnicy i goscie w lokalu L. K. L. Siedzg od lewej pp: Cienski, inz. Bartolewski, Skupiowa, Daszewski, Hoszowska, R6zanska,
por. Skup, Chorzewska, Arkuszewska, dyr. Zakrzewski, Rogalska, kpt. Skarzynski, Rudlicka, Zeniukéwna, inz. Polturak, Arkuszew-

ski, Kruk, prof. Pruszkowski, Korbel, Sipajllo. Stoja w drugim
Januszewski, inz. Arkuszewski, Chorzewski, Wadrychowski,
tuczynski, dyr. Makowski, inz. Rudlicki. W trzecim rzadzie:

12. za najwieksza szybko$¢ przecietng
nagrode P.L.L. ,Lot“, puhar.

Towarzysz p. Chorzewskiego, p. tady-
staw May, jako nagrode indywidualng -
wieczne piéro od Zarzadu Gt L.O.P.P.

Drugie miejsce zajeli pp.: por. Pronaszko
i inz. Rychter na samolocie RWD-5, zdo-
bywajac 450 punktéw i nastepujace na-
grody.

A. Dla Klubu:

1. Il-ga nagrode Pana Ministra Komu-
nikacji, zt. 300.

B. Jako nagrody indywidualne:

2. Komitetu Wojewoédzkiego L.O.P.P. w
Kielcach, figura z bronzu ,,Gladjator”,

3. Firmy Fernkler — komplet pilnikéw,

4. Kierownictwa Zawodéw — plakiete
za lot sztafetowy.

rzadzie pp.: Radomski,

A. Dla Klubu:

1. IV-a nagroda Pana Ministra Komuni-
kacji zt. 200.

B. Jako nagrody indywidualne:

2. Radcy Adamowicza — figurka z bron-
zu.

3. Pana Wojewody J6ézewskiego — pu-
har przechodni dla Klubu.

4. Prezesa Lubelskiego Klubu Motocy-
klowego — przybér do palenia.

Pigte miejsce zajat samolot JD-2, pilo-
towany przez p. Wtadystawa Korbla, zdo
bywajac 306 punktéw i nastepujace na-
grody:

A. Dla Klubu:

1 V-3 nagrode Pana Ministra Komuni-
kacji zt. 200,

kpt.

Halewski,

Por.

por. Hirszbandt,

M. Pronaszko

inz.

Onoszko, por. Pronaszko, mjr. Kwiecifski, May, prezes Martynowicz,
Rézanski (drugi), inz. Kawecki, Osinski i Lange.



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

Nizej:
Wt Korbel i inz. Z. tuczynski.

Por. Hirszbandt

i red. Osinski.

U gory:
A. Aleksandrowicz i Z. Wysiekierski.

Z boku:
J. MoScicki i M. Olesifski (z A. Pozn).



B. nagrodg indywidualng: T. Laskiewicz — puhar krysztatowy dla
2. Firmy ,Varsovienne” kompletny ub,g,najlepszego pilota klubu fabrycznego.
lotniczy. Zarzadu L. K. L. — lalke-piloike

Széste miejsce zajat samolot PWS-50,
pilotowany przez p. Antoniego Uszackie-
go (z towarzyszem p. Dudynskim), uzy-
skujac 300 punktéw i nastepujace nagro
dy:

A. Dla Klubu:

1. VI g nagrode Pana Ministra Komuni-
kacji zt. 200.

B. Jako nagrody indywidualne:
2. Zaktadéw Mechanicznych E. Plage i

R. Adamowicz.

Jako nagrode pocieszenia.

Nagroda pocieszenia Pana Ministra Ko-
munikacji w sumie zt. 200 przyznana zo
stata p. Wojciechowi Kotaczkowskiemu
(bioragcemu udziat w zawodach z p. Grze-
szczakiem, na LKL-4) dla Klubu L. K. I
Pozatem p. Kotaczkowski zdobyt nagrode
indywidualng, figure z bronzu ..Tancerka"
Komitetu Wojewddzkiego L. O. P. P. w
Lublinie za najlepsze lgdowanie w prosto
kacie i za wysoka sprawno$¢ sportowa,
wykazang w czasie zawodow.

Komisja Szybowcowa F

Tegoroczne, styczniowe obrady F. A. |
w Paryzu przyniosty ustalenie kompeten-
cji organizacji miedzynarodowej szybo-

wnictwa, ktéra obecnie ma juz wyrazne
oblicze.

Poza F. A. I. mamy Miedzynarodowg
Komisje Studjow Lotu Bezsilnikowego,

znang juz u nas pod skrétem ,Istus" od
jej nazwy niemieckiej: ,Internationale
Studien Kommission fur Motorlosen Flug",
ktérej nazwa francuska brzmi: ,Comite
International d‘etudes du vol sans moteur".
Komisja ta, jak wskazuje jej nazwa, ma
przedewszystkiem za zadanie studjowanie
i opracowywanie zagadnied naukowych
i ogélnych z dziedziny lotnictwa bezsilni-
kowego. Do komisji nalezy oprécz Polski,
51 panstw, a mianowicie: Anglja, Austrja,

Belgja, Francja, Holandja, Hiszpanja,
Niemcy, Wtochy, Wegry, Grecja i w cha-
rakterze cztonka nadzwyczajnego — Sta-

ny Zjednoczone A. P. Do jej kompetencji

nalezy réwniez urzadzanie miedzynaro-
dowych zawod6éw szybowcowych.
Przy F. A. I. (do ktérej* nalezy 34

panstw reprezentowanych przez swe aero-
kluby narodowe) ukonstytuowano obecnie
komisje stata pod nazwg: Commission
technigue internationale du vol sans mo-

teur" i nadano jej nazwe skrécong ,V. S.
M." (Nazwy tej bedziemy w przysztosci
uzywa¢ dla odréznienia od ,Istusa” i nie
bedziemy jej polonizowaé, aby uniknaé
nieporozumien).

Komisji tej powierzyta F, A. I. wszel-

kie sprawy techniczne, odnoszace sie do
szybownictwa. Uchwaty i wnioski V. S. M.
muszg by¢ przedstawiane og6lnemu ze
braniu F. A. L

5-a lista ofiar ztozonych w

pd. Marja Chorgzanka i Zofja Brand-
towna w Ustrzykach Dolnych zamiast zy-

czen dla sekretarza Kota LOPP, p. Ka-

Wszelkie sprawy sportowe szybownict-
wa, lezace w zakresie uprawnien F. A. I,
nalezg do Komisji Sportowej F. A. I, ja-
ko najwyzszej sportowej, miedzynarodo-
wej wtadzy lotniczej, z tern zastrzezeniem,
o ile maja by¢ omawiane na danem po-
siedzeniu sprawy szybowcowe, bierze w
niem udziat przedstawiciel V. S, M.

V. S. M. sktada sie najwyzej z 12 czton-

koéw, tacznie z przewodniczacym i sekre-
tarzem. Wybierana jest z posréd delega-
tow poszczeg6lnych aeroklubéw, reprezen-
tujacych swe panstwa w F. A. I, na
przeciag trzech lat. Z powyzszego wynika,
ze nie wszystkie pafAstwa reprezentowane
w F. A. |. beda réwniez reprezentowane
w V. S, M. Jednakze biorac pod uwage
przyjeta podczas obrad styczniowych w
Paryzu zasade delegowania do V. S. M.
przedewszystkiem tych panstw, w ktérych
ruch szybowcowy stoi juz na powaznym
poziomie — udziat Polski w komisji tej
staje sie niewatpliwy.

Zadania V. S. M. sg sprecyzowane w
trzech punktach, a mianowicie:

1) Przedstawianie Komisji Sportowej
F. A. I. wnioskéw co do regulaminu spor-
towego (code sportif) odnosnie szybowni-
ctwa,

2) Studjowanie wszelkich spraw szy-
bowcowych przedstawianych F. A. I, przez
poszczegdlne kluby lub organizacje naro-
dowe.

3) Sporzadzanie sprawozdan i opinjo-

W éjciech Kotaczkowski, Deblin — 10 zt,

lotniczo - samochodowo -
cztonkowie Lubelskiego

W sztafecie
motocyklowej

— Klubu Motocyklowego zdobyli nastepuja-

ce nagrody:

1) p. Janusz Stelinski — figure z bron-
zu LPilot", wufundowang przez firme
,Prodmetal" w Bydgoszczy;

2) p. Stefan Grzybowski — plakiete;

3) inz. Zygmunt Kunczynski — plakie-

te za najwiekszg Srednig szybkos¢, osiag-
nieta w sztafecie.

Précz nagréd powyzszych, kazdy klub
biorgcy udziat w zawodach otrzymat
proporczyk Lubelskiego Klubu Lotnicze-
go.

A L

W V. S. M. pafstwa reprezentowane
moga by¢ tylko przez jednego delegata,
ktory posiada w gtosowaniu jeden gtos.

Do waznosci uchwat V. S. M. konieczna
jest obecno$¢ na posiedzeniu najmniej 4
cztonkow.

W sprawach szybownictwa moze V. S.
M. korespondowaé¢ bezposrednio z kluba-
mi reprezentowanemi w F. A. |. Doda¢
wreszcie nalezy, ze panstwo, ktérego
przedstawiciel jest prezesem V. S. M. ma
pewne fory w komisji, poniewaz art 29
ogdlnego regulaminu F. A. I. dla komisy)
statych i przejsciowych stanowi, ze celem
utatwienia pracy — %>rezes i sekretarz
winni zamieszkiwa¢ ten sam kraj, a w ra-
zie niemozliwo$ci dokonania takiego wy-
boru, przynajmniej kraj sasiedni.

Obecnie (przez 3 lata) uprzywilejowa-
ni beda przedstawiciele aeroklubu nie-
mieckiego.

Dla informacji naszych szybownikéw za-
znaczy¢ jeszcze nalezy, ze kalendarz spor-
towy F. A. I. na rok 1933 przewiduje
miedzynarodowy kongres szybowcowy i
meeting w Banne d‘Ordanche we Fran-
cji — w sierpniu.

Bioragc pod wuwage termin zawodow
miedzynarodowych w Rhén, meeting ten
bedzie sie mogt odby¢ w koncu sierpnia.

wanie spraw szybowcowych na zlecenie Uczestnicy ekipy polskiej do Rhén winni
F. A L zatem zarezerwowac sobie czas i.. pienig-
Przewodnictwo V. S. M. powierzono z dze na podréz z Gersfeldu do Clermont
urzedu prof dr. Georgii, prezesowi ,Istu- Ferrand, koto ktérego lezy francuskie
sa". centrum lotéw zaglowych.
Redakcji Skrzydlatej Polski na organizacje Challenge'u 1934
rola Wolla — 15 zt. Zebrane przez p. I F. Podkolinski — 5 zt. Razem 40 zi Po-
Zeniukéwne: mjr. B Kwiecinski — 10 zt., przednie 4 listy 716 zt. 78 gr. Ogdtem ze-

brano 756 zt. 78 gr.



Inz. IDaclaw Czerminski
kler. techniczny I. T. S.

Niemieckie szybowce odznaczone i nowe celniejsze
konstrukcje szybowcow niemieckich na zawodach w Rhén w r. 1932

A. Przesztoroczny konkurs w Rhon byt
obestany nowemi konstrukcjami obficiej
od poprzedniego. Jest to niewatpliwie
oznaka wielkiego postepu w rozwoju
i popularyzacji sportu szybowcowego
w Niemczech, gdyz warunki materjalne
biorgcych udziat w konkursie, nie byty,
zapewne, lepsze, anizeli w latach po-
przednich.  Podkres$li¢ nalezy, ze prze-
wazajaca ilo$¢ szybowcéw zostata wy-
budowana w poszczeg6lnych kotach szy-
bowcowych oraz ze wykonanie ich prze-
waznie nie ustepowato dobremu wyko-
naniu fabrycznemu. Peine uznanie nale-
zy mie¢ dla komisji technicznej R. R. G.
oraz kontroleréw budowy D. L. V., kt6-
rzy sprawdzajgc szybowce w czasie bu-
dowy oraz odbierajac je przed konkur-
sem, potrafili uzasadnionemi wymagania-
mi podnie$¢ tak wysoko poziom ogélny
wytworczosci amatorskiej.

B. Jak sie przedstawia warto$¢ kon-
strukcyj dawnych, ktére “w reku wy-
trawnych pilotow osiagnety w konkursie
najlepsze wyczyny, oraz konstrukcyj no-
wych? Azeby na to pytanie odpowie-
dzie¢, trzeba wyjasni¢, czego sie dzisiaj
wymaga od szybowca wyczynowego w
zwigzku z zadaniami, jakie ma spetniac.
Poniewaz najwazniejszem zadaniem szy-
bowca wyczynowego jest wykonywanie
przelotéw, podczas ktérych szybownik
wyzyskuje przedewszystkiem prady ter-

miczne, oraz lotéw na wysoko$¢, nale-
zy od niego wymaga¢ nastepujacych
wtasnosci:

1) matej predkosci opadania ,

2) matego kata szybowania,

3) duzej szybko$ci po torze, szczegodl-

nie na matych katach natarcia,
4) dobrej zwrotnosci i sterownosci.

Mata predkos$¢ opadania zalezy, jak
wiadomo, z mechaniki lotu, od: 1) mate-
go obcigzenia powierzchniowego, 2) ma.
teglo oporu indukowanego skrzydia, 3)
matych oporéw szkodliwych.

Mate obcigzenie powrzechniowe daje
mate predkos$ci po torze, co jest niepo-
zadane przy przelotach. Dlatego obcia-
zenie to nie moze znizy¢ sie ponad pew-
na granice. Jak wskazuje praktyka, naj-
korzystniejsze obcigzenia wahajg sie po-
miedzy 12 — 16 kg/m2 Obcigzenie takie,
w potaczeniu z przecietnemi wtasnoscia-

mi aerodynamicznemi konstrukcyj, daja
szybkosci opadania oraz szybkosci po-
ziome najkorzystniejsze dla dzisiejszej

techniki latania. Szybkos$ci te wahaja sie
od 0,5 do 1 m/sek dla szybko$ci opada-
nia, oraz 14— 18 m/sek dla szybkosci po-

ziomej.
Opo6r indukowany skrzydta, jak wia-
domo z aerodynamiki, zalezy od jego

wydtuzenia, t. j. od stosunku b2F, gdzie
b jest rozpietoscig skrzydta a F jego po-

wierzchnig. Im wydtuzenie jest wieksze,
tern opo6r indukowany mniejszy. Optaca
sie jednak zwieksza¢ wydtuzenie tylko

do pewnej granicy, bo, przy zachowaniu
danej z goéry powierzchni skrzydta, wzra-
sta z wydtuzeniem jego rozpieto$¢, po-
wodujagc wady omoéwione ponizej. Opor
indukowany zalezy jeszcze od rozktadu
wyporu wzdtuz rozpietosci skrzydta i jest
najmniejszy przy rozktadzie eliptycznym.
Azeby ten warunek byt spetniony przy
statym profilu skrzydta oraz statym ka-
cie nastawienia wzdtuz rozpietosci, na-
lezy skrzydto w rzucie poziomym wyko-
na¢ o obrysie eliptycznym. W szystkie
inne obrysy powoduja zwiekszenie oporu
indukowanego, jezeli nie zblizono rozkta-
du wyporu do rozktadu eliptycznego
przez zmiang profilu lub kata nastawie-
nia.

Wada duzych wydtuzen jest zmniejsze-
nie szybkosci lotu, gdyz ze zwiekszeniem
wydtuzenia przesuwa sie optimum kata
szybowania w kierunku wyzszych spét-
czynnikéw wyporu, czego wynikiem jest

Rys. 1

zmniejszenie szybkosci lotu. tatwo to wy
thumaczy¢, rysujac dwie biegunowe skrzy-
dta dla réznych wydtuzen. Rys. 1 przed-
stawia biegunowe skrzydta o profilu
W 192, badanego w Instytucie Aerodyna-
micznym Pol. Warszawskiej dla wydtu-
zeh 5 i 17,8. Optimum kata szybowania
, A%, ktéry wyznacza styczna, poprowa-
dzona do biegunowej, przesuwa sie ze
zwiekszeniem wydtuzenia ku gorze, a wiec
w kierunku wiekszych spétczynnikéw wy-
poru.

Szybowce o duzych wydtuzeniach, a
wiec i duzych rozpieto$ciach, maja, poza
powolnos$cia, jeszcze inne wady, a mia-
nowicie: duzy ciezar skrzydta, spowodo-
wany  zadaniami  wytrzymatosciowemi,
oraz wynikajacy stad duzy moment bez-
witadnosci, utrudniajacy wykonywanie
skretéw o matej Srednicy, tak pozytecz-
nych do latania w termice. Pozatem je-

Rys. 2.

szczc na jedna wade (zwykle niedoce-
niang w swoich skutkach) chce zwroci¢
uwage, a mianowicie na niestatecznosc,
wystepujaca przy przechylaniu poprzecz-
nem szybowca, koniecznem do rozpocze-
cia lotu po krzywiznie. Niestatecznos¢ ta

zalezy przedewszystkiem od stosunku
predkosci szybowca do predkos$ci obwo-
dowej koncow skrzydta. Stosunek obu

tych predko$ci bedzie tem mniejszy, im
wieksza jest predkos$¢ katowa obrotu oraz
rozpieto$¢ skrzydta. Na rysunku 2 ozna-
czono predkosci obwodowe koricéw skrzy-
dta przez Vy, za$ predkosci postepowe
przez Vxi i Vx2, przyczem Vx2 jest wigk-
sza od Vxi z powodu rozpoczynania przez
szybowiec skretu w prawo. Sktadajac
poszczegdlne predkos$ci na koncach skrzy-
dta, otrzymamy predkosci wypadkowe:
Vpi i Vp2 Na prawej stronie rysunku
znajdujg sie przekroje koncéw skrzydta
wraz z kierunkami nacierajgcego na nie
powietrza, ktore sg zgodne z wypadkowe-



mi Vpi i Vpo. Z kierunkéw tych wida¢,
ze koniec skrzydta prawego bedzie, przy-
puszczalnie, znajdowat si¢ w obszarze ka-
tow wiekszych, anizeli Cy max dla tego
profilu. Powodem tego jest oderwanie sig
strug powietrza w czesci zewnetrznej
skrzydta, poruszajacego sie w dét, — co
powoduje zwiekszenie cporu oraz zmniej-
szenie wyporu na tej azeSci skrzydta.
Szybowiec wchodzi w dalsze przechylenie
samoczynnie, tracgc przytem silnie na wy-
sokosci.

Wady tej prawie unikajg szybowce o
matej rozpietosci, gdyz szybkosci obwo-
dowe sa mate w poréwnaniu z predko-
$ciami postepowemi. zapobiegajac tern
wejscie tej czesci skrzydta w obszar ka-
tow wiekszych, anizeli Cy max, Nie maja
jej skrzydta, ktorych konce posiadajg kat
nastawienia mniejszy niz $rodek, gdyz kat
natarcia konca skrzydta zmniejsza sie o

kat zwichrzenia. Datoby sie jeszcze tej
wady unikna¢, stosujac sterowanie po-
przeczne, uzywane jeszcze przez, pierw-

szych pionieréw lotnictwa, polegajace na
zwichrzaniu catego skrzydta.

Znane sa jeszcze inne wady szybowcow
0 duzych rozpietosciach, jak: duza ilos¢
miejsca, potrzebna do budowy, montazu
1 hangarowania szybowca, wysoki koszt
oraz duzy ciezar wtasny, co utrudnia i
podraza transporty i uzytkowanie. Dopet-
niaja szereg wad: trudno$¢ lagdowania na
takim szybowcu oraz tatwo$¢ uszkodze-
nia go na terenie falistym.

Wszystkie te wzgledy przemawiajg za
utrzymaniem rozpietosci w umiarkowa-
nych granicach, natomiast za podwyzsze-
niem wymagan od konstruktora, co do
udoskonalenia strony aerodynamicznej

Klasyfikacja wazniejszych szybowcow, ktdre
brafy udziat w konkursie w Rhén w r 1932.

Rys. 3.

oraz co do zmniejszenia ciezaru szybowca
pustego. Zatgczony ponizej wykres (rys.
3) na spoéirzednych, uzytych przez inz.
Lindnera w sprawozdaniu z tegorocznego
konkursu w Rhén w czasopiSmie ,Der
Segelflieger”, przedstawia klasyfikacje
wazniejszych szybowcow, ktére braty u-
dziat w konkursie. Wykres podaje oprécz
rozpietosci oraz obcigzenia rozpietoscio-
wego szybowca pustego takze klasyfika-
cje wedtug spétczynnika G/b-, okre$laja-
cego zgruba predko$¢ opadania. Do obli-
czenia stosunku G/b- trzeba wzigé¢ ciezar
szybowca w locie, t. j. razem z pilotem.
Klasyfikacja ta byta obowiazujaca przy
dopuszczaniu szybowcéw do konkursu
przyczem wymagano G/h- 1,1, co od-
powiada w przyblizeniu przecigetnej pred-
kosci opadania 0,8 m/sek.

Fot. 5 —

Co sie tyczy oporéow szkodliwych, za-
lezacych od konstrukcji (a ktore ze wzgle-
déw na kat szybowania i predkos$ci opa-
dania powinny by¢ mozliwie najmniejsze),
to, przedewszystkiem, nalezy zwrécic
uwage na ksztatt przejScia pomiedzy ka-
dtubem, a skzrydtem. Ksztatt ten ma
wptyw na rozktad wyporu wzdiuz roz-
pietosci w okolicy kadtuba. Poniewaz
wypér na skrzydle powstaje dzieki réz-
nicy ci$nien nad i pod skrzydtem, spowo-
dowanej tern, ze predkos$¢ przeptywu po-
wietrza nad skrzydtem jest wieksza, ani-
zeli pod niem, nie nalezy stwarza¢ prze-
szkéd w optywaniu skrzydta u géry oraz
warunkéw, powiekszajacych te predkosc
pod skrzydtem. Nie nalezy wiec wyksztat-
ca¢ przejScia pomiedzy skrzydtem a ka-
dtubem w zwezone kanaty w ktérych
ci$nienie powietrza spadatoby z powodu
zwiekszenia predkosci. Rozktad wyporu
wzdtuz rozpieto$ci przedstawia sie przy
ztem uksztattowaniu przejScia pomiedzy
kadtubem a skrzydiem podobnie, jak na
rys. 4. Fig. a na tym rysunku przedstawia
rozktad wyporu wzdtuz rozpietosci sa-
mego skrzydta, fig. b rozktad wyporu z

przymocowanym kadtubem pod

skrzy- sasiednie

Rys. 4.

dtem. Popsucie przez kadtub wyporu po-
woduje nieraz bardzo znaczne zwigksze-

nie oporu indukowanego skrzydta. Te
nadwyzke oporu indukowanego, pocho-
»Musterle®.

dzacq od wptywu kadtuba zaliczytem do
oporéw szkodliwych, gdyz nie zaleza one
od skrzydta i nie sa zwigzane z wtasno-
$ciami skrzydta samego, lecz kadtuba.
Bardzo wazna dla szybowcéw przelo-
towych jest szybko$¢ szybowca. Szybkos¢
wieksza umozliwia przelatywanie z jed-
nego obszaru pradéw wznoszacych do
drugiego bez zbytniej straty wysokosci
(patrz nizej o szybowcu ,,Askania“).
Szybkos$¢ szybowca decyduje takze o mo-
zliwosci wykonania przelotu pod wiatr.
Poniewaz predko$¢ opadania zalezy tez
od predkosci poziomej, trzeba sie starac
o mozliwie duze spéitczynniki szybowania
(Cy/Cx), gdyz jedynie wtedy bedzie spet-
niony warunek duzej szybko$ci poziomej
przy matej szybkosci opadania. Szybow-
ce, w ktorych matg predkos¢ opadania
osiagnieto jedynie przez mate obcigzenie
powierzchniowe przy niskim spétczynniku
szybowania i matej szybkoséci lotu — nie
nadaja sie zupetnie do przelotow. Przy-
ktadem niechaj bedzie szybowiec ,,Ozite*
(typ ,Aleksander der Kleine" z powiek-
szona rozpietoscia), ktory nie madgt prze-
dosta¢ sie w czasie konkursu na zbocee
(Eube), na ktére trzeba byto



przelecie¢ w tym dniu pod wiatr, wiejacy
z predkoscia 12 m/sek. Szybowiec ten
dobry jest tylko do lotéw na wietrze zbo-
czowym. Wykonat on w czasie konkursu
najdtuzszy lot na czas nad zboczem. Wy-
czyny takie nie sg juz jednak dzisiaj w
Niemczech uwazane za zadanie nowoczes-
nej techniki szybowniczej. Zadaniem jej
sg przeloty.

C. Z konstrukcyj dawniejszych wyréz-
nity sie przedewszystkiem szybowce:
»Musterle’, ,Lore* i ,Pommernland“.

Osiagnety one najlepsze wyczyny na za-
wodach. Szybowiec ,,Musterle®, kierowa-
ny przez Wolfa Hirtha, wykonat przelo-
ty dtugosci: 26,4 km, 140 km i 160 km.
Szybowiec ,,Pommernland“ z pilotem
Mayerem wykonat przeloty: 71 km i 125
km oraz osiggnat wysoko$¢ 1840 m i 2185
m ponad start. Szybowiec ,,Lore“, piloto-
wany przez Hakenjosa, wykonat lot z
W asserkuppe do Milseburg i z powrotem
bez lgdowania oraz przelot 42,4 km i
otrzymat nagrode za najdiuzsza sume
czasu lotow (31 godz. 13 min.) i za naj-
wiekszg sume wysokosci 1935 m w grupie
¢wiczebnej. Wszystkie te szybowce wy-
kazaty swoje dobre wtasnos$ci w latach
poprzednich, tegoroczny za$ konkurs do-
widdt, ze chociaz zostaty one skonstruo-
wane juz dwa do trzech lat temu, odpo-
wiadajg potrzebom nowoczesnego szybow-
nictwa i zawdzieczajg swe dobre wyniki
zatozeniom, ktére odpowiadaja w zupet-
nosci dzisiejszym wymaganiom.

Szybowiec ,Musterle” (fot. 5) oraz
,Lore“ (fot. 6) zaliczy¢ nalezy do znane-
go typu ,Westpreussen“. Cechy charakte-
rystyczne maja nastepujace: rozpieto$é
16 m, obcigzenie powierzchniowe 159
kg/m-, wydtuzenie 16, — profil skrzydta
zmieniony G 535. Skrzydto posiadaja troj-
dzielne, wolnono$ne, jednodZwigarowe o
ohrysie prostokata z zakoriczeniami elip-
tycznemi, przyczem cze$¢ prostokatna sie-
ga potowy ‘'-ozpietosci. Obrys taki jest
bardzo korzystny ze wzgledu na maly
opér indukowany. Swoje wtasnosci oraz
przydatnos¢ do przelotdéw zawdzieczajg
dobremu spétczynnikowi szybowania oraz
duzej szybkosci wtasnej.

Szybowiec ,,Pommernland“, o rozpie-
tosci 20 m, obciazeniu powierzchniowem
145 kg/m-, wydtuzeniu 20 i profilu skrzy-
dita G 535 (fot. 7), jest poprawionym ze
strony wytrzymato$ciowej typem MSII.
Mata predko$¢ opadania, osiggnieta duza
rozpietosciag szybowca, pozwolita mu na
osiggniecie najwiekszej wysokosci w cza-
sie konkursu. Do osiggniecia tego wyczy-
nu przyczynita sie takze dobra zwrotno$¢
i sterownos$¢ szybowca, jak wynika to
z opisu lotu na wysokos$¢ (w czasopismie
,,Der Segelflieger”), wykonanego przez
konstruktora i pilota inz. Meyera, Skrzy-
dto posiada trojdzielne, jednodzwigaro-



we, 0 obrysie prostokatnym z zakoncze-
niami trapezowemi, usztywnionemi za-
strzatami. Kadtub o przekroju szesciokat-
nym jest w przedniej czesci kryty sklej-
ka, w tylnej ptétnem. Korzystnie uksztat-
towane jest przejScie pomiedzy kadtubem
a skrzydtem. Przednig cze$¢ kadtuba
przedstawia fot. 8.

D. Z nowych, najgodniejszych uwagi
konstrukcyj byty szybowce: ,,Condor®,
,Rhénadler*, , Askania“, , Thermikus®,
DB 10, ,,Benz*, ,Grunau Baby“, ,Ozite",
LUrubu®.

Szybowiec Condor (fot. 9), o rozpieto-
$ci 17,3 m, obcigzeniu powierzchniowem
11,9 kg/m- i wydtuzeniu 155, posiada
skrzydto jednodzwigarowe, o ksztatcie
sptaszczonego M (podobnie jak ,Fafnir”
§. p. Groenhoffa), usztywnione zastrzata-
mi w ksztatcie litery V. Profil skrzydta
przy kadtubie gruby i silnie sklepio-
ny — zmienia si¢ ku koncowi, przecho-
dzac w profil prawie symetryczny, o

siada on skrzydto jedncdzwigarowe wol-
nonoséne, o obrysie silnie zaostrzonego tra-
pezu oraz owalny kadtub. Kat natarcia
skrzydta zmienia sie ku koncom, celem
poprawienia wtasno$ci przy skretach. Sil-
ne zaostrzenie na koncach skrzydta wy-
daje sie niezbyt korzystne z powodu
zwiekszenia oporu indukowanego. Skrzy-
dto posiada duzg wytrzymatos¢ (nA 9)
oraz sztywno$¢. Jego konstruktor potozyt
duzy nacisk na prostote wykonania i ta-
two$¢ montazu. ,Rhénadler” wykonat w
czasie konkursu przeloty: 23,5 km, 28,4 km
i 452 km.

Szybowiec ,,Askania“ (fot. 12) wyréz-
nia sie tem, ze mozna w nim obie lotki
podnosi¢ do goéry lub opuszczaé¢ na doét

Fot. 9 i 10 — ,Condor*

zmniejszonym kacie nastawienia. Ma to
na celu poprawienie wtasnosci szybowca
przy wykonywaniu skretéw, co uzasa-
dniono poprzednio. Kadtub o przekroju
owalnym, o mozliwie matej powierzchni,
posiada zakryte siedzenie pilota (fot, 10)
z okienkami celluloidowemi. Wykonanie
zewnetrzne wzorowe. Duza uwage poswie-
cono gtadkosci powierzchni, celem zmniej-
szenia oporéw tarcia. Szybowiec wykazat
bardzo dobre wtasnosci w locie, osiagajac
dobrag punktacje w konkursie: przelot

43,5 km, nagroda za sume czaséw — 25
godz. 32 min. i nagroda za sume wyso-
kosci — 1385 m.

Szybowiec ,,Rhénadler* (fot. 11), zbu-
dowany przez warsztaty Schleichera w
Poppenhausen, ma na celu dostarczenie
szybownictwu taniego szybowca wyczyno-
wego o dobrych wtasnosciach. Cechy je-
go: rozpieto$¢ 18 m, obcigzenie powierz-
chniowe 13,5 kg/m-, wydtuzenie 18. Po-



przy pomocy dzwigni, uruchamianej z sie-
dzenia pilota. Ma to na celu zmiang pro-
filu skrzydta w czesci lotkowej, azeby
zwiekszy¢ predkos$¢ szybowca w czasie
przelotu przez obszary w powietrzu opa-

dajacem lub przy przelatywaniu pod
wiatr. Zwiekszenie szybkosci przy tego
rodzaju przelotach, nawet kosztem nie-

znacznego pogorszenia doskonatosci,, daje
duze korzy$ci. Mozna to sobie uzmysto-
studjujac zwigzek pomiedzy dosko-
natoscia i predkoscig szybowca po torze
eraz szybko$cig wiatru. Dla poréwnania
zatézmy lot dwdch szybowcéw w powie-
trzu opadajagcem z predkoscia Vy (rys.
13). Przyjmujac dla obu szybowcéw I i Il
te same doskonato$ci, ale rézne predko-
$ci Vi i V2, zauwazymy, ze predkos¢ wy-
padkowa Vn dla szybowca powolniejsze-
go* jest nachylona pod katem wiekszym

wic,

Fot. 12 -

do poziomu, aniteli predkodt V2 dla suy-
bowea szybszeqo, Szybowiec szybszy prie-
leci wiee wigkszq odleglo§t 1 tej samej
WysokoSci, ma wige wigcej szans na prie-
bycie obszary niekorzystnego. Jeieli 13-
foiymy nawet maly wiatr praeciway

Wostosunky do saybkodei saybowea, otrzy-

mamy nastepujace szybkosci wypadkowe
dla obu szybowcéw 1 i Il (rys. 14). Tu-
taj przewaga szybowca szybszego wyste-
puje jeszcze wyrazniej. Optfaca sie wiec
nawet kosztem pogorszenia doskonato$ci
zwiekszy¢ szybko$¢ szybowca. Przez pod-
niesienie lotek ku goérze konstruktor szy-
bowca ,,Askania®“ zmienia profil skrzydta
w czesci lotkowej na mniej sklepiony, ob-
nizajac przez to spétczynnik wyporu dla
maksymalnego kata szybowania powiek-
szajac tern samem szybkos$¢. O ile taka
zmiana pogarsza doskonato$¢ szybowca,
moznaby sie dowiedzie¢ przeprowadza-
jac odpowiednie badania w tunelu aero-
dynamicznym. Szybowiec ,.Askania“ wy-
konat w czasie konkursu przeloty 12,7 km.
i 32,2 km.

Szybowiec ,, Thermikus“ (fot. 15) skon-
struowany zostat do lotéw w bardzo sta-

.Askania’

byeh pradach termiczaych. Cechy jego:
rozpigtost 22 m, obcigienie  powierzeh-
niowe 106 kolm?2, wydtuienie 22. Po-
siada on skrayddlo o obrysie trojkatnynm,
o wydbuieniv 220 Skroydlo jest jedno-
Giwigarowe o onoskiem  krytym sklejka,

usttywanione zastrzadam i w ksztaleie lite-

ry N. Kadtub owalny, o bardzo matym
przekroju, kryty jest sklejka. Szybowiec
ten posiada sterowanie poprzeczne, pole-
gajace na zwichrzaniu skrzydta, w celu
osiggniecia dobrych wtasnosci aerodyna-
micznych na skretach. Jak wskazuje rys.
16, skrzydto jest usztywnione na skreca-
nie tylko w czes$ciach zewnetrznych, po-
czgwszy od miejsca zaczepienia zastrza-
tow. Czes$¢ skrzydta pomiedzy zastrzata-
mi da sie skrecaé¢. Pokrycie sklejka no-
ska stuzy tylko do utrzymania ksztattu
proflu na tej dtugosci. Skrzydto jest przy-
czepione w dwoch miejscach do kadtuba,
a mianowicie jednem okuciem za diwi-
gar gtowny oraz drugiem, przegubowem
za dzwigar tylny, pomocniczy. Skrzydto
jest w ten sposéb umocowane we wszyst-
kich kierunkach z wyjatkiem skrecania.
Na ramieniu 2 — 5 przymocowany jest
zastrzat 4 — 5, ktéry moze sige przy po-
mocy mechanizmu sterujagcego  wysuwac
lub chowa¢ na pewnej diugosci do kadtu-
ba. Zastrzat symetryczny wykonywa ru-
chy przeciwne. Skrzydto zostaje w ten
sposob zwichrzone w czesci pomiedzy za-
strzatami, przyczem w czesci zewnetrznej
zmienia sie jedynie kat nastawienia. Fig.
b na rys. 16 przedstawia szybowiec w wi-
doku z przodu, ze skrzydiem zwichrzo-
nem. Z powodu poprawek, ktére trzeba
byto przeprowadzi¢ w czasie konkursu
szybowiec ten nie brat w nim udziatu; wy-
konat jedynie kilka lotéw prébnych. Lo-
ty te wykazaty zadowalajaca sterownos$é
poprzeczng oraz potrzebe uzycia bardzo
matych sit do zwichrzenia skrzydta. Czy
sterowanie to bedzie miato zalety, ktérych
sie spodziewa konstruktor — stwierdzi
dopiero przysztos$c.

Szybowiec D B 10 grupy drezdenskiej,
o rozpietosci 20 m, obcigzeniu powierzch-
niowem 158 kg/2 i wydtuzeniu 22,2, po-
siada skrzydto wolnonos$ne jednodzwiga-
rowe, o obrysie trapezowym. Kadtub, o
przekroju prostokatnym oraz konstrukcji
drewnianej kratowej, jest kryty ptdtnem.
Konstruktor wolat zrezygnowaé¢ z prze-
kroju owalnego kadtuba jako aerodyna-



micznie korzystniejszego na rzecz prosto-
ty i taniosci wykonania. Szybowiec ma
wszystkie okucia wykonane z duralu. Je-
go wysoka waga tlumaczy sie duzg wy-
trzymato$cia konstrukcji (nA—13,5). Ory-
ginalnie wykonane jest przejscie pomiedzy
katdubem a skrzydtem, ktore przedstawia
fot. 17. Ostona pilota, wykonana z cellu-
ioidu, przechodzi stycznie w gérna po-
wierzchnie skrzydta, przez co uzyskano
prawidtowy wypo6r na tej czesci. Tern tez
ttumaczy sie, mimo duzej wagi wtasnej,
mata predkos$¢ opadania, jakg wykazywat
ten szybowiec w locie, w poréwnaniu 7
innemi.  Wyczynéw wybitniejszych nie
osiggnat.
Szybowiec ,,Benz“ (fot. 18) o rozpie-
tosci 16 m ma skrzydto wolnonosne w
ksztatcie sptaszczonego M, jednodzwiga-
rowe z noskiem krytym sklejka o wtok-
nach nachylonych do osi skrzydta pod ka-
tem 45°. Skrzydto posiada kat nastawie-
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nia profilu zmniejszajacy sie ku koncom
oraz lotke ze szczeling Lachmana. Kryty
sklejka kadtub, o przekroju soczewko-
wym, tworzy w przedniej czesci kabineg
dla pilota, ostaniajagca go catkowicie. Ster
wysoko$ciowy zamocowany jest na sta-
teczniku pionowym, azeby przez oddale-
nie od ziemi zabezpieczy¢ go przed uszko-
dzeniami w czasie startu lub ladowania.
Z powodu uszkodzenia przez piorun, szy-
bowiec nie brat udziatu w konkursie. Wy-
konat jedynie loty probne, ktére wyka-
zaty bardzo dobry spétczynnik szybowa-
nia (wedtug wthasnych obserwacyj akto-
ra), spowodowany, przypuszczalnie, ma-
tym oporem kadtuba oraz korzystnem
aerodynamicznie przejSciem pomiedzy ka-
dtubem a skrzydtem.

Szybowiec ,Grunan Baby" (fot. 19) o
rozpietosci 13 m, obcigzeniu powierzch-
niowem 13,25 i wydtuzeniu 12,2, posiada

Fot.

15 i 16 ,,Thermikus*

Fot.

17 —

skrzydto  jednodzwigarowe o profilu G
535, zmieniajacym sie ku koricom na sy-
metryczny, Profil ten przechodzi ku kon-
com w profil ciefszy z koncem podgle-
tym do goéry. Skrzydto jest usztywnione
stalowemi zastrzatami, przyczem catko-
wity moment skrecajacy skrzydto odbie-
raja okucia skrzydtowe przy katdubie.
Cze$¢ przykadtubowa skrzydta w czasie
konkursu zostata wzmocniona we wszyst-
kich egzemplarzach tego typu po smut-
ueni doswiadczeniu, jakie dat wypadek
Riidigera, ktéremu w locie nurkowym
ukrecito sie skrzydto. Szybowiec ,,Gru-
nan Baby*“ zostal skonstruowany jako ta-
ni szybowiec treningowy, przeznaczony
dla lotow zaglowych nad zboczem i w
termice, oraz do wleczenia za samocho-
dem lub samolotem. Jeden z szybowcéw
tego typu osiagnat bardzo dobre wyniki

a mianowicie nagrode za sume czaséw

,DB-10°



12 godz. 27 min, przelot 354 km oraz sume
wysokosci 1470 m.

Stybowiec 0 zite* (fot. 20) jest typu
A leksander der Kleine', o powiekszone]
rozpigtosci 16 m, obcigieniv powierzceh-
niowem 9,7 kglm - i wydtuzeniv 14,4, S1y-
bowiec ma skrzydfo jednodiwigarowe o
rorpigtoscl 16 mo2 tylnym  diwigarkienm
pomocaiczym . Moment skrecajacy odbie-
re onosek skroydda kryty sklejka, wimoc-
plony wooczesei Srodkowej kratg proe-
strzenng, sttywang na skrecanie, rozpiets
pomigdzy diwigarem gtowaym & pomoc-

Fot. 18 -

Fot. 19 — ,,Grunau Baby*“

eniczym. Szybowiec ma kadtub o przekro-
ju szesciokatnym, kryty sklejka, oraz ster
wysoko$ciowy bez statecznika. Szybo-
wiec jest bardzo lekki, nie nadaje sie
do lotéw w termice oraz do przelotow z
powodu matej wytrzymatosci i szybkosci.
Latat dobrze jedynie nad zboczem przy
stabym wietrze osiggajac rekord czasu
Rhén — 12 godzin.

Szybowiec dwumiejscowy ,,Urubu® (fot.
21) o bardzo wielkiej rozpietosci (ok, 26
m), zostat zbudowany przez R. R. G. dla
pomiaréw meteorologicznych w locie wle-

,,Benz*.

Fot. 20 -

,,Ozite*.

czonym za samolotem, azeby unikng¢
szkodliwego wptywu na przyrzady, po-
chodzacego od motoru w postaci drgan
oraz zaburzen elektromagnetycznych.
Szybowiec posiada skrzydta usztywnio-
ne zastrzatami w ksztatcie litery N. Profil
skrzydta, $cieniajacy sie ku koficom, zmie-
nia réwniez kat nastawienia na ujemny.
Lotki posiada tréjdzielne, ze szczelina-
mi Lachmana, przyczem szczeliny na kon-
cach skrzydet sa odwrécone, dziataja
wiec tylko przy wyporze ujemnym. Ka-
dtub jest wykonay z rur stalowych, two-
rzagc w przedniej czesSci obszerng kabine
dla obstugi oraz przyrzadow.

Na zakornczenie opisu nowych kon-
strkucyj chce wspomnie¢ o najciekaw-
szej moze konstrukcji, ktéra jednak z po-
wodu niewykoriczenia na czas nie mogta
bra¢ udziatlu w konkursie. Jest nig szy-
bowiec wyczynowy D 28, budowany przez
grupe darmsztacka, o rozpieto$ci 12 m
oraz ciezarze G—52 kg. Mimo tak ma-
tego ciezaru, szybowiec ma posiada¢ wie-
lokrotno$¢ obcigzenia w przypadku lotu
A nA—8, Zdaje sie jednak, ze azeby
osiagna¢  powyzsze wyniki nie da sie
uniknaé¢ drobiazgowej, a tern samem ko-
sztownej konstrukcji, co moze by¢ wada
przy wykonywaniu amatorskiem oraz
przy uzytkowaniu szybowca.



Ryszard Adamowicz

(Ze sprawozdania Komisji

Na posiedzeniu Komisji Szybowcowej
F. A. I. odczytane zostato sprawozdanie
o stanie szybownictwa do korica roku
1932. Sprawozdanie to, opracowane przez
sekretarza komisji, Niemca dr. hr. Ysen-
burga obejmuje zasadniczo dwa dziaty:

1) organizacyjny i

2) wyczyny.

Po dokonaniu poprawek redakcyjnych
przez Francuzéw, cztonkéw komisji, bedzie
cno wydrukowane w biuletynie F. A. I

W skréceniu chce zapozna¢ Czytelni-
kéow ,Skrzydlatej* z jego tresciag, ponie-
waz ze wzgledu na konieczno$¢ liczenia
sie z miejscem biuletynu, moze pewne
szczegOty przy poprawkach stylistycz-
nych czy redakcyjnych, znikng z tej cie-
kawej pracy.

Podkresli¢ nalezy, ze autor sprawozda-
nia zaznaczyt, iz nie jest ono zupetnie
$ciste, poniewaz nie miat do$¢ szczegdto-
wych, zrédtowych informacyj i ze wiele
wiadomosci musiat czerpa¢ z prasy i dro-
ga prywatng. Przyzna¢ mu jednak nalezy
duza objektywno$¢ i bardzo staranne
opracowanie catos$ci, mimo to, ze musiat
z pewnoscig pokona¢ wiele trudnosci, aby
uzyska¢ tak wiele materjatu.

1. Organizacja.

Na wstepie powiedziane byto, ze ruch
szybowcowy stoi wysoko w panistwach,
gdzie traktowany on jest nietylko wytacz-
nie z punktu widzenia sportowego, lecz
takze z punktu widzenia naukowego kon-
strukcyjnego i meteorologicznego.

»W pierwszej linji sa: Niemcy, Francja,
Polska i Rosja".

Bardzo charakterystyczny byt zwrot o
szybownictwie w Stanach Zjednoczonych
A. P.

»Nalezy uzna¢ fakt, ze zadziwiajacy roz-
woj szybownictwa w St. Zjednoczonych
opiera sie, zasadniczo, na doSwiadcze
niach konstrukcyjnych inzynieréw-lotni-
kéw ktérzy wyemigrowali do Ameryki,
jakotez zawdzigcza¢ go nalezy kierowni

ctwu lotniczemu i meteorologicznemu
os6b, ktére zcstaty wyszkolone w Rhoén".
(Tego ,komplementu” nam nikt powie-

dzie¢ nie moze).

Jesli chodzi o organizacje pracy szybow-
cowej w poszczegélnych panstwach, to
zostata ona podzielona przez autora spra-
wozdania na 3 grupy, ktérych granice nie
zawszp jednak sg wyrazne.

1. Organizacje szybownictwa wytgcznie
prywatne (spoteczne).

2. Organizacje szybownictwa wytacznie
rzadowe.

3. Organizacje szybownictwa prywatne
(spoteczne), subwencjowane przez rzady,
ktore posiadaja dzieki temu silny wptyw
na nie.

SZyb 0 WnjCtWa

Do pierwszej grupy nalezy prze-
dewszystkiem Anglja, w ktérej zorganizo-
wane w r. 1932 ,British Gliding Associa-
tion" stoi na czele stowarzyszen, upra-
wiajacych szybownictwo. Zadnych subwen-
cyj rzadowych szybownictwo angielskie
nie otrzymuje. Do tej kategorji nalezy za-
liczy¢ rowniez panstwa, w ktérych ruch
szybowcowy jest kierowany przez aeroklu-
by narodowe, a mianowicie: Austr je,
Belgje, Holandje, Wegry i
Wtochy, chociaz Wtochy sa obecnie je-
dynym krajem, w ktérym istnieje pan-
stwowa szkota szybowcowa (w Pavullo,
Modena), przygotowujaca do szkolenia
w pilotazu motorowym.

W Stanach Zjednoczonych A, P., za-
liczonych réwniez do pierwszej grupy,
szybownictwem kierujg dwie organizacje
prywatne: ,National Gliding Association
i ,Soaring Society of America".

Do drugiej kategorji na-
lezg kraje, w ktrych organizacje ruchu
i szkolenia szybowcowego — lezg w re-
tach czynnikéw rzadowych. Do nich za-

licza sie Hiszpan ja iw duzym pro-
cencie Rosja.

Trzecig kategorje
Niemcy, Francja,

i Szwajcarija,

Po przedstawieniu (zupetnie $cisle) or-
ganizacji szybownictwa w Polsce, ustysze-
lisSmy nastepujace zdanie:

~Nalezy specjalnie podkresli¢, ze Pol-
ska jest pierwszym krajem, po Niem
czech, gdzie zorganizowano specjalny in-
stytut badan szybowcowych przy politech-
nice w Warszawie i we Lwowie, po tern
gdy grupy mitodziezy politechnik w W ar-
szawie i we Lwowie przez sze-
reg lat same uprawiaty szybownictwo.
Dobre rezultaty studjéw naukowych i te-
chnicznych lotu bezsilnikowego okazaty
sie w dziatalnosci polskiego szybownict-
wa w roku 1931 i w roku 1932, gdy polska
grupa brata — z powodzeniem — udziat
poraz pierwszy w zawodach szybowco-
wych w Rhoén, w terenie zupetnie dla niej
nieznanym®".

Omawiajgc dalej kompetencje P. K. S.
i O. K. S. i stosunek do tych komitetéw
Min. Kom. i A. R. P., referent uznaje ja
za szcze$liwg i celowag, mimo ze nie ma
zadnej analogji do organizacji niemieckiej.

W organizacji szybownictwa francuskie-
go widzi sprawozdawca pewne podobieni-
stwa do organizacji niemieckiei. a mia
nowicie rola ,Avii" bliska jest R. R. G.

2. Wyczyny.

Przedstawionych przez sprawozdawce
wyczynéw nie mozna traktowacé jako uzna-
nych rekordéw szybowcowych w znacze-
niu oficjalnem poniewaz nie byta dokta-

stanowia:
Polska

n3 SWieCie

Szybowcowej F A. 1)

dnie prowadzona ich ewidencja i nie wszy-
stkie byly wykonywane pod odpowiednia
kontrolg. Najwieksze wyczyny nalezg do:
Niemcéw, Rosjan i Amerykandw.
Przeloty w linji prostej.
Rekord nalezy do Groenhoffa, ktdry
zgingt w roku ubiegtym w czasie zawo-

déw w Rhoén. Loty: 272 i 220 km.
Dalej idg Niemcy, a mianowicie: Hirth —
192 km., Riedel — 160 km., Mayer —
125 km.

Kronfeld ma za sobg szereg przelotow
ponad 100 km. Najdtuzszy na trasie 161
km.

W Ameryce Niemiec Schampp przeleciat
107 km.

W pozostatych panstwach przelotow po
nad 100 km nie dokonywano.

Wysokos$¢é¢ ponad

Rekord nalezy do Kronfelda,

start.
ktory w

roku 1929, w Rhén, osiagnat wysokos¢
2.589 m., uzyskawszy poprzednio wyso-
ko$¢ 2.025 m.

Dalej ida: Mayer — 2.200 m. i Groen-
hoff — 2.050 m.

Na Krymie Gawrysz, Piszuczew i Pie-
skow osiaggneli: 2.230 m., 1.985 m., i 1.945 m.
m,

W Ameryce osiggnieto w r. 1932 wyso-
ko$¢ 1.457 m.

Sprawozdawca zaznacza, ze w r. 1932
wykonano w Polsce szereg lotéw ponad
1.000 m., wymieniajagc Grzeszczyka jako
jednego z pilotéw, ktéry wysokos¢ te osia-
gneli.

Czas.

Tu rekord nalezy do Amerykanina: W.
Coke w r. 1931 latat w Honolulu przez
21 godzin i 34 minuty.

Dalej ida réwniez Amerykanie: Bar-
staw — okoto 15 godzin i 0 ‘Meara -—
8 godzin 18 min., podczas zawodow r. 1932
w Elmira.

W Europie najlepszy czas osiggnat w
r. 1932 w Dornberg pilot Hentschel, utrzy-
mujac sie w powietrzu przez 16 godzin
13 min. Nastepne miejsce zajmuje row-
niez Niemiec, Dinort — 14 godzin 43 min ;
Gobel — 13 g. 45 m.; Schulz — 14 g. 7m
itod

Trzecie miejsce w lotach na czas majg

Rosjanie: Gotowin — 14 godz. 48 min,;
Stepanczenko — 13 godz. 30 min.; Pie-
skow — na szybowcu dwumiejscowym
10 godz 56 min.

Czwarte miejsce zajmujg Belgowie.
W roku 1925 znany pionier belgijskiego
szybownictwa, optk. Massaux — uzyskat

czas: 10 godz. 48 min

Wymi~tniaiac dalsze loty na czas zacy-
towany byt lot inz. Grzeszczyka w r. 1931.
trwajacy 8 godz. bez 3 min., jako polski
lekord.
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Il Miedzynarodowy meeting lotniczy
w Warszawie. Termin tegorocznego mee-
tingu Aeroklubu Warszawskiego zostat
juz ustalony. Urzadzony on bedzie w dn.
20 — 21 maja.

Porgram bedzie znacznie
Przewiduje sie m. in,
nad morze.

Roéwnocze$nie z meetingiem ma sie od-
by¢ w Warszawie Il Krakowy Kongres
Lotnictwa Sportowego.

Program, bedacy obecnie o opracowa-
niu, podamy w nastepnym numerze.

rozszerzony
»weelk end aerien”

Kurs lotéw wleczonych. W dn. 16 —
25 lutego odbyt sie w Warszawie kurs
lotéw wleczonych na szybowcach za sa-
molotem.

Celem kursu byto przeszkolenie czoto-
wych pilotéw szybowcowych na samo-
dzielnych instruktoréw lotéw na szybow-
cach za samolotem. Dalszym zadaniem
kursu byto przygotowanie sie do zawo-
déw miedzynarodowych w Rhon.

Kurs odbyto 8-miu pilotéw, ktérzy mie-
li juz za soba loty na szybowcach ,ra-
sowych“, badz byli pilotami motorowymi
0 duzym treningu i rutynie i posiadali
najwyzszg kategorje (C) pilota szybow-
cowego badZz tez piloci mtodzi o duzym
treningu w lotach zaglowych.

Kurs sktadat sie z czeséci teoretycznej
1 praktycznej. Kierownikiem byt inz.
Grzeszczyk. Jako tabor uzyte byty do lo-
tow dwa szybowce: SG-21, ,Lwoéw*“ kon-
strukcji inz. Grzeszczyka i ITS-1l oraz
samoloty Hanriot i PZL-5.

Samolot prowadzili na zmiane piloci:
inz. Grzeszczyk i Chorzewski. Wyktady
teoretyczne na temat techniki lotéw wle-
czonych prowadzit inz. Grzeszczyk. Ucze-
stnicy kursu odbyli szereg lotéw na wy-
sokosci od 100 do 1.300 m. i przerobili
szereg zadan praktycznych, jak: schodze-
nie na holu, ladowanie z ling holowa i
kierowanie trasg samolotu holujacego
przez pilota lecacego na szybowcu holo-
wanym. Jako koncowy etap kursu odbe-
dzie sie jeszcze przelot dla 2-ch uczest-
niczacych w kursie  pilotéw na trasie
Warszawa — Deblin dla pozostatych zas
na tirasie Warszawa — Deblin — Lu-
blin — Zamo$¢ — Sandomierz — Lwow,
przyczem kazdy z powyzszych etapow
przebywac¢ bedzie inny pilot,

Kurs treningowy odbedzie sie w lipcu.
prawdopodobnie we Lwowie, i bedzie
obejmowat préby zaglowania, przelotéw
termicznych i burzowych i bedzie sta-
nowit korficowy etap treningu naszego ze-
spotu do Miedzynarodowych Zawodow
Szybowcowych w Rhon.
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Nowy rozktad lotéw na Polskich Linjach
Letniczych. Z dn. 1 marca b. t. wchodzi
w zycie nowy rozktad lotéw na polskich
linjach lotniczych, ktéry obowigzywaé be-
dzie do 30 kwietnia r. b.

Zgodnie z nowym rozktadem, samoloty
odlatywac¢ bedg z Warszawy do Gdanska
przez Bydgoszcz we wtorki, czwartki i
soboty o godz. 9-ej, do Poznania we wtor-
ki, czwartki i soboty o 14.10; do Katowic
w poniedziatki, $rody i piatki o 14-ej;
(dalsze loty do Brna i Wiednia we wtorki,
czwartki i soboty z Katowic o 11.25); do
Krakowa we wtorki, czwartki i soboty
o godz. 8-ej; do Lwowa o godz. 8.15 w po-
niedziatki, $rody i piatki (dalsze loty —
do Czerniowiec i Bukaresztu — do dnia
14 kwietnia ze Lwowa w poniedziatki o
godz. 11.10, od 15.1V. za$ o tej samej go-
dzinie w poniedziatki, srody i piatki; dal-
sze loty do Sofji i Salonik — poczawszy
od 15 kwietnia z Bukaresztu we wtorki,
czwartki i soboty o godz. 7.50); z War-
szawy do Wilna samoloty odlatywac beda
w poniedziatki, $rody i piatki o godz. 7.20
(dalsze loty do Rygi i Tallina, poczawszy
od 15 kwietnia, w poniedziatki, $rody i
piatki z Wilna o godz. 10.30),

L O. PP

X-ty jubileuszowy Tydzien L. O. P. P.
W dniach od 14 do 21 maja r. b. odbe-

dzie sie na terenie catej Polski ..X-tv
Tydzien Ligi Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej W  roku biezagcym Ty-
dzien" tgczy sie z obchodem 10-lecia

istnienia L. O. P. P., wobec czego odbe-
dzie sie on szczegélnie uroczyscie,

Specjalny nacisk potozony bedzie na
imprezy.

Ministerstwo Spraw Wewnetrznych wy-
stosowato do wojewodéw okélnik, w
ktorym podkreslajagc  doniosto$¢ zadan
Ligi ze stanowiska panstwowego, poleca
udzielenie imprezom ,Tygodnia" jak naj-
wydatniejszego poparcia, zardwno przez
wojewodoéw osobiscie, jak i przez wtadze
im podlegte.

ROZNE
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Z Sekcji Lotniczej Studentéw Politech-
niki Warszawskie: W korcu stycznia od-
byto sie w Sekcji Lotniczej zebranie refe-
ratowo - dyskusyjne na temat ,Najnow-
sze konstrukcje lotnicze na XIIl Salonie
Paryskim™.

Na zebranie, oprécz licznie zgromadzo-
nej mtodziezy akademickiej, interesujgcej

sie konstrukcjami lotniczemi, przybyli pp.:
prof. Witoszynski i prof. Mokrzycki oraz
p. radca Adamowicz.

Zebranie miato charakter sprawozdaw-
czy z wycieczki na salon lotniczy do Pa-
ryza, ktérg zorganizowata Sekcja Lotni-
cza.

Kazdy z uczestnikéw wycieczki opra-
cowat jaki$ dziat wystawy, najbardziej go
interesujacy i nastepnie na zebraniu dzie-
lit sie swojemi spostrzezeniami z audy-
torjum. W ten sposéb obecni na zebraniu
doktadnie i rzeczowo byli zaznajomieni
z wystawg paryska, do czego tez sie przy-
czynita demonstracja licznych fotografji,
rysunkéw i katalogéw. Po referatach
rozwineta sie ozywiona dyskusja na te-
mat samolotu turystycznego niedalekiej
przysztosci. Wykazywano wady dzisiej-
szych samolotéw, posiadajacych skompli-
kowane podwozie, nadmierna moc silni-
ka, zaduza szybkos$¢ ladowania i t. p.

Dazenia konstruktoréw powinny i$¢ ku
uproszczeniu podwozia, ktére nie pozwa-
la siada¢ na kazdym terenie, podobnie jak
to uskutecznia sig na szybowcu. Nastepnie

omawiano konstrukcje autozyra, klino-
zyra oraz bezogonowcéw — jako samo-
lotéw z duzg przysztoscia.

Nastepne zebranie bedzie poSwiecone
najnowszym konstrukcjom silnikéw lot-
niczych. Odbedzie si¢ ono na poczatku
marca.

Dn. 25 go lutego o godz. 18.30 w Insty-
tucie Aerodynamicznym odbedzie sie zwy-
czajne walne zebranie Sekcji, o charakte-
rze sprawozdawczo-wyborczym.

Album konstrukcyj lotniczych. Stara-
niem Sekcji Lotniczej, ukazat sie ,al-
bum konstrukcyj lotniczych". Wydawnic-
two to jest perjodyczne i w cato$ci ma o-
bejmowa¢ konstrukcje najnowszych pol-
skich samolotéw i szybowcow.

Dotychczas ukazaty sie 3 zeszyty, obej -
mujace: 1-y zeszyt - konstrukcje skrzy-
det, 2-i zeszyt — podwozia, 3-i zeszyt —
urzadzenia sterownicze.

W kazdym zeszycie jest podane kilka
typéw ptatowcéw budowanych w krajo-
wych wytwdrniach. Niska cena (1 zt. 50
gr. za zeszyt) oraz przejrzysta i ciekawa
forma wydawnictwa przyczynig si¢ do
tego, iz nie zabraknie tego pozytecznego
albumu w bibljotece kazdego, kto sie in-
teresuje powaznie lotnictwem.

Do nabycia w Sekcji Lotniczej (Poli-
technika, Polna Nr. 3), w poniedziakki,
$rody i piatki od godz. 13 do 14-ej. Wy-
sytane jest rdwniez poczta, na zamoéwie-
nie, po wptacie naleznosci na konto cze
kowe Nr. 27.125, na imie Jerzego Hoffma-
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Rekord lotu w linji prostej. Jednoptat
ochrzczony nazwg ,Mistery”, typu Fai-
rey - Napier, z silnikiem o mocy 530 KM,
po kilkumiesigcznem oczekiwaniu na od-
.powiednie warunki atmosferyczne, wy-
startowat nareszcie do dlugiego, bo wy-
noszacego 9.695 km lotu na przestrzeni
Londyn — Cap. Lot ten ma na celu po-
bicie obecnego rekordu $wiatowego dtu-

gosci lotu w linji prostej, ktdry wynosi
8.065 km.
6-go lutego o 7.15 zatoga , Mistery*,

sktadajgca sie z kapitana Gayforda i po-
rucznika Nicholetts, wystartowata z lot-
niska Cranvell. O godzinie 10 rano sy-
gnalizowata swo6j przelot nad portem Le
Bourget na wysoko$ci 800 m. O g 15 sa-
molot byt nad Marsylja, o 19.40 nad Kai-

ruanem. Do tego miejsca przeleciano
2.200 km. ze $rednig szybkoscig 176
km/godz. Lecac dalej ,Mistery” o 23.20

byt o 800 km. na potudnie od Tunisu. 7
lutego o 3 rano przelatywat nad oaza
Chat w Libji. O 8 rano sygnalizowano sa-
molot nad jeziorem Czad, a o 14 — prze-
lot nad zatoka Gwinejskg. Dalsza trasa
lotu ,,Mistery“ prowadzi przez Douala i
Loanda na zachodniiem wybrzezu Afryki.
Ostatnie depesze przyniosty wiadomos¢,
ze zatoga ,Mistery* wylagdowata w Cap,
zdobywajac rekord.

Stata komunikacja Londyn — Austra-
l;a. Dyrektor eksploatacji angielskich li-
nji lotniczych ,Imperial Airways" po po-
wrocie z Singapore o$wiadczyt, ze — o ile
pewne pertraktacje dojdg do skutku —
linja taczgca Londyn z Singapore bedzie
otwarta juz w koncu roku biezgcego. Pro-
jektowane jest, aby w tym samym czasie
Australja oddata do uzytku publicznego
linje lotniczag Port Darwin — Singapore.
W ten sposéb Londyn zostanie potgczo-
ny z Australjg regularng komunikacjg lo-
tnicza. s

Przygotowania do przelotu nad Ewe-
restem. Przygotowania od wyprawy, ma-
jacej na celu dokonanie przelotu i zdjec
lotniczych nad szczytem Ewerest, dobie-
gaja konca. Dnia 23 stycznia pilot Penro-
se wznidst sie do wysokosci 7200 m. na
pierwszym z samolotéw ekspedycji, —
Westland - Huston z przekomprymowa-
nym silnikiem Bristol - Peigasus S-3. Pro-
ba dziatania silnika i wzbijalnosci samo-
lotu wypadta dobrze.

Drugi samolot wyprawy, Westland -
Wallace, ma by¢ niebawem gotéw. Po
wyprébowaniu go nastapig uzupetnienia
i ekspedycja wyruszy na zdobycie niedo-
stepnej gory bodaj przy pomocy objekty-
wow, skoro dotad nie udato sie nikomu
wedrze¢ na nig inaczej.

AUSTRJA K

Przew6z poczty na szybowcu. Robert
Kronfeld, chcac wykazaé uzyteczno$é
szybowcéw, wystartowat z Wiednia na
szybowcu Austrja I, zabierajac 100 kg
poczty i, przeleciawszy 118 km., wyla-
dowatl w Semmeringu, to jest w miejscu
przeznaczenia poczty. Lot jego trwat 1
godzine i 40 minut.

CZECHOSEOWACJA .

Konwencja lotnicza. Umowa czesko-
stowacko - italska, dotyczaca eksploata-
cji lotniczej linji komunikacyjnej Praga—
Rzym, podpisana w kwietniu roku ubie-
gtego, zostata w ostatnich dniach ratyfi-
kowana przez parlament czeskostowacki.

FRANCJA K

Turystyka. Mtody, zaledwie pare mie-
siecy temu wylaszowany pilot turystycz-
ny Andre Garric dokonat w towarzystwie
swej zony ciekawego iraidu turystycznego,
wykazujgc wielkie zaciecie sportowe.

Na poktadzie swego prywatnego samo-
lotu (Puss - Moth iz silnikiem Gipsy), pan-
stwo Garric przebyli w przeciggu 5 tygo-
dni 19.000 km, przelatujac nad Hiszpanja,
Marokiem, Algierem, Trypolitanja, Egip-
tem, Palestyng i Synja. Etap Algier —
Trypolis pp. Garric przebyli w linji pro-
stej ponad Biskra, czyli trasa najmniej
uczeszczang ze wzgledu na goéry i pusty-
nie, lezace po drodze. Dziennie przelaty-
wane odcinki wynosity po 1000 — 1300
km. Celem podrézy byta jedynie tury-
styka powietrzna i zwiedzenie ciekaw-
szych miejscowosci, lezacych na trasie lo-
tu.

Préba pobicia rekordu lotu w linji pro-
stej. Stynni lotnicy francuscy, Bossou-
trot i Roissi, w dniu 10 lutego podjeli pro-
be rekordu lotu w linji prostej. Rekord
ten zaledwie od kilku dni nalezy do lot-
nikéw angielskich Gayfarda i Nicholett-
sa. Zatoga Bossoutrot - Rossi wystarto-
wata o godz. 7.48 z Istres w kierunku po-
tudniowym. zamierzajac ukonczyé lot w
Afryce. Zbiorniki samolotu zawieraja
7000 litrow benzyny i 350 litrow oliwy, co
wystarczy w przyblizeniu na 90 godzin lo-
tu.

Samolot Bossoutrota i Rossiego jest to
Bleriot z 600-konnym silnikiem Hispano-
Suiza, na ktéorym ta sama zatoga zdobyta
w roku 1931 rekord lotu w obwodzie za-
mknietym (10.601 km w ciggu 80 godzin).
Samolot nosi nazwe ,Joseph le Brix*

Ozywienie w sprzedazy samolotow. —
Doroczny Salon Aeronautyczny w Paryzu
przyczynit sie do wzmozenia zaintereso-
wania turystycznem lotnictwem we Fran-

cji. Dowodem tego jest liczba podan,
ktore wptynety do Ministerstwa Lotnic-
twa i ktéore dotycza premji za zakup sa-
molotéw, W grudniu wydane zostaty 104
premje, ktére przypadty nastepujacym
firmom: 51 Caudrom, 30 Potez, 8 Farman,
9 Bernard i 6 Mauboussin. W pierwszej
potowie stycznia wptynety 24 nowe poda-
nia.

25.000 km. nad Afryka. Francuski pi-
lot Marcel Avignon w towarzystwie Lee-
nardta, Galliberta i mechanika Marsota
przedsiewziat wielki, turystyczny lot nad
Afryka na poktadzie samolotu Farman
190 z silnikiem Gnoéme-Rhéne , Titan“.
Dtugo$¢ zamierzonej trasy raidu wynosi
25.000 km. Dotychczasowy przebieg po
drézy jest nastepujacy:

22 stycznia — start z le Bourget o g.
7.15. Ladowanie w Oranie.

23 stycznia — start z Oranu, lagdowa-
nie w Cplomb - Bechar o g. 13, poczem—
przelot do Adraru, gdzie Avignon przyby-
wa o 17.30.

25 stycznia — start z Adraru. O godzi-
nie 9 — przylot do Reggan, w nocy za$
do Gao, odlegtego o 1500 km.

26 stycznia — start z Gao i przelot nad
Niamey. Tegoz dnia w nocy przybycie
do Ka.no, bez wypadku, mimo ztej pogody
w drodze.

27 stycznia — przelot z Kano do For-
tu Lamy.

Tu nastepuje kilkudniowa przerwa, ce-
lem wypoczynku. Zatoga dokonywa Kkil-
ku lotéw, aby zwiedzi¢ okolice, bierze u-
dziiat w polowaniach i wycieczkach pie-
szych oraz samochodowych.

4 lutego nastepuje przelot drogg na fort
Archambault, do Abechar.

6 lutego Avignon z towarzyszami przy-
bywa do Massaona w Erytrji, skad w naj-
blizszych dniach zamierza wystartowac
w nieustalonym jeszcze kierunku.

W nastepnym numerze podamy dalsze
wiadomosdci o tei ciekawej wyprawie tu-
rystow francuskich.

ITALJA

Nowa linja komunikacyjna. Juz na wio-
sne roku biezacego ma by¢ oddana do u-
zytku publicznego linja lotnicza taczaca
Rzym z Odesg i przechodzgca przez Brin-
disi, Tirana, Saloniki, Warne i Konstan-
ze. Pasazer, wyleciawszy z rana z Rzymu,
juz wieczorem tego samego dnia znajdzie
sie¢ nad Morzem Czarnem.

Rekord wysokosci. Italski Aeroklub
Krélewski zatwierdzit nowy rekord wy-
sokosci, ustanowiony przez majora Rena-
to Donati. Rekord ten zostat osiagniety
30 grudnia 1932 r, na samolocie Fiat AS-1
z silnikiem C-7 i wynosi 9.282 m.



Loty na plecach. Kapitan Rafael Co-
iaccichi na somolocie akrobacyjnym Bie-
da 19 z silnikiem 200-konnym odbyt 18
stycznia najdtuzszy z dotychczas notowa-
nych Lotéw na plecach, utrzymujac sie
w tej pozycji 42 minuty 37 sekund.

Po wylagdowaniu kapitan Colaccichi zo-
stat skrupulatnie zbadany przez lekarzy,
ktérzy nie skonstatowali nic szczeg6lne-
go w stanie pilota, procz lekko przys$pie-
szonego pulsu.

Na miesigc przed lotem Golaccichiego
francuski pilot Detroyat utrzymat sie na
plecach 26 minut i 2 sekundy. Lot wspo-
mniany odbyt sie na Moranie 230 z silni-
kiem Salmson. .

Trening pilotéw rezerwy. Trening pilo-
tow rezerwy powierzony jest w Italji ae-
roklubom. Jak sprawnie kwestja ta zosta-
ta rozwigzana, mozna wnioskowaé¢ po
sprawozdaniu Medjutanskiego Aeroklubu
za rok 1932.

Trening w Klubie Medjolanskim odby-
wato w ciggu roku ubiegtego 298 pilotow,
z ktérych 247 uznano za wytrenowanych

dostatecznie. Odbyli oni og6tem 10.054
loty. Sprawozdanie zaznacza, ze ilo$¢
pilotéw, ktérzy odbyli caty trening, jest

0 14 proc. wigksza niz w roku 1931,

nych i dla sterowcéw. W roku ubiegtym
ilos¢ startow i lagdowan w tym porcie
wynosita 54 830, podczas gdy w roku
1931 — 41592, a w 1930 tylko 29 086.
W roku ubiegtym przypada: na ,Luft-

hanze“ 1274 loty do$wiadczalne; na
~Reichsverband der Deutschen Luft-
fahrt - Industrie” 6368 lotow doswiad-

czalnych; na ,Deutsche Luftfahrt" 38.252
loty szkolne; na Szkote Lotnictwa Ko-
munikacyjnego 277 lotéw (przeloty); na
Aeroklub Brandenburg 1748 lotéw spor-
towych i t. d.

Komunikacja sterowcowa. Doktér
Eckener udat sie obecnie do Indji Ho-
lenderskich w celu przeprowadzenia stu-
djow nad warunkami meteorologicznemi
i zbadania mozliwosci przeprowadzenia
sterowcowej linji komunikacyjnej, tacza-
cej Batawje z Amsterdamem. Rzad ho-
lenderski sktania sie bardzo ku projek-
towi dr. Eckenera, a to przedewszyst-
kiem ze wzgledéw oszczedno$ciowych.
Tansze bowiem bedzie zamdéwienie 2—3
sterowcOw, niz uzupetnienie linij okre-
towych nowemi luksusowemi parowcami.

Pertraktacje dr. Eckenera z Hiszpanja
i Brazylja zostaly zakonczone pomyslinie
i juz w najblizszej przysztosci w Sewili

Szybowiec ,Bertina“ konstrukcji jednego z filarow wtoskiego szybownictwa, czton-

ka komisji szybowcowej F. A. 1.

p. Vittorio Bonomi. — Szybowiec ten, o niesty-

chanie matej wctdze (42 kg.) i oryginalnej konstrukcji, jest zbudowany specjalnie
do startéw i lgdowania na $niegu.

W ielkie raidy grupowe. Roéwnolegle
do projektowanego wielkiego raidu gru-
powego samolotéw italskich z Rzymu do
Stanéw Zjednoczonych, Ministerstwo Lo-
tnictwa projektuje urzadzenie dwéch in-
nych raidéw grupowych. Pierwszy z nich
ma na celu przelot z Rzymu przez Soma-
lis do Cap, drugi za§ — przez jezioro Czad
do Konga Belgijskiego.

NIEMCY M

Ruch w porcie Berlin — Staaken. Port
lotniczy Staaken pod Berlinem przezna-
czony jest dla lotnictwa sportowego i tu-
rystycznego, oraz do lotéw doswiadczal-

rozpocznie sie budowa wielkiego masztu
dla sterowcoéw. Rzad brazylijski réwniez

zezwolit na wybudowanie ogromnego
hangaru sterowcowego w Rio de Ja-
neiro.

Wirujace skrzydta. Dr. Rohrbach, zna-
ny konstruktor rotoréw, majacych za-
stapi¢ zagle na statkach, dokonat nowe-
go wynalazku w lotnictwie. Wynalazek
ten opiera sieg na odkryciu nieznanych
dotad zasad aerodynamicznych i polega
na zastosowaniu do samolotéw tak zwa-
nych skrzydet wirujgcych. Skrzydta wi-
rujace przypominaja swa budowa klep-
kowe kota u parowcéw dawnego typu.
Sktadaja sie one z trzech ptaszczyzn,

osadzonych na szprychach i obracajacych
sie dookota poziomej poprzecznej osi,
umieszczonej nad $rodkiem ciezkosci
samolotu. Dr. Rohrbach przewiduje, ze
jego wynalazek dokona catkowitego
przewrotu w lotnictwie: wirujace skrzy-
dta pozwolag mianowicie na start i lgdo-
wanie zupeinie pionowe oraz na zatrzy-
manie samolotu w dowolnem miejscu w
powietrzu, czego nie mozna byto uzy-
ska¢ dotad nawet przy stosowaniu auto-
zyra. Co za tern idzie — zmienitby sie
zupetnie dotychczasowy system budo-
wy wielkich portéw lotniczych i avio-
matek. Przyszto$¢ wykaze, czy istotnie
odkrycie dr. Rohrbacha jest tak donio-
ste, jak on sam o tern twierdzi.

Nowy Junkers po$pieszny. W zakta-
dach Junkersa wykonczono nowy typ
po$piesznego samolotu komunikacyjnego
Ju—=60. Jest to samolot catkowicie me-
talowy z podwoziem wcigganem do gon-
doli podczas lotu, podobnie jak u amery-
kanskich maszyn Lockheed »Orion".
Dtugos$¢ samolotu wynosi 13 m, rozpie-
to§¢ — 15 m. Silnik Bristol o mocy 450
KM. Srednia szybko$¢ Ju—60 wynosi
300 km/godz. przy petnem obcigzeniu
(2 pilotow i 4 pasazerow).

Potaczenie klubéw lotniczych. 1-go
lutego b. r. Aero-klub von Deutschland,
ktory niedawno obchodzit 25-lecie ist-
nienia, i Niemiecki Zwigzek Lotniczy
(Deutscher Luftfahrtverband) potaczyty
sie w jedng organizacje pod nazwa Wiel-
ki Aeroklub Niemiecki. Nalezato przy-
puszczaé, ze fuzja ta nastapita ze wzgle-
déw  oszczedno$ciowych, tudziez, ze
cztonkowie obu organizacyj zostang obe-
cnie zréwnani w swych prawach. Tym-
czasem — jak nas informuja — nadal
istniejg 2 lokale klubowe (Aeroklubu w
domu przy ul. Blumeshof 17 i Luftfahrt
verbandu w domu Shell - House); nadal
pozostawiono caty dawny personel oba
zarzadéw na zajmowanych przedtem
stanowiskach i nadal dawni cztonkowie
Aeroklubu zatrzymali swoje specjalne
przywileje ,starych lotnikéw". Zmienio-
no tylko firme.

STANY ZJEDNOCZONE

Autozyro do transportéw. W ostatnich
latach towarzystwo Pictarin Aircraft po-
Swiecito duzo czasu na studja nad kon-
strukcja auitozyra. Obecnie firma ta wy-
puscita nowy typ autozyro P. A. 19, kt6-
ry ma by¢ uzywany jako samolot tran-
sportowy. Moze on pomiesci¢ procz pi-
lota 4 pasazerow.

Komunikacja lotnicza. Towarzystwo
,Tiranscontinental and Western Air"
zamierza na wiosne odda¢ do uzytku

publicznego nowga pocztowg linje lotni-
cza, prowadzaca poprzez Stany i tacza-
cg Pacyfik z Atlantykiem. Czas lotu na
tej przestrzeni ma wynosi¢ okoto 16 go-
dzin. Szybko$¢ $rednia samolotéw Nort-
hrop ,Wright* i Douglas ,Cyclone",
ktére beda uzywane na wspomnianej
linji, przekracza 320 km. na godzine.

Lotnicza komunikacja transatlantycka.
W zaktadach lotniczych ,Glenn L. Mar-
tin® w Baltimore zostat zamodwiony
przez towarzystwo ,Pan American Air-
ways" 4-silnikowy wodnosamolot, moga-
cy pomieéci¢ 50 pasazeréw i przezna-
czony do przelotu przez Atlantyk.
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FELIETON-IE

Reklama Pani

Pani Amy Johnson-Mollison zrobita
krajowi naszemu nieoczekiwang rekla-
me. W wywiadzie dziennikarskim, na
pytanie, jakie najmocniejsze przezycie
w jej karjerze lotniczej zaliczy¢ nale-
zy do najgroZniejszych, oswiadczyta, ze
podczas przymusowego, pamietnego la
dowania w Polsce, w zesztym roku,
stata sie przedmiotem agresywnosci
meskiej wprosi zagrazajacej cnocie
dzielnej lotniczki.

Aeroklub  Rzeczypospolilej posiada
dostateczne dane, ze fakt taki nie miat
miejsca. My, jak jeden maz, zastrzec
sie musimy przeciwko tego rodzaju
stawie, czynionej meskiej potowie nasze-
go narodu; fama taka albowiem spo-
wodowa¢ moze masowy nalot podsta-
rzatych i co brzydszych lotniczek z ca-
tego Swiata, czego sobie absolutnie, mi-
mo znanej goscinnosci, nie zyczymy.

Lubelski a Podlaski turniej zimowy,
powtéry raz spedzit lotne bractwo na
igraszki a potyczki. Powtéry moéwie,
chociaz tameczni wdjtowie wotaja, ze
trzeci raz rzecz sie odbyta. Zaden prze-
cie nie pamieta, izby na onej powtérce
roku tonskiego byt, miéd a wino pit.
Opowiem starownie jak rzecz sie od-
byta, zeby w dziejach miasta onego nie
zbrakto karty na chwate dni dzisiej-
szych, ktére niedtugo tonszyrni = sie
stang.

A wiec dnia 3-go lutego roku Pan-
skiego 1933 stawili sie w Lublinie ry-
cerze potyka¢ sie majacy. Ci gora
z réznych stron przybiegli. Przybylismy
tez, badz géra badz dotem, po bilotku,
alibo po drodze zelaznej — rycerze,
ktorym godnosci znamienite a sadto
a hemoroidy potyka¢ si¢ a porazki po-
nosi¢ nie dozwalaja. Zbiegta sie tez ciu-
réow lotnych kupka spora, na gapia, na
kibica a na kompana. Za$ byto zaraz
wesoto, gdy jeden o drugiego mocniej
sie  stowem plugawem a rzezkiem
otart. Wieczorem, w gospodzie lotnej
lubelskiej pierwsze potyczki stowne
harcownikéw sie odbyly. Jako za do-
brych czaséw, bractwo mestwa sobie
dawato, chytrze zapasnika z siodta wy-
sadzi¢ chcac stowem, ze kobyta jego
wage pisang przerasta. Zaraz przecie
duch we wszystkich wstgpit, bo Polak,

NlollisonKronika

lufielska

wiadomo, po ktétni dopiero dobrym
przyjacielem sie stawa.

Nazajutrz skoczytlo z kopyta onych
9 szkap mechanicznych: i te ciezkie
i lekkie pospotu. Czekalim z niecierpli-
woscig a czerwonemi nosami powrotu
onych maszynek, chlupigc w btotku
a kwaczac jak kaczki, ktére jaskotki
wysiedziane odlecag. Oni szmat drogi
oblecie¢ musieli: ano Biata, ano Kowel,
ano tuck, ano Zamo$¢, ano Sando-
mierz, ano Deblin, Dopiero pierwszy
Chorzewski, Lwowianin byly a nie-
duzy, w umajonej maszynce przysko-
czyt. Ten ci po6iniej, jak sie okazato,
przeciwnikéw przy Bozej a Majowej
pomocy pokonat i po raz wtéry dla
Lwowa kufelek zdobyt.

Za nim przybiezal Pronaszko der
Zweite, Warszawianin. Ten ci w dro-
dze przez Hychtera rychtowany byl
i maszynka jego takoz, bo po drodze
stracita ogonek, czyli ptoze, i z brony
czy sochy Rychter nowy ogonek wy-
rychtowal. Trzeciego Halewskiego oczy
nasze ujrzaly, ktérenci giermka mto-
dego, Onoszke, ze sobg wozit a do
czyndw meznych — jak na hetmana
przystato — zaprawiat. Poczem Hirsz-
banda nadleciata z Osifnskim. Ci
w tucku $nieg orali a fzy siali pono¢
z rozpaczy, ze od ziemi oderwac sig
nie mogli. Ale jako$ tam poszto. Po-
czem przycztapat Korbel na ,,Adepci”
z tuczynskim, bardzo wesoty a rad
jako zwykle, ze sie ulatat. Jeszcze do
wieczora Uszacki dociggnat na kanapie
powietrznej bialskiej.

Reszta rycerzy przygody srogie mia-
ta. Wiec WysSiekierski najprzédzi jesz-
cze, dnia poprzedniego z bujania nad
miastem wracajac, miasto na lotnisku,
na stodole kmiotkowej co wpodle sta-
ta chciat siada¢, przecie maszynka nie
chciata a wolata odbiwszy sie w krza-
kach kucng¢, tam sie rozsypawszy na
wiorki. Rycerze bez szwanku wyszli,
jeno tytki cokolwiek obraziwszy. Smut-
ny a markotny byl rycerz mtody, ze
mu sie w Lublinie mie$cie zawsze nie
wiedzie. Statki z maszyny wygarnat
i do domu przecz jechat. Stary a cwa-
ny rycerz, Szulc, niedaleko Lublina
z powietrza ztazi¢ musial, bo mu kry-
sztatki jakowe$ w benzyne wleciaty. Do

dom tez wracat a chytkiem, bo bractwo
klubowe za nic nie chciato darowac,
ze ubrawszy go w sztandar Lublina nie
zobacza go na przedzie. Rankor tedy
do rycerza Szulca mieli a on za grzesz-
nika si¢ powiadat i sromat sie¢ wielce.

Wielka stawa okryt sie miody Lubli-
nianin, Kotaczkowski, bo¢ chociaz nie-
szcze$ciem trzy razy do siadania
w drodze przymuszon, przecie maszyn-
ki nie rozbit i dnia drugiego catg do
domu przywiodt, z ktérego to czynu
kronikarz wielka mtodemu rycerzowi
przyszto$¢ przepowiada a zyczy.

Moscicki poznanczyk, co na ,,Mory-
sonie“ cwatowal, musiat przy korncu
drogi szkape zostawi¢ w polu, bo¢ sie
schwacila i dotrze¢ nie mogta.

Krom tych przygéd jeszcze jedna sic
stata, ktéra mogta byta sprawi¢ okrop-
ne skutki. Oto ci rycerze, co potykac sic
mieli, spotem, w gospodzie $w. Florja-
na rzadkiem spali. Pachotek, co im
ustugowal, zamknat izbe a na wesele
poszedt, gdzie upit sie ponoé, o Bozym
Swiecie zapomniawszy. Rankiem, przed
wylotem rycerze sie budza i widza, ze
jako w potrzasku sa. Poptoch tedy stal
sie wielki. Rycerze tam i sam w gaciecli
biegaja a o0 wypuszczenie wotajg.
Jednego wreszcie na przeScieradtach
z pietra wysokiego spuscili, ktéren la-
rum wielkie podnidst i drzwi otworzo-
no i wiezniéw nieszczesnych wypusz-
czono.

Dnia drugiego chytra zabawe rycer-
stwo odprawiato, w powietrzu z kar-
teluszka pieczetowanego dopiero sie
dowiadywato, gdzie bieza¢ ma. Tam
znowu trza bylo towarzyszowi co na
kotkach ganiat znak swéj z gory rzucic,
z ktérym onze koétkarz do Lublina jako
najpredzej spieszyt, by o palme pierw-
sza sie bi¢. Jeden ano kétkarz, Kun-
czynski, okrutnie predko a z daleka
przybyt, za co bardzo stawiony byt

Poczem rycerstwo a goscie przytom-
ni na Msze Swietg szli, ktéra odpra-
wiona byta w polu szczerem na btocku
a pluskwie obrzydtej. Kaptani ofiare
sprawujac, dziekowali Stwdrcy, ze nikt
szwanku nie poniést w onych zapa-
sach. Poczem kapelan mtody, do pacho,
lecia prawie podobny, akuratng prze-
mowe zawalit. Gérnie moéwit o kraju
uci$nionym, o Ojczyznie wolnej, o lot-
nictwie ktére do husarji dawnej przy-

réownywat, o zmazach a grzechach
rodzaju ludzkiego; bardzo onem mé-
wieniem serca poruszyt. Walito sie

tedy rycerstwo w piersi a grzechy i wi-
ny na one btoto a pluskwe wytrzgsa-
jac. Najmocniej grzmocit sie w piersi
a stekat a kajat sic rycerz Szulc, kté-
remu $wieze winy przytomne sie sta-

(Dokonczenie na nast. str.)
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AEROKLLBW ARAMI

Sekcja Turystéw. W ogtoszonym w o-
statnim biuletynie regulaminie Sekcji Tu-
rystow nastgpito wiele istotnych zmian,
wskutek czego podajemy ponizej nowy
tekst obowiazujacy.

Za Zarzad:
Sekretarz (—) inz. J. Rzeczycki.

Warszawa, 17.11. 1933.

Regulamin ogdlny Sekcji Tury-
stow AeroklubuWarszawskiego

I. Nazwa i cele.

§ 1. Zgodnie z § 6 i 7 Statutu Aeroklubu
Warszawskiego, zostaje zatozona samo-

ly i pokute sroya zaprzysiegat. Jakoz
zaraz ja rozpoczal, bo dobrego kapta-
nu do wieczora nie opuscit, z nim obiad
jadt i w jego oczach trunek ze tzami
gorzkiemi mieszany pit a pit.

Jeszcze rycerzom w matem polu ku-
ca¢ kazano, ale¢ zaden dobrze nie kuc-
nat, bo rzecz byta prawie niepodobna.

Wieczorem, jako to u Lubliniakéw
we zwyczaju, gedzba byta okrutna
a plasy i ochota w izbie ogromnej,
gdzie od sufitu figlasy sie rézne zwie-
szaty. Tak jak i razu pierwszego, jeno
biatoglowy bodajze gtadsze byly tym
razem. Nie widziate$ szpetnej nawet na
lekarstwo, bo, jak taka przyszia, to ja
za numerem u szatnego wieszano.

Tak samo Filip Wielki Rzeczypospo-
litej wielko$¢ a wspaniatomys$lnos$é
przedstawiat; tak samo nagradzat tych,
co zastuge w turnieju posiedli. Weso-
to i radosnie byto chocia i zato$¢ tez
miejsce swoje miata, ize¢ trzech, co
w pierwszym turnieju sic potykali, zie-
mia, w ktérej wszyscy sie spotkamy —
zawcze$nie przecie przygarneta.

Rycerze nagrody wraz przepi¢ chcie-
li, ale nie mogli, bo¢ prawo to dopie-
ro za dwa tygodnie na nich przyjdzie.
Tak ,,Faja“ kaze. A jak ,,Faja“ kaze,
tak lotny ciura musi.

Jeszcze jedna wielka uciecha w Lu-
blinie bractwo lotne spotkata, ile ze bu-
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dzielna sekcja pod nazwa: ,,Sekcja Tury-
stow Aeroklubu Warszawskiegoll Sekcja
ta ma na celu skoordynowanie i wzmoze-
nie pracy cztonkéw A. W. w dziedzinie
turystyki powietrznej i szkolenie w prze-
lotach.

II. Organizacja Sekcji Turystow.

§ 2. Sekcja Turystéw jest jednostka
autonomiczng, kierowana przez Kierowni-
ka, mianowanego przez Zarzad A. W

§ 3. Sekcja Turystow sktada sie z grup,
nazywanych literami duzemi alfabetu ta-
cifskiego w kolejnosci tworzenia sie. Kaz-
da grupa zawiera¢ moze najwyzej 10
cztonkéw pilotéw i 10 cztonkéw obser
watoréw-mechanikéw (zgodnie z § 6).

Kazda grupa ma prawo posiada¢ swe
godto, ktére moze by¢ namalowane na
kadtubach samolotéw danej grupy.

§ 4. Cztonkami jakiejkolwiek grupy
sekcji turystébw moga by¢ jedynie czton-
kowie A. W. — piloci, posiadajacy co-
najmniej licencje pilota turystycznego

tawe regimentarskg z nagta a niespo-
dziewanie rycerzowi Bliimowi przy-
wieziono. Wraz wiec hotdy powinne
a Zyczenia naszemu rycerzowi niesio-
no a on rad byt wielce, bo chocia za-
stugi swoje a przewagi rycerskie w cie-
niu zawsze trzymat, przecie je fortuna
w owym cieniu znalazta i na S$wiatto
wydobyta. Tak tedy S$wieto jeszcze
jedno przybyto, skad oehota wieksza
i powszechnosci zadowolenie.

Rycerz zacny, wiadomo, gtowe ma
z tych, ktérych byle trunkiem nie za-
leje. Przecie od konieczno$ci przepicia
z kazdym przy takiej okazji samego
ojca Noego gtowaby nie wytrzymata.
Rozrzewnit sie tedy i rozochocit, pu-
szyt sie ogromnie a w strone biatogtéw
perskiem okiem strzelat a przysiadat
sie a lokciéw tracat a stowko jakie ta-
kie niektérej podwice do ucha albo
i gtosno przygadat, ktére to karesy ra-
dem obliczem przyjmowaty, rozumie-
jac, ze od meza statecznego w gruncie
ida i to meza mestwa nieporéwnanego,
ktéry kiedy$ w rzeczy samej na cnote
niewiesciag kat byt okrutny, ninie za$
sentymentem ojcowskim a najprzystoj-
niejszym sie kontentuje.

Przyjaciel rycerza Bluma, ze go opu-
$ci¢ w zadnych terminach nie chciat —
prézno mu kwatere zachwalat i skar-
zyt Bachusa za to, ze w przyjaciela

1-ej kategorji, i obserwatorzy mechanicy,
odpowiadajgcy specjalnym wymaganiom
fachowym, ustalonym przez Zarzad A. W.

§ 5. Sekcja Turystow tworzy sie gru-
pami w spos6b nastepujacy: conajmniej
6 kandydatow-pilotow zgtasza na piSmie
do Zarzadu A. W. deklaracje o utworze-
niu grupy, ktérg zatwierdza Zarzad A. W.
Do utworzonej w ten sposéb grupy zgta-
szaC si¢ moga dalsi 4 kandydaci, ktérzy
moga by¢ przyjeci tylko jednomysinie.
Z chwilg utworzenia sie grupy, cztonkowie
jej wybieraja z posréd siebie szefa, beda-
cego administratorem i kolega-przetozo-
nym, odpowiedzialnym za prace przed
Kierownikiem Sekcji Turystéw. Szef gru-
py jest wybierany zwykta wiekszoscia
gtoséow cztonkéw danej grupy. Kadenci
jego wynosi 6 miesiecy, przyczem moze
on by¢ wybrany ponownie. Wyboru doko-
nywa sie w zasadzie po kazdem Zwyczaj-
nem Walnem Zebraniu A. W.

§ 6. Kazdy cztonek grupy — pilot ma
prawo dobra¢ jednego obserwatora-mecha-

ochote do rana tchnagt. Rycerz Blum
0 kwaterze ani stysze¢ chciat, przyja-
ciela postponujac i do Afryki, kraju
dalekiego, na drzewo z powrotem wy-
sytat. Przecie, do kwatery wracajac,
upart sie, aby na placu Unji $witu do-
czeka¢ i'ptaszki, Spiewaki Boze, nakar-

mi¢, czem liczne rzesze rycerzy lot-
nych, wracajace do kwater, namoéwit
1tak czekali ranka — cip! cip! — wo-
tajac.

Samego Plularcha musiatbym z ge-
siego ogona posiada¢ piéro, azeby moéc
opisa¢ lubelskiego bractwa lotnego go-
scinno$¢. Juz to przyzna¢ trzeba, ze
mezowie Ci posiadaja, jako nikt talen-
ta, aby gosci uczci¢, zbrata¢, upic
a ucieszy¢. Wszystkie plagi i Laskiewi-
cze, wszyscy wojtowie a majstrowie
znaja polska gospodarzy powinnos$¢
i jako Lot biblijny gotowi sa raczej
edrki swoje utraci¢, nizby sie gosSciom
Ich jakowa$ nieprzystojno$¢ sta¢ mia-
ta. Rézanski, tegoroczny turnieju mar-

szatek, jak Florjan Szary watrobe
schorowang obiema grabami trzymat
a przecie nie popuscit i wszystkich

powinnoéci dokonat.
Tak tedy jeszcze raz Lublinowi cze$c,
chwata a stawa!
Bracia Krakowiacy a Goérale a $laza-
cy w Lublinie z nami nie byli.
T. P.



nika, ktéry nie jest pilotem. Kazdy obser-
wator-mechanik przyjmowany jest do gru-
py réwniez jednomysinie przez pilotow.
Obserwatorzy - mechanicy szkolg si¢ teo-
retycznie i praktycznie w obstudze samo-
lotéw i silnikéw, oraz w nawigacji, wg.
programu, opracowanego przez grupe, a
zatwierdzonego przez Zarzad A. W.

111, Sprzet sekcji Turystow.

§ 7. Grupy Sekcji Turystow A. W, po-
siadajg sprzet lotniczy: a) wilasny i b)
przydzielony przez Zarzad A. W, Opieka
techniczna nad sprzetem pozostaje w re-
kach Sekcji Technicznej A. W., ktorei
Kierownik ma prawo poruczy¢ poszczeg6l-
nym cztonkom grup specjalng opieke w
charakterze gospodarzy nad samolotami
po porozumieniu sige z szefem grupy.

§ 8. Sprzet wthasny zostaje zakupiony
catkowicie, lub czesciowo =za pieniadze
cztonkéw (wpisowe i skiadki), lecz Za-
rzad A. W. moze udziela¢ pomocy finan-
sowej, o ile zgadza¢ sie to bedzie z in
teresami Klubu. Wpisowe do Sekcji Tu-
rystbw nie moze by¢ nizsze, niz ztotych
500.—, wptacone gotéwka, lub materja-
tem.

§ 9. Zarzad A. W. moze odda¢ do
dyspozycji Sekcji Turystéw sprzet klubo-
wy, nadajacy sie do turystyki powietrznej,
celem utatwienia powstania grup Sekcji
Turystow.

IV, Odpowiedzialno$¢ i warunki pracy.
§ 10. Za kierunek pracy, oraz za pra-
widtowe wykonywanie powierzonych Sek-
cji Turystow zadan odpowiedzialny jest
Kierownik Sekcji przed Zarzadem A. W.

ZARZADZEN

MINISTERSTWO
KOMU NIKACIJI

DEPARTAMENT LOTN. CYWILNEGO.

OKOLNIK Nr. 1/33.

w sprawie przestrzegania hierarchji orga-
nizacyjnej przy zwracaniu sie do M. K.
w sprawach szybowcowych.

Departament Lotnictwa Cywilnego Mi-
nisterstwa Komunikacji podaje do wiado-
mosci, ze bedac najwyzszym urzedem dla
spraw lotnictwa cywilnego w Panstwie,
nie moze bezposrednio zajmowac sie po-
trzebami i zamierzeniami poszczeg6lnych
o$rodkéw szybowcowych, pracujacych w
szybownictwie na ich lokalnych terenach,

niezaleznie od tego, czy chodzi¢ bedzie
o organizacje stoteczne, czy prowincjo-
nalne.

Jesli chodzi o wytyczne organizacyjne

dla szybownictwa, to zostaty one zaapro-
bowane przez Departament Lotnictwa Cy-
wilnego w roku ubiegtym i opublikowane
w  kwietniowym numerze ,Skrzydlatej
Polski” z roku 1932 p, t. ,Organizacja
polskiego szybownictwa".

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Zakt. Druk. F. Wyszynski i S-ka, Warszawa, Warecka 15.

§ 11. Warunki posiadania, uzywania
sprzetu Sekcji Turystow, wysoko$¢ wpi-
sowego i sktadek, prawa i obowiazki

cztonkéw, sposdb zarzadzania Sekcja oraz
sankcje karne okresla ,Regulamin we-
wnetrzny Sekcji Turystow A. W.“.

V. Likwidacja Sekcji Turystow.

§ 12. Likwidacja Sekcji Turystow na-
stagpi¢ moze uchwatg Walnego Zgroma-
dzenia cztonkéw A, W. na wniosek Za-
rzadu, lub w drodze uchwaty cztonkéow
Sekcji. W tym wypadku likwidacji podle-
ga jedynie ta grupa Sekcji Turystéw, kto-
rej cztonkowie likwidacje uchwalili.
Uchwaty o likwidacji zapadaja zwykta
wiekszoscig gtosow Sekcji Turystéow. Za-
rzad A. W. ma prawo zawiesi¢ dziatalno$¢
danej grupy sekcji az do przesadzenia
sprawy likwidacji przez Walne Zgroma-
dzenie.

§ 13. W razie zlikwidowania poszcze-
g6lnej grupy lub catej Sekcji Turystow,
majatek jej podlega sprzedazy, przyczem
cztonkowie otrzymuja w zasadzie zwrot
cze$ci wptaconych sum w wysoko$ci usta-
lonej przez Zarzad A. W. po potraceniu
kosztéw zuzycia i napraw sprzetu. Prawo
pierwokupu stuzy Zarzadowi A. W. oraz
innym grupom Sekcji Turystow.

V1. Zbywanie i nabywanie sprzetu.

§ 14. Poszczeg6lnym grupom stuzy pra-
wo zamiany, zbywania i nabywania sprze-
tu za zgoda i posrednictwem A. W., przy-
czem Zarzad A. W. okazuje jaknajdalej
idaca pomoc.

IA WLADZ

W bliskiej przyszto$ci ukaze sie: in-
strukcja organizacji wyszkolenia dsprzetu,
réwniez zatwierdzona przez Departament
Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komu-
nikacji.

We wszystkich zamierzeniach organiza-
cyjnych, wyszkoleniowych, materjatowych
i finansowych w dziale szybownictwa musi
by¢ przestrzegana w korespondencji ist-
niejaca hierarchja organizacyjna — po-
niewaz w innym wypadku praca stataby
sie niemozliwa.

W zwigzku z powyzszem, Ministerstwo
Komunikacji zawiadamia, ze bedzie przyj-
mowa¢ i rozpatrywa¢ sprawy, dotyczace
szybownictwa, kierowane do Departamen-
tu Lotnictwa Cywilnego wytacznie przez:

1. Zarzad Gitéwny L. O. P. P.

2. Aeroklub Rzeczypospolitej (P. K. S.).

Wszelka korespondencja w sprawach
szybownictwa, wptywajaca do Minister-
stwa Komunikacji inng droga, nie bedzie
rozpatrywana.

Powyzsze nie odnosi sie do korespon-
dencji, wynikajacej z zadan Ministerstwa
Komunikacji, kierowanych bezposrednio
(w razie potrzeby) do prowincjonalnych
organizacyj szybowcowych.

Kierownik Departamentu
(—) Inz. Filipowicz
podputkownik-obserwator.

AEROKLUB AKADEMICKI

w Gdansku

Dnia 29 stycznia rb. odbyto sie w czy-
telni Domu Akademickiego we Wrzeszczu
otwarcie I-go kursu teoretycznego pilota-
zu, zorganizowanego przez A. A. G.

Otwarcia kursu dokonat prezes A. A. G.
p. Siedlecki Zbigniew, witajac w goracych
stowach gosci i uczniéw, oraz zachecajac
tych ostatnich do wytezonej pracy.

Nastepnie przemoéwit kierownik kursu,
p. Krynski Stefan, proszac uczestnikow
o regularne i pilne uczeszczanie na wykta-
dy, oraz przypominajgc, iz materjat kur-
su jest bardzo obszerny w stosunku do
krotkiego trwania kursu.

Po zakonczeniu czesci oficjalnej rozpo-
czety sie normalne wyktady. Na kurs
przyjeto 31 cztonkéw A. A. G, z czego
14 uznanych przez komisje lekarska za
zdolnych do stuzby w powietrzu. Reszta
zgtosita sie jako wolni stuchacze.

Program kursu przewiduje 123 godzin
wyktadéw. Wyktady odbywaé sie beda
w czytelni Domu Akademickiego we
Wrzeszczu 4 razy tygodniowo. Kurs trwac
bedzie do 1 kwietnia 1933 r.

Za Zarzad:
w/z Prezesa (—) E. Jereczek.

Sekretarz (—) A. Fabiszewski.

Gdansk, 9. Il. 1933,

LOTNICTWA

OKOLNIK Nr. 2/33.

w sprawie egzaminéw dla czt  zah

statkow pow.

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia,
ze w potowie marca r. b. odbedg sie
egzaminy teoretyczne dla nowych kan-
dydatow na cztonkéw zatogi statkow po-
wietrznych, jak i dla tych, ktérzy egza-
minéw w poprzednich terminach nie
zdali lub nie zdawali pomimo zgtoszenia.

Do podan o dopuszczenie do egzami-
nu nalezy dotaczy¢ wszystkie zataczni-
ki, wymienione w okdlniku Nr. 1/32 (pis-
mo Ministerstwa Komunikacji Nr.
L—1/174/2/32 z dnia 8 kwietnia 1932 r.)
oraz optaty, wymienione w okélniku Nr.
4/32 (pismo Min. Kom. L—1/174/2/32 z
dn. 28 kwietnia 1932 r.).

Ostateczny termin sktadania
uptywa z dniem 28-go lutego *).

Kierownik Departamentu

podan

(—) Inz. Filipowicz
podputkownik - obserw.

Warszawa dn. 6.11.33.

* Program egzaminu ogtoszony zo-
stat w Nr. 2 Skrzydlatej Polski z roku
1932,

Wydawca: Komitet Stoteczny L. O. P. P.

Klisze wykonane w Zakiadzie ,Helios'l Warecka 12.
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