


VADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WELADZE PANSTWOWE #

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mi-
nisterstwom. Cywilne — Ministerstwu Ko-
munikacji, ktére posiada Departament
Lotnictwa Cywilnego; wojskowe — Mini-
sterstwu Spraw Wojskowych, majacemu
Departament Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70.
Wydziaty ogdlno-organizacyjny, technicz-
ny, studjéw oraz samodzielne referaty:
balonowy i personalny. Przy Dep. Aero-
nautyki istnieje Kierownictwo Zaopatrze-
nia Aeronautyki.

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

ORGANIZACJE SPOLECZNE £

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. Na czele Rada Gléwna i Zarzad
Gtéwny. Placéwki miejscowe: Komitety
wojewodzkie, komitety powiatowe oraz
kota przy urzedach, stowarzyszeniach
i instytucjach.

Zarzad Gtéwny — Warszawa, Wierzbo-
wa 9, tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

Komitety wojewédzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.
Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 31.
Krakowski — Basztowa 22.

Lubelski — Powiatowa 1.

Lwowski — Smolki 3.

t6dzki — Dabrowskiego 5, sad. Dok. 119.
Nowogrédzki — 3 Maja 1.
Poleski — Brzes¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pok¢j 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.
Slaski — Katowice, Wojew6dztwo.
Tarnopolski — Wojewo6dztwo.
WileAski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — ktuck, Jagielloriska 24.
Komitety na prawach wojewddzkich:
Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Targowa 74, Dyr. P. K. P., pokéj 620.
Dyrekcyjny P. K. P. w Krakowie —
Dyr. P. K. P. n
Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie — Dyr.
P. K. P., Stowackiego 2.
Zwiazek Zawodowy Pracownikéw Lot-
nictwa w Polsce. Zarzad Gtowny —
Warszawa, Filtrowa 59 m. 11, tel. 8-42-40.

WOJSKO .

Grupy aeronautyczne: 1-sza w Warsza-
wie, 3-cia w Krakowie.

Puiki 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.

Bataljony balonowe: 1-szy w T oruniu,
2-gi w Jabtonnie.

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Oficeréw
Lotnictwa — Deblin.

Centrum Wyszkolenia Podoficeréw Lot-

nictwa — Bydgoszcz.
Szkota Lotnicza Strzelania i Bombardo-
wania — Grudzigdz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich — Bydgoszcz.

NAUKA 0]

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

Instytut Aerodynamiczny — Warszawa,
Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Instytut  Techniki  Szybownictwa —
Lwoéw, Politechnika.

Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich—

Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.

Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspoétpraca).

Laboratorjum  Aerodynamiczne przy
Politechnice Lwowskiej — Lwoéw, Poli-
technika.

Szkoty techniczne wyzsze: Politechni-
ka Warszawska — sekcja lotnicza na
wydziale mechanicznym.

Inne szkoty techniczne: Panstwowa

Szkota Lotnicza i Samochodowa w War-
szawie, Hoza 88.

Szkota Rzemieélnicza im. Konarskie-

go — Warszawa, Leszno 72 — wydziat
lotniczy.

Szkoty pilotéw: Centra Przysposobie-
nia Wojskowego Lotniczego — w to-

dzi, we Lwowie i w tucku — szkoty pi-
lotazu sportowego wytacznie dla czton-
kow Klubéw.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klubach.

Szkota Mechanikéw: Cywilna Szkota
Mechanikéw L.O.P.P. we Lwowie.

Stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inzy-
nieréw Lotniczych — Warszawa, Nowo-
wiejska 50.

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popie-
rania w Polsce badan naukowych z dzie-
dziny lotnictwa — Warszawa, Jerozo-
limska 71 (inz. P. Drzewiecki).

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw
Stud. Polit. Warsz. — Warszawa, Polna 3.

Zwigzek  Awiatyczny Stud.  Polit.
Warsz. — Warszawa, Polna 3.

Zwiazek  Awiatyczny  Stud.
Lwowskiej — Lwoéw, Politechnika.

Koto Lotnicze Stud. Polakéw Polit.
Gdanskiej — Gdansk — Wrzeszcz,
Heeresanger 11.

%

SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje Ae-
roklub Rzeczypospolitej Polskiej, nale-
zacy do Miedzynarodowego Zwigzku
Lotniczego (F. A. L), wspdlnie z klubami
lotniczemi, ktére sa don afiljowane. Przy
A. R. P. istnieje organ doradczy Wtadz—
Komisja Lotnictwa Sportowego.

Polit.

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

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski,
Lwowska 5, tel. 9-33-00; lotnisko — Wa-
welska, tel. 8-10-01.

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

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

Poznan. Aeroklub  Poznanski — ul.

Marcinkowskiego 18.
Wilno. Aeroklub Wileski — Zygmun-
towska 4 m. 2.
Katowice. Aeroklub
poczt. 391.

Slaski — skrz.

£o6dz. Aeroklub tédzki — Dabrowskie-

go 5, pokéj 119, tel. 203-11; lotnisko —
Lublinek, poczta Ruda Pabjanicka, tel.
126-15.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podla-
skiej Wytwoérni Samolotow — Wytwor-
nia.

Gdansk. Aeroklub Gdanski — Wrzeszcz

(l.angfuhr), Heeresanger 11; lotnisko —

Rumja pod Gdynia.

PRZEMY St 0
Reprezentuje: Zrzeszenie Przemystow-

cow Lotniczych — Warszawa, Smolna 2j .
tel. 303-52.

Wytwdrnie ptatowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze — War-

szawa, Putawska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwdérnia Samolotéw S.
A. — Biata Podlaska. Zarzad: Warsza-
wa, Putawska 2-a.
Zaktady Mechaniczne E. Plage i T.

Laskiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26.
Biuro warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.
Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze Sp.

z 0. 0. — Warszawa — Okecie, telef.
9-71-22.

Wytwérnie silnikow:

Polskie Zaktady Skody — Warsza-

wa — Okecie, telef. 610-44.

Fabryka maszyn precyzyjnych ,Avia*‘,
Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.

H. Liefeld i S. Schiffner sp. z 0. 0. —
Warszawa, Wolno$¢ 5.

Wytwoérnie szybowcow:

Warsztaty Szybowcowe Sp. z 0. 0. —
Warszawa, Lotnictwo Cyw., tel. 9-17-46.

Warsztaty Zwigzku Awiatycznego Stud.

Polit. Lwowskiej Sp. z 0. 0. — Lwow,
Btonie 20.
KOMUNIKACIJA #

Polskie Linje Lotnicze ,LOT“ — przed-
siebiorstwo panstwowo - samorzadowe
Przew6z lotniczy pasazerdw, poczty i to-
waréw. (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.

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

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 — 78-45.
Wilno — port lotniczy, tel. 80.
Brno — port lotniczy, tel. 38-266.

Bukareszt — Str. Francalin 14, tel.
235-97.

Czerniowce — port lotniczy, tel. 537.

Wieden — ,,Luftreisebiiro™, Kaerntner-
ring 5, tel. R. 28-1-21 i port lotniczy tel.
R. 48-5-60.

Sofia — Benkovski 8, tel. 443.

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

Ryga — Meierovica bulv. 7/6, tel. 28-555
i port lotniczy, tel. 274-57.

Tallinn — hotel Kuld Lévi, tel.
i port lotniczy, tel. 313-30.

426-27



MIESIECZNIK

POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU |

Warunki prenumeraty:
w kraju rocznie zh
pétrocznie ..ozh
kwartalnie .oozh
numer pojedynczy zh
zagranicq rocz. fr. szw. 8. —
pétrocznie ... fr. szw. 4.

Prenumerate zalegtq oblicza
sie podtug normy kwartalnej.

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

SKRZYDLATA POLSKA
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LOTNICZY

TURYSTYCE POWIETRZNEJ

Prenumerate przyjmuje
sie na okres kalendarzowy
i wymawia przed uptywem
jej okresu; inaczej pismo wy-
sytane jest nadal, za$ pre-
numerator zaciqga wobec
Wydawnictwa dtug. Przy za-
mawianiu egzemplarzy poje-
dynczych nalezy zatqczaé
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 . MEODEGDO LOTNIKA™".
ZMIANA TYTULU NASTAPILA DNIA 1 LIPCA 1930 ROKU
PO WLACZENIU DO ,MEODEGO LOTNIKA” ,PILOTA"

Do P. P. Prenumeratorow

zwracamy sie z gorgcym apelem o szybkie uregulowanie zalegto$ci oraz o bar-
dziej regularne wptacanie dalszej prenumeraty.

Rozwdj naszego wydawnictwa jest zalezny w wysokim stopniu od termi-
nowosci wptat prenumeratoré6w. Stanowig one bowiem poctstawe egzystencji
pisma. Kieregutarne wptaty, a zwtaszcza zadtuzenia, powodowal musza
przykre — i dla Czytelnika i dla Redakcji — konsekwencje w postaci reduk-
cji objetosci pisma lub tgczenia numerdw.

Ufamy, iz P. P. Prenumeratorzy, darzgcy nasze pismo Swojg sympatja, za-
reaguja na nasz apel gorgcy. Do niniejszego numeru dotgczamy blankiet na-
dawczy P. K. O. — Sume naleznos$ci podaliSmy w osobnem zawiadomieniu,
przeslanem w ubiegtym miesigcu.

Jednocze$nie pozwalamy sobie zwréci¢ uwage P. P. Prenumeratoréw na to,
ze — zgodnie z warunkami prenumeraty, podanemi na poczatku kazdego nu-
meru— nieodnowienia wptaty za nastepny okres nie identyfikujemy z od-
wotaniem prenumeraty. Liczac sie z mozliwo$cig przeoczenia przez Prenume-
ratora terminu wptaty, czestokro¢ nie przerywamy dalszej wysytki, zawia-
damiajgc go jedynie o powstatem zadtuzeniu. Kasze stanowisko, podyktowa-
ne wzgledami dla statych naszych Prenumeratoréw, nie moze jednak zwal-
nia¢ od obowigzku uregidowania prenumeraty za caty okres, w ktérem pismo
byto wysytane.

SKRZYDLATA POLSKA.
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,2,CERTUS?” Ui,' 9,

przemyst
klej w proszku, ,otniczy

stosowany na zimno catego Swiata

C entralne W arsztaty

A eroklubodéw

przy Lubelskim Klubie Lotniczym

Lublin, Fabryczna 17. Tel. 2-62

R-ki biez. w Banku Handlowym
(oddziat w Lublinie)

f]
Budowa samolotow sportowych i szybowcow
w/g licencyj. Remonty generalne samolotow
sportowych i silnikéw lotniczych. Wszelkie
prace wchodzgce w zakres lotnictwa.

POCHYLOSCIOMIERZ AOI/AMIAT
PODLUZNY mA O IVA I\II/A

PRZYRZAD NIEZBEDNY DO SLEPEGO LOTU.

NADAJE SIE DO SAMOLOTOW
SPORTOWYCH ORAZ SZYBOWCOW
ZASIEG - 15°DO +20" POCHYLENIA.

UMIESZCZANIE POCHYLOSCIOMIERZA
NIEZALEZNE OD POt OZENIA | KSZTAtTU
TABLICY INSTRUMENTALNE]J.

Jeneralny Przedstawiciel na Polske

Inz. B. HOPPENFELD - Warszawa, Zorawia 6. Tel. 8-21-40.



PANSTWOWE ZAKEADY INZYNIERJI
BIURO SPRZEDAZY
TERESPOLSKA 34/36 TEL. 548-10



POLSKIE LINJE LOTNICZE

, L O TF"

ZARZAD: WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 138

ROZKLAD LOTOW

Wazny od dn. 1 listopada 1933 roku do dn. 28 lutego 1934 roku

Czas lokalny

0. 12.45%* WARSZAWA p. 11.10%*
p. 14.55%* GDANSK (DANZ1G), GDYNIA 0. 9.00%*
0. 12.40* WARSZAWA p. 11.10*
p. 14.50* POZNAN 0. 9.00*
0. 13.00%* WARSZAWA p. 11.00%*
p. 15.00%* KATOWICE 0. 9.ro**
0. 830 WARSZAWA p. 14.40

p. 10.20 KRAKOW 0. 1250

0. 9.45* KATOWICE p. 13.50%
p. 10.25* KRAKOW 0. 13.10*
0. 10.50% KRAKOW p. 12.20%
p. 12.50* BRNO 0. 10.20*
0. 13.10* BRNO p. 10.00*
p. 14.10% WIEN o. 9.00*
0. 1145 WARSZAWA p. 11.20

p. 14.05 LWOW o. 9.00

0. 9.15* LWOW p. 13.45°
p. 12.00* CERNAUTI 0. 13.00°
0. 12.30* CERNAUTI p. 12.30°
p. 16 00* BUCURESTI o. 9.00°

Objasnienie znakéw: o—odlot, p —przylot. *— Samoloty kursuja w poniedziatki, S$rody
i pigtki. **— Samoloty kursuja we wtorki, czwartki i soboty. * — Samoloty kursu;g tylko w ponie-
atki. °—Samoloty kursuja tylko w czwartki. Bilety na przelot Polskiemi Linjami Lotniczemi ,,LOT*
nabywaé mozna réwniez w ,Oérodku propagandowym" L.O.P.P. Warszawa, S-to Krzyska 12.






NA WJIDNOKimGII

Zagadnienia

Cele i znaczenie szybownictwa, tak jako czynnika
sktadowego catego kompleksu prac majgcych na celu
przygotowanie obronne Panstwa, jakotez czynnika
propagandy i popularyzacji lotnictwa jako sportu, byty
juz wielokrotnie i wyczerpujagco omawiane na lamach
Skrzydlatej. Obecnie uwazamy za konieczne omowie-
nie wytycznych rozwoju szybownictwa w najblizszej
przysztosci, uwzgledniajac przedewszystkiem zagadnie-
nie warunkéw, w ktérych sport ten winien sie rozwijac.

Szybownictwo jest dzi$ juz u nas tak spopularyzowane
(przynajmniej w znacznej czeSci Polski), ze konieczne
jest uprzedzenie dalszych zwolennikéw tego sportu, ze
pomoc materjalna centralnych czynnikéw rzadowych
i spotecznych ma okreslony cel i granice. Obowigzu-
jace zasady przewidujg konieczno$¢ finansowej samo-
wystarczalnosci pracy szybowcowej w komorce naj-
nizszej, t. j. w kole szybowcowem. Zasady te muszg
by¢ utrzymane z dodaniem uzupetnienia, dotyczgcego
dalszego losu pilotéw szybowcowych, ktérzy wlasnemi
$rodkami otrzymuja wyszkolenie poczatkowe w kotach,
czy klubach.

Dwa cele moga mie¢ zasadniczo na uwadze miodzi
adepci szybownictwa. Pierwszy —to dojscie przez szy-
bownictwo do pilotazu motorowego. Drugi — to po-
Swiecenie sie wytgcznie ,.karjerze* szybowcowej.

Cel pierwszy moze by¢ osiggalny tylko w tych gra-
nicach, na jakie pozwala zapotrzebowanie w danym
roku miodego narybku pilotdw motorowych, $cislej
moéwigc p. w. lotniczego.

Drugi cel musi byé rozwazany nietylko z punktu wi-
dzenia pojemnosci centr szybowcowych, przeznaczo-
nych do szkolenia zaawansowanych, lecz réwniez
z punktu widzenia moznosci treningu danego pilota
W jego organizacji macierzystej.

Pe wzgledy, w chwili obecnej, nie pozwalaja na
szkolenie na koszt Panstwa lub organizacji — chocby
tylko czesciowo — kazdego, ktory szkoli¢ sie chce i po-
siada odpowiednie warunki zdrowotne.

Pomimo catej wartosci i uzytecznosci szybownictwa
dla wielu celéw, pomoc ta nie moze by¢ zapewniona
wszystkim; z tej prostej przyczyny, ze brak nam na to
Srodkow.

Wszystkim tym, ktérzy obecnie rozpoczynajg po-
czatkowe szkolenie szybowcowe, trzeba wyraznie to po-
wiedzie¢. Pembardziej, jesli $rodowisko dane liczy na
finansowg, czy materjatowg pomoc centralnych czynni-
kéw rzadowych lub spotecznych.

Dzi$, kiedy szybownictwo polskie wkroczyto na dro-
ge rywalizacji miedzynarodowej i bierze udziat w to-
rowaniu nowych drég, musimy szczupte $rodki finan-
sowe, jakiemi rozporzadzamy, przeznaczy¢ przede-
wszystkiem i wytgcznie na prace zwigzane z dalszym je-
go postepem, a wiec na wyzsze szkolenie, na rozwoj kon-
strukcyj, na badania naukowe, na zawody. Pomagajac
poszczegblnym organizacjom musimy mie¢ przede-
wszyslkiem na uwadze te, ktére stanowig przedszkola
dla p. w. lotniczego. Jesli wspomnimy jeszcze o celo-
wosci wspomagania pracy dopiero co powstatych pla-
cowek na gtuchej prowincji, gdzie ruch szybowcowy

jeszcze nie dotart w swej realnej postaci — to wyczer-
piemy wypadki, w ktérych szybownicwo nasze w chwi-
li obecnej — musi i moze by¢ subwencjonowane.

Wszelkim mym poczynaniom szybowniczym moze-
my tylko zapewni¢ pomoc organizacyjng, opieke tech-
niczng w formie okresowej kontroli sprzetu, oraz wszel-
kie informacje i rady bardziej doswiadczonych kole-
géw. Wymagac¢ natomiast musimy, aby wszelkie te po-
czynania byty robione S$cisle wedtug istniejacych in-
strukcyj i przepiséw, ktére majg na celu zapewnienie
maximum bezpieczenstwa i celowosci.

Kie moze byé przytem mowy o klasach ,,posiadaja-
cych™ czy ,uposledzonych”, o ,arystokracji ‘, ,,pluto-
kracji“, ,,proletarjacie”, czy tez o innych okre$leniach
niewtasciwych i niemajacych nic wspdlnego z dotych-
czasowemi pracami i organizacjg naszego sportu lot-
niczego, dla ktdrego sg to okreslenia najzupetniej obce.

W polskim sporcie szybowcowym jest miejsce dla
wszystkich. Pracujg w nim oficerowie i zoinierze, stu-
denci i uczniowie, urzednicy i robotnicy, mezczyzni
i kobiety, starzy i miodzi. Wybicie si¢ na czoto zalezy
wytacznic od rezultatow pracy i odrobiny szczescia ko-
niecznej w kazdem ludzkiem poczynaniu. Czynnikom
kierowniczym w naszym sporcie szybowcowym chodzi
tylko o celowg prace, o racjonalng gospodarke $rod-
kami, o unikniecie zniechecen i rozczarowan.

Majac te wzgledy na uwadze, stwierdzi¢ nalezy
z calg stanowczoscig, ze cien nawet demagogji, czy
»politykierstwa® nie moze mie¢ miejsca w polskim
sporcie szybowcowym. Ci, ktérzy pod ptaszczykiem po-
pularyzacji szybownictwa, ujetego bardzo zresztg
ptytko, szukajg spopularyzowania wiasnych os6b —
muszg szuka¢ sobie innych pdl do pracy dla swojej
ambicji.

Osoby i instytucje, czy organizacje, niezalezne fi-
nansowo, pragnace uprawia¢ szybownictwo, niepotrze-
bujace zadnych pomocy — musza stosowac sie tylko
do przepisow porzadkowych i bezpieczenstwa, oraz
kierowac sie wskazoéwkami naczelnej wadzy sportowej
lotniczej, t. j. A. R. P. (P. K. S)).

Ci, co licza na pomoc z zewnatrz, muszg sobie wy-
raznie zdawac sprawe z warunkéw jej udzielania i z jej
mozliwosci.

Pak samo jak konieczna byta przed paru laty meska
decyzja nietworzenia wiekszej ilosci klubéw lotniczych
poza istniejgcemi — ze wzgledu na brak $rodkéw nie-
zbednych do zapewnienia ich zycia i rozwoju — tak
samo konieczne jest dzi$ wyrazne powiedzenie, ze two-
rzenie nowych o$rodkéw szybowcowych jest dopusz-
czalne wytgcznie po zapewnieniu im istotnej, realnej
samowystarczalnosci.

Kota istniejace musza sobie opracowa¢ wyrazny
i szczeg6towy program, w ktérym strona finansowa
winna by¢ traktowana ze szczeg6lng uwaga i staran-
noscia. Muszg réwniez wyraznie powiedzie¢ nowym
cztonkom, co ich czeka.

Jest to nakaz chwili obecnej, ktérego lekcewazy¢ nie
mozna.

R. Adamowicz.



3nz. Zoadeusz Cyga-Karpinsfii.

Warunki rozwoju lotnictwa turystycznego
we Francji

Paryz, 16. X. 1933.

Francja jest krajem posiadajagcym wszystkie warun-
ki potrzebne do szerokiego rozwoju turystyki lotniczej.
Do jej uprawiania zachecajg doskonate warunki tere-
nowe, piekno krajobrazéw, wielka ilo$¢ turystycznie
ciekawych zakatkow, jak i w koncu — co jest niemniej

wazne — gesta sie¢ dobrych hoteli i gospéd. Prze-
jazdzka lotnicza nad Francjg nie jest monotonna.
Wysoki stan materjalny szerokich mas ludnosci,

ktérego najlepszym wyrazicielem sa z géra dwa miljo-
ny samochodéw kursujgcych po Francji, zapewnia
réwniez duze mozliwosci turystyce lotniczej. Warun-
kiem wykorzystania tych mozliwosci jest jednak danie
szerokim sferom samolotu turystycznego taniego i eko-
nomicznego w uzyciu, oraz zapewnienie im korzystania
z niego w najlepszych mozliwie warunkach. Pamiegtac
przytem nalezy, ze fakt silnego nasycenia rynku samo-
chodami jest bodajze — do pewnego stopnia natural-
nie — czynnikiem ten rozw6j hamujacym. Liczne rze-
sze automobilistow, ktdére sitg rzeczy przedstawiatyby
najlepszy materjat na amatoréow lotnictwa, nie sag
w stanie utrzymania samochodu i samolotu naraz. Po -
zatem s one, mocg pewnego koneserstwa, bardziej wy-
magajace pod wzgledem komfortu i ekonomicznosci,
zdolnych wytrzymaé¢ poréwnania z temiz cechami sa-
mochodu. Kto wie' tez, jakby sie ostatecznie przedsta-
wiat stosunek iloSciowy samochdéd : samolot, gdyby
obaj konkurenci zaczeli jednocze$nie swdj wyscig o ta-
ski klienta.

Gdy poréwnamy ilos¢ 900 samolotéw prywatnych
we Francji z iloscig 10 tysiecy w Stanach Zjednoczo-
nych lub nawet z liczbg 1.500 samolotéw prywatnych w
Anglji (ta ostatnia liczba, jako europejska, daje lepsze
mozliwosci poréwnawcze), dojdziemy do wniosku, ze
Francja nie wykorzystata swych mozliwosci rozwojo-
wych w takim stopniu, jak np. Anglja. Dla poréwna-
nia zaznaczmy, ze pod wzgledem ilosci samochodow
Francja goruje juz od kilku lat o jakie§ 200 tysiecy
sztuk nad Anglja.

Dziatajg tu zatem prawdopodobnie pewne czynniki
hamujace rozwdj lotnictwa turystycznego we Francji.
Na niektdre z nich zwré6citem pobieznie uwage przy
omawianiu kryzysu lotnictwa francuskiego (,Skrzydla-
ta Polska#t Nr. 9—10). Dalsze wyptyng z szerszego tro-

che omdéwienia lotnictwa turystycznego we Francji,
ktoremu sie obecnie poswiecimy.
We Francji istnieje caty szereg towarzystw lotni-

czych, z ktérych kazde nieomal ma jako jeden z celéw
propagande uzytecznosci lotnictwa dla celéw turystyki
i sportu. Dla zapewnienia koordynacji wysitkow i za-
pobiezenia tarciom konkurencyjnym zostata 5 lat temu
stworzona jako organ naczelny ,Federation Nationale
Aeronautique” (przemianowana ostatnio na ,Fe-
deration Aeronautique de France4), ktéra centralizuje
i uzgadnia te wysitki i reprezentuje — jedynie do tego
upowazniona — interesy wchodzacych w jej skiad sto-
warzyszen, wobec witadz i rzadu. Organizacja ta, na

odbywanych corocznie kongresach, ustala rowniez linje
wytyczne polityki lotnictwa turystycznego i jego po-
trzeby, ktére nastepnie przedktada we formie postula-
tow ministerstwu lotnictwa.

Organem, ktory catkowicie celom sportu lotniczego
i turystyki jest poswiecony i jedyny ma prawo Francje
w tych gateziach lotnictwa na zewnatrz reprezentowac
jest ,,Aero Club de France# Sedziwa ta instytucja, da-
tujgca swe poczatki z r. 1898, byta inicjatorkg zblize-
nia miedzynarodowego na terenie lotniczym przez za-
tozenie w r. 1905 ,,Miedzynarodowego Zwigzku Lotni-
czego4t (,,Federation Aeronautique Internationale4) iw
jej siedzibie paryskiej mieszczg si¢ tez dzisiaj biura tej
ostatniej.

Pozatem cata Francja, jak i czesciowo jej kolonje
i protektoraty, pokryta jest do$¢ gesta siecig aeroklubéw
regjonalnych, ktérych jest razem okoto 90. Dzi§ juz
prawie kazdy departament Francji posiada swdj aero-
klub, za$ ponad 10 klubéw zrzesza amatoréw lotnictwa
w kolonjach. Dzieki specyficznym warunkom komuni-
kacyjnym (brakowi drég) oraz wielkiej ruchliwosci ko-
lonistéw, niektore z tych egzotycznych klubdéw, jak te
w Algierze, Tunisie, Constantine, Tananaryfie, Casa-
blance, Oranie, Biskrze i Sajgonie rozwijaja sie dosko-
nale i przejawiajg bardzo silng aktywnos¢.

Z powodu pewnej luzno$ci zwigzku organizacyjnego
wszystkich aeroklubéw z Aeroklubem Francji i braku
odpowiednich statystyk, trudno jest zorjentowac sie
w liczbach obrazujacych zazwyczaj zywotno$é klubow.
Mozna jedynie do$¢ powierzchownie okreslic ilos¢
cztonkéw na okoto 50 do 60 tysiecy. +tatwiej juz nie-
co zorjentowaé sie w liczbach dotyczacych ilosci samo-
lotéw klubowych. Jak wynika z dostarczonych mi przez
ministerstwo lotnictwa statystyk, ilos¢ samolotéw na-
bytych przez kluby z pomoca premji panstwowych wy-
nosi 230 sztuk. Biuro ,,Veritas“ za$ podaje taczng su-
me samolotéw klubowych na 297, prywatnych 602,
prototypéw w prébach 5, czyli w sumie 904 samolotéw
turystycznych we Francji. R6znica w cyfrach minister-
stwa i biura ,Veritas* przypada prawdopodobnie na
samoloty nabyte przed wprowadzeniem premji. Dla
poszczeg6lnych klubéw liczba posiadanych samolotéw
waha sie w granicy od 1 lub 2 samolotéw (w wiekszo-
sci klubéw departamentalnych) do 12 samolotéw aero-
klubu paryskiego. Uderza duza ilos¢ samolotéow w klu-
bach kolonjalnych (okoto 75, z czego okoto 60 w pdéino-
cnej Afryce), ktore przecietnie posiadajg od 4 do 6
sztuk. Duzg bardzo role w rozwoju lotnictwa turystycz-
nego na tych egzotycznych terenach odgrywa sitg rze-
czy stacjonujace w kolonjach wojsko.

Rozrost organizacyjny lotnictwa turystycznego datu-
je sie wiasciwie dopiero od r. 1930, t. j. od daty wpro-
wadzenia przez ministerstwo lotnictwa premji na kup-
no i utrzymanie samolotéw turystycznych. Dzieki temu
zarzadzeniu powstat réwnoczesnie tak silny naptyw
kandydatow do szkot pilotazu, ze ministerstwo lotnic-
twa, nie mogac nadagzy¢ w dyplomowaniu pilotow,
przelato prawo egzaminowania i wydawania dyploméw



pilotéw - turystycznych na Aeroklub Francji. Prawo
to, zreszta. Aeroklub Francji posiadat przedtem, do
r. 1921. Wedtug danych statystycznych Aeroklubu
Francji, ilos¢ wydanych dyploméw pilotazu wynosita:

. . Przecjetna
Dyploméw  Dyplomoéw . P

Rok wojskow. cywilnych tacznie é?/'pels'i;wﬁ
1909 17
1910 60 275 335 23
1911 92 259 351 22
1912 S 469 —
1913 — — 401
1914 150 —
1914 21 — -— 16.934 -
1927 . — 36 3
1928 it - 60 5
1929 — 56 5
1930 — — 131 1
1931 - — 456 38
1932 — - 304 43
1933 - . 80 do 100

Wysokie cyfry przedwojenne objasniajg sie tern, ze
Francja wowczas szkolita pierwszych pilotéw dla ca-
tego Swiata.

Do Aeroklubu Francji nalezy homologowanie rekor-
déw sportowych oraz urzadzanie imprez sportowych
0 charakterze og6lno - francuskim, takich np. jak:
Coupe Deutsch, Coupe Michelin, Goupe Zenith i in.
Nie préznuja tez pozostate kluby. Niema tygodnia
w sezonie letnim, azeby jeden lub czasem kilka klubéw
regjonalnych nie przeprowadzito jakiego ralye czy
konkursu lotniczego, w ktérych bierze udziat przeciet-
nie po 30 do 40 zawodnikéw. Niektére Kkluby, jak
w Marsylji, Cannes, Angers (,,12 heures d‘Angers*)
sg szczegblnie aktywne. Wiekszo$¢ klubow prowadzi
szkoty pilotazu oraz szkoty dla mechanikéw lotniczych.

Ta ruchliwo$é¢, jak wspomniatem, ma swe Zrédto
gtébwne w pomocy, z jaka przyszto lotnictwu turystycz-
nemu panstwo.

Jak wyglada ta pomoc?

Wyraza sie ona przedewszystkiem w premjach, ja-
kie ministerstwo lotnictwa udziela na zakup i utrzyma-
nie samolotéw. Premje na utrzymanie zostaly ostat-
nio zlikwidowane ze wzgledéw oszczednoSciowych.

Premje przy zakupie samolotu udzielane sg tak za
ptatowiec, jak i za silnik. Motory s3 premjowane
w granicach mocy od 40 do 120 KM i to w dwu gru-
pach:

. za KM. %)
60—120 , 200 ., . .

Jest to system wprowadzony dopiero w obecnym ro-
ku, gdyz dotychczasowy przewidywat wieksze zréznicz-
kowanie premji, a to:

do 40 KM nie przyznawano premji

od 40 do 45 KM .ceevne po 11 fr. za KM

, 45, 60 , ...... . 3, .

, 60 280 L . 75, & »

, 80, 120 ,, 116 ,, ,, .,

Tak w jednym jednak, jak i w drugim wypadku wi-
dzimy silne faworyzowanie wiekszych mocy, ktére

skutecznie przeciwdziata spopularyzowaniu lotnictwa
stabosilnikowego. Przy przyjeciu kosztéw produkcyj-
nych 1 KM motoru na okoto 300 frankéw (niezaleznie od
mocy silnika, co sprawdza n. p. cena 40 KM Salmsona
1120 KM Bengali) widzimy, ze udziat premji w cenie

% 100 fr. = 35 zl.

motoru wyniesie dla 40 KM 33%, a dla 120 KM —
66%, czyli, ze pierwszy nas bedzie kosztowat 8 tysiecy
frankéw, a drugi 12 tysiecy fr. Jeszcze gorsza jest
sytuacja konstruktoréw matych motoréw, nieobjetych
premjami.

Premje za ptatowiec przyznaje sie za miejsca pasa-
zerskie, do 3 miejsc witacznie, oraz za miejce pilota.
Wynoszg one po 10 tysiecy frankéw za kazdego pasa-
zera i 8 tysiecy frankéw za pilota. W ten sposéb ma-
ksymalna premja dla czteroosobowego samolotu tury-
stycznego wynosi 38 tys. frankow.

Jezeli przyjmiemy zndw za podstawe koszt jednego
kilograma wagi samego ptatowca (bez motoru), to
otrzymamy wyniki nastepujace:

Waga wl.
samego piat.

Premja na
1kg. wagi

Samoli)t jednomiejscowy  fr. 8.000 do 250 kg 1 fr. 32
dwu miejscowy 11r. 18.000 1 350 Kkg. fr. 51

» trzy miejscowy fr. 28.000 450 g fr. 62

» czteromiejscowy  fr. 38.000 550 kg- 1 fr. 70

Tutaj réwniez udziat premji w cenie kilograma wa-
gi ptatowca rosnie wraz z wielkosciag ptatowca.

Jak widzimy zatem, premje zakupu w formie do-
tychczasowej przyczyniajg sie wprawdzie do rozwoju
lotnictwa turystycznego ale ,lotnictwa miljoneréw*;
maja natomiast te staba strone, ze odwracajg zainte-
resowanie konstruktoréw (specjalnie duzych fabryk,
majacych wielkie koszty wiasne) od lotnictwa popular-
nego, takiego, jakie sie np. rozwija w Niemczech. W a-
runkiem technicznym dla uzyskania premji zakupu dla
jakiego$ typu samolotu jest wykazanie szybkosci po-
dréznej 135 km. na godz. przy zuzyciu 9/10 mocy nor-
malnej silnika i przy wietrze przeciwnym 50 km. na
godz., przyczem w tych warunkach zasieg ma wynosi¢
400 km. (do 1 VI. 1933 r. wystarczat zasieg 300 km). Te
warunki techniczne sa dalszym handicapem dla samo-
lotéw o matej mocy. Na wtascicielu premjowanego sa-
molotu cigzy obowigzek wylatania w ciggu dwu
pierwszych lat pewnej ilosci godzin, poczem wchodzi
w prawa petnego dysponowania (n. p. sprzedaz) swa
wiasnosciag. W razie niespetnienia tego warunku jest
zobowigzany do zwrotu premji.

Premje na utrzymanie zostaly wprawdzie ostatnio
zniesione, niemniej przeto warto o nich wspomniec.
Byty one przyznawane po wylataniu (niepremjowa-
nem) 8000 km.—za kazdy lot podrézny (a wiec nie loty
nad lotniskiem) powyzej 20 km. odlegtosci i wynosity
1 fr. za km. dla samolotéw kilkuosobowych, a 0.50 fr.
za km. dla samolotéw jednoosobowych. Istniato przy-
tem ograniczenie, ze posiadacz prywatny nie mogt
w ciaggu jednego sezonu (roku) pobraé¢ tytutem tych
premji wiecej jak 6.000 fr., a klub ponad 10.000 fr.
Premje te wynosity o 30% mniej dla samolotow kra-
jowych z silnikami zagranicznemi (rozumie sie, ze
wszystkie wogoéle premje przyznaje sie jedynie za ma-
terjat krajowy). Tracity réwniez automatycznie prawo
do premji na utrzymanie samoloty, ktére ich tytutem
pobraty juz 35 tys. fr. (samoloty prywatne) lub 45 tys.
fr. (samoloty klubowe).

Poza temi premjami przyznawane sg premje za po-
siadane na samolocie spadochrony w wysokosci 1000 fr.
od sztuki, do 3 sztuk na samolot maksymalnie.

Pomoc panstwa wyrazata si¢ rdwniez w premjach
pilockich dla mtodych pilotéw, zgtaszajgcych sie do
stuzby w lotnictwie wojskowem. Premje te, w wyso-
kosci 1500 fr., byty zwrotem czesci kosztow wyszkole-

Typ samolotu Premja



nia, ktore pilot nabyt przed wstgpieniem do armji. Zo-
staty one obecnie réwniez zniesione.

Wszystkie te $wiadczenia pafdstwa dochodzity do
sum bardzo powaznych, duzo zrobity dobrego, daty je-
dnak réwniez pole do réznych naduzy¢ (specjalnie
premje na utrzymanie) i dstatecznie dopomogly do
stworzenia niezbyt licznego ,lotnictwa elitarnego®, nie
spetnity jednak roli popularyzacyjnej, jaka, przy in-
nem ujeciu, spetni¢ mogty.

Jak sie przedstawiato zapotrzebowanie na premje
(naturalnie niezaspokojone nigdy z powodu ograniczo-
nego kredytu) i jak przyznane premje rozdzielaty sie
na wiascicieli prywatnych i kluby, wykazuje nastepu-
jaca tabelka:

Rok Prywat, wtiascic. Kluby Razem
1930— 1931 101 40 141
1931 — 1932 163 68 231

1932 64 44 108
1933 112 78 190
Caty okres 440 230 670

Dalszym czynnikiem wptywajacym na rozwéj lot-
nictwa turystycznego sa koszty szkolenia i koszty
utrzymania samolotu. Koszty szkolenia sg we Fran-
cji rozne, zaleznie od typu szkoty. Szkolenie odbywa
sie zasadniczo w trzech rodzajach szk6t: klubowych,
fabrycznych (takich, jak: Morane, Farman, Bleriot,
szkota hydrawiacyjna Villiers‘a i inne, prowadzonych
przez fabryki samolotéw), oraz prywatnych. Szkolenie
w klubach jest tansze, wynosi nieraz okoto 2.500 fr.,
ale koszty cztonkostwa klubu wynoszg czasami do
1.000 frankéw rocznie i wiecej. Szkolenie w pozosta-
tych szkotach waha sie w granicach od 4.500 fr. (300
fr. godzina) do 9.000 fr. (800 fr. godzina), ktorg to su-
me rzadko przekraczajg.

Dyplom pilota turystycznego jest przyznawany
w dwu kategorjach. Pierwszg kategorje, uprawniajg-
ca jedynie do lotéw samotnych uzyskuje sie po wy-
kazaniu sie 15 godzinami lotdw w czasie szkolenia
i egzaminem z lagdowania i orjentacji. Dla uzyskania
drugiej kategorji, ktéra dopiero zezwala na loty z pa-
sazerem, wymagane jest odbycie lotéw podréznych na
trasach, dajagcych w sumie 3000 km., kontrolowanych
na poszczeg6lnych lotniskach i zawierajacych przynaj-
mniej 50 ladowan na 8-miu réznych lotniskach, odle-
gytch od siebie o przynajmniej 20 km. Tysigc kilo-
metréw bedzie mozna zastapi¢ 20 godz. lotéw trenin-
gowych lub lotami z instruktorem. Ten podziat na
dwie kategorje (ktéry zreszta istniat przedtem az do
r. 1931) wywotat obecnie ,$wieta wojne“ pilotow
z ministerstwem. Jest on usprawiedliwiany przez mi-
nisterstwo konieczno$cig zwiekszenia gwarancji bez-
pieczenstwa pasazeréw, ktérzy nieraz padali ofiarg
mtodych pilotéw. Przeciwnicy natomiast twierdzg, nie
bez pewnych racji, ze zarzadzenie to przyhamuje ped
do lotnictwa nowych adeptéw i podrozy jeszcze kosz-
ty szkolenia.

Koszty utrzymania samolotu sa we Francji bardzo
wysokie. Sktadajg sie na nie przedewszystkiem ogrom-
ne stawki ubezpieczeniowe, jak i duze koszty napraw
i hangarowania.

Przy przyjeciu przecietnej ilosci 100 godzin lotu
rocznie, oraz przecietnej wartosci samolotu 60 tys.
frankéw, wypada kwota 130 fr. (47 zt) na godzine lo-
tu, jako koszty amortyzacji ubezpieczen.

Kazdy wtasciciel samolotu musi zasadniczo ptacic

trzy ubezpieczenia, a je$li mu jest zycie mite — to na-
wet cztery.

Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej wobec
0sob trzecich (obowigzkowe) wynosi przy najwyzszej
stawce (500 tys. fr.)—1.500 frankow rocznie (525 zit.).

Drugiem ubezpieczeniem obowigzkowem jest ubez-
pieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej wobec pasa-
zerébw. Wynosi ono 1000 frankéw rocznie (350 zt.).

Najwazniejszg jednak rubryke w kosztach ubezpie-
czeniowych stanowi ubezpieczenie od uszkodzenia
(aerocasco) i ognia. Wynosi ono 10 do 15% wartos-
ci ubezpieczonego samolotu i wysoko$¢ jego jest poza-
tem uzalezniona od kwalifikacji pilota. Daje ono jako
przecietng sume okoto 7000 fr. rocznie. Powodem tak
niebywale wysokiej kwoty tego ubezpieczenia sg wy-
sokie koszty zwigzane z naprawg drobnych nawet
uszkodzen (rzadka sie¢ warsztatow, brak sktadow cze-
sci zapasowych, konieczno$¢ dalekich transportéw do
miejsca naprawy), brak zaufania do lotnictwa i nie-
che¢ do najmniejszego ryzyka u francuskich towa-
rzystw asekuracyjnych (szczeg6lnie czesto fabryki ase-
kuruja sie w ,chetniej ryzykujacych“ towarzystwach
angielskich) i mata ilos¢ ubezpieczajacych sie (zrazo-
nych witasnie temi kosztami). To tez ubezpieczajg sie
jedynie nabywcy premjowanych samolotéw, zobowia-
zani do ubezpieczenia premji panstwowej, oraz kon-
struktorzy (jedynie prototypy), aerokluby i szkoty.

Ostatniem wkoncu ubezpieczeniem jest ubezpiecze-
nie na zycie, ktore wynosi okoto 4000 frankéw rocznie
(przy stawce 500 tys. do miljiona frankéw).

tacznie daje to kwote kilkunastu tysiecy frankow
rocznie, co przedstawia juz sume dostatecznie odstra-
szajaca.

Rozw6j turystyki lotniczej zwiazany jest réwniez
SciSle ze sprawg terendw w postaci lotnisk i lagdowisk.
Sie¢ teren6w obu rodzajow jest we Francji dosy¢ ge-
sta a ilo$¢ ich przekracza dzisiaj cyfre 250. Jest ona
jednak mimo to, wskutek swej nierbwnomiernosci
(niektére oczka tej sieci sa dosy¢ rzadkie), niewystar-
czajaca, a problem terenéw lotniczych we Francji
komplikuje i pogarsza stynne i zgodnie przeklinane pra-
wo z r. 1924. Prawo to reguluje sprawe autoryzowa-
nia uzywalnosci terenéw lotniczych.

Urzadzenie i zarzad terenéw lotniczych sprawujg we
Francji wtadze panstwowe i gminne, ktére powierza-
ja te czynnosci czesto izbom handlowym lub stowa-
rzyszeniom lotniczym. Prawo z roku 1924 dzieli tere-
ny lotnicze na trzy kategorje: lotniska publiczne, lotni-
ska otwarte dla ruchu publicznego i tereny lotnicze
prywatne. Te ostatnie sg zazwyczaj utrzymywane
przez aerokluby, stuzg wytgcznie celom turystyki lotni-
czej i muszg by¢ w my$l ustawy homologowane przez
odpowiednie czynniki min. lotnictwa.

I tu lezy caty dramat turystow, ktérzy chcg uzyskac
cho¢ troche swobody ladowania i startowania tam,
gdzie im teren i ochota pozwala. Gdy sobie taki Bo-
gu ducha winien lotnik-turysta wyladuje n. p. na kil
kunastumorgowem, gtadkiem jak stot pastwisku swej
witasnej posiadtosci, a zrobi to niedo$¢ sprytnie, pod
okiem wioskowego policjanta — wtedy tacno sie zda-
rzy, ze ,pan lotnik“ powedruje na jaki$ czas do kozy
i zaptaci grubsza kare, bo wyladowat na ,lotnisku nie-
homologowanem®. Nierozsagdne to prawo byto powo-
dem wielu dramatéw lotniczych, szczegdlnie w surow-
szych pod tym wzgledem sadach prowincjonalnych, no
i szereg ludzi zniechecito do uprawiania turystyki lot-



niczej. Na karb zastug min. Cot‘a nalezy potozy¢ pier-
wszy wytom, jaki ku radosci wszystkich lotnikéw zo-
stat w ostatnim tygodniu dokonany w znienawidzonej
ustawie. Obecnie kazdy wtasciciel terenu umozliwia-
jacego normalny start i lagdowanie samolotu turystycz-
nego moze na proste podanie (wniesione do prefekta
departamentu, bez zbytniczych formalnosci) uzyskac
pozwolenie na uzywanie go jako lagdowiska prywatne-
go, ale jako rodzaju lgdowiska familijnego, t. j. stuza-
cego wiascicielowi i jego gosciom. No ale gosciem mo-
ze by¢ kazdy. Zarzadzenie to pociagnie prawdopodob-
nie wkrétce za soba silny wzrost ilosci terenéw lotni-
czych we Francji.

Ostatnim w koncu czynnikiem wptywajacym na roz-
woj turystyki lotniczej, ktérym sie zajmiemy, jest
sprzet lotniczy.

Otéz juz na podstawie tego, co$my dotychczas omé-
wili, nasuwa sie wniosek, ze sprzet ten nie jest najod-
powiedniejszy i nie spetnia celu popularyzacji lotnic-
twa ws$rdd szerokich sfer. Wine tego stanu ponosi do-

(ptatowce wojskowe), obcigzone réznemi uciazliwemi
przepisami S. T. Ae., wytwarzajg drogo. Fatalny
wptyw na ceny samolotow miat dotychczas réwniez

obowigzek uzywania w samolotach turystycznych przy-
rzagdow poktadowych i akcesorjow, homologowanych
przez S. T. Ae., niezaleznie od ich znaczenia dla bez-
pieczenstwa lotu. Takie rzeczy n. p., jak wysokoScio-
mierze, amortyzatory gumowe, pneumatyki, manetki
do gazu, kurki do benzyny i t. p., homologowane (stan-
daryzowane) kosztujg nieraz 10 razy wiecej niz te same
produkty niehomologowane. Ten obowigzek uzywa-
nia czesci, dla bezpieczenstwa matoistotnych, homolo-
gowanych zostat obecnie przez ministerstwo lotnictwa
zniesiony.

Ostatnio wprowadzono premje wysokosci 7000 Ir.
dla samolotéw turystycznych w cenie nizej 20 tys. fr,,
co zapowiada polepszenie sie konjunktury dla samolo-
tu popularnego.

Jesli chodzi o typy i ceny samolotéw
w lotnictwie turystycznem we Francji,

uzywanych
najlepiej nas

tychczasowa, fatszywa polityka premjowa minister- zorjentuje ponizsza tabelka:
L . Waga . Cena Cena
llos¢ Rodza] Pow. i Silnik ~ Moc Zasiag STYPKOC ¢l cona 2 premi Uwagi
Typ ptatowca miejsc  konstrukcji m2 ng?a KM km k,r',’,"gdnrd'z_ fr.yfr. pfr. frllél 9
Gornoptatowiec Skrzydta skta-
Potez 36 2 Drzewo i metal 20 442 Renault 95 500 145 66000 29000 dane
Skrz. sktad., I.
Potez 43 3 19 470 Potez 100 800 160 78000 30000 ki hatareia
s e Dolnoptatowiec Skrzydta skta-
Caudron 270 ,,Luciole 2 Drzewo 24 470 ISﬁlmSOH 95 500 130 67500 30500 dane
» Gornoptatowiec Skrzydta skiad.
Caudron ,Phalene 2 Drzewo 136 440 Renault  1(0 750 150 80000 42000 |Gk hamujace
Caudron 286 Gérnoptatowiec
.Super-Phalene” 4 Drzewo i metal 20 . 540  Renault 120 950 175 103000 41000
Farman 400 3 R 215 574 Renault  *120 "800 175 89000 37000
. Dolnoptatowiec
Mauboussin 2 Drzewo i metal 145 300 Salmson 45 550 145 68000 45500
stwa oraz niektére przesadne wymagania S. T. Ae. Widac¢ tu wyraznie na przyktadzie Mauboussin‘a upo-

i brak powazniejszego zainteresowania sie przemystu
lotniczego problemem taniego samolotu turystycznego.

Polityke premjowa omoéwilismy juz w ogélnych za-
rysach, w tern miejscu nalezatoby jedynie zwroécic
jeszcze uwage na jej wptyw na jakos$¢ sprzetu lotni-
czego.

Kierujac sie przesadnie wzgledami natury wojsko-
wej, zwracano uwage jedynie na takie cechy samolo-
tow, jak szybkos$¢, zasieg i moc, neglizujgc natomiast
zupetnie bardziej cywilne cechy jak komfort, bezpie-
czenstwo (mata szybko$¢ ladowania, krétkos¢ startu
i ladowania, duza rozpietos¢ szybkosci), ekonomicz-
no$¢ i t. p. Dalo to ten rezultat, ze wiekszo$¢ kon-
struktorow w pogoni za spetnieniem, najtaniszym kosz-
tem, warunkéw premjowych, zbagatelizowata te ce-
chy istotne samolotu turystycznego. Tu tez, zdaje sie,
nalezatoby sie dopatrywa¢ stabych wynikéw Francu-
z6w we wszystkich dotychczasowych challengeach
miedzynarodowych. Niemniej jednak droga segrega-
cji, dokonanej pod naciskiem ,vox populi“ wykrysta-
lizowato sie w koncu kilka konstrukcyj (Potez‘y i Cou-
dron‘y), ktére juz stosunkowo catkiem dobrze odpo-
wiadajg potrzebom turyzmu lotniczego.

Drugim grzechem gtéwnym sprzetu lotniczego we
Francji jest jego wysoki koszt, ktory jest réwniez cze-
Sciowo funkcjag pochodng wspomnianej polityki prem-
jowej, faworyzujacej, sitg rzeczy, w swem pratkycz-
nem zastosowaniu, produkcje wiekszych znanych fa-
bryk. Fabryki te jednak, produkujgce dla panstwa

$ledzenie premjowe samolotéw stabosilnikowych.
Charakterystyczng réwniez cecha u wiekszosci sa-
molotéw turystyéznych (prawie wlszystkie pozostate
a niewymienione tutaj typy) jest szalenie rzadkie
jeszcze i niewystarczajace stosowanie urzadzen zmniej-
szajacych szybkos¢ ladowania, jak szczeliny, sloty i t. p.
To tez mamy albo samoloty takie, jak Potez‘y, Cau-
dron‘y i in., osiaggajace mate szybkosci ladowania
kosztem matych szybkosci maksymalnych (i podréz-
nych), lub tez takie n. p. Farmany, szybkie, ale niebez-
pieczne w ladowaniu. Dosy¢ ciekawa jest réwniez
statystyka rozdziatu premji panstwowych na poszcze-
g6lne typy samolotéw. Okazuje sie z niej bowiem, ze
rynkiem samolotéw turystycznych zawtadnety nieomal
niepodzielnie dwie firmy, ktére, zachowujac miedzy
sobg réwnowage, nasycity okoto 80% zapotrzebowa-

nia. Tabelka obrazujgca ten rozdziat wyglada naste-

pujaco:
M arka 1930—31 1931—32 1932 ! 1933 Razem
Bernard 1 1
Caudron 51 61 61 39 272
Farman 24 36 14 6 80
Mauboussin 5 5
Potez 43 119 32 78 272
Schreck 1 0 1 4
Morane 21 12 33
Guerchais 1 1
Couzinet 1 1
S. A F A 1 1
Razem 141 231 108 190 670



Zaznaczy¢ tu nalezy, ze podczas gdy premje przy-
znane np. na zakup Potez‘6w rozdzielity sie na dwa
tylko typy, t. j. Potez'y — 36 — 210 sztuk i Potezoy —
43 — 72 szt., premje za Caudron‘y gtéwnie za trzy, t. j.
,Luciole® — 67 sztuk, ,Phalene‘y“ — 68 sztuk i ,,Su-
per-Phalene y*“ — 41 sztuk; Morane‘y na 1 typ; to
Farmany na niemniej, jak 26 typow.

JeslibySmy ostatecznie mieli zreasumowaé¢ wnioski,
ktére sie w konkluzji artykutu nasuwaja, mogliby$my
stwierdzi¢, ze turystyka lotnicza posiada we Francji
ogromne mozliwosci, jest jednak jeszcze w chwili
obecnej zbyt mato popularna i zadroga. Dla udostep-

7nz. pil. Jerzy Rzewniefii

m
Pilotaz
Przez pilotaz $lepy rozumie sie, w dzisiejszej prakty-
ce lotniczej, prowadzenie samolotu w powietrzu wy-
tacznie przy pomocy przyrzadéw poktadowych, bez ja-
kiejkolwiek widocznosci zewnetrznej; a wiec: we mgle,
w chmurach i ciemng noca. Zadanie obejmuje: utrzy-

manie samolotu w nalezytej pozycji w przestrzeni; zwig-
zane z tern utrzymanie nalezytej szbkosci wzgledem

nienia jej szerszym masom konieczne jest: obnizenie
cen samolotéw i potozenie wiekszego nacisku na po-
parcie rozwoju lotnictwa stabo-silnikowego, obnizenie
kosztow szkolenia i kosztéow utrzymania samolotu (co
sie da uzyska¢ przedewszystkiem przez obnizenie kosz-
tow ubezpieczeniowych i kosztow reparacji), oraz
wkoncu elastyczniejsza polityka terenowa.

Duzo w tym kierunku zostato juz zapoczatkowane
przez min. Cot‘a, a potezniejacy wcigz ruch ku tak
zwanej ,Aviation Nouvelle“, t. j. nowemu lotnictwu,
taniemu i ekonomicznemu, zapowiada, ze wysitki
w tym kierunku bedg coraz to intenzywniejszc.

Slepy

telegrafista). Sa wiec one mozliwe nie wszedzie i nie
dla wszystkich samolotéw. Zastosowanie ich jest row-
niez specjalne, a warunki, w ktérych statoby sie ono
koniecznem, niespodziewanie, nalezg juz do kategorji
wypadkow. Natomiast pilotaz $lepy w ramach ograni-
czonych na wstepie jest mozliwy dla kazdego samolotu
i bez zadnej tacznosci z ziemig; zastosowanie jego, a ra-

Budka na kabine pilota do treningu

w pilotazu $lepym.
knieta).

powietrza; utrzymanie nalezytego kursu; dowolne
zmiany wysokosci lotu, a wiec wznoszenie sie i opa-
danie; wykonanie poprawnego zakretu o zadany Kat,
zwrotu wtyt, spirali. Slepy start jest umozliwiony dzie-
ki uzytym metodom i przyrzadom, ale nie jest istotnym
punktem zadania. Slepe ladowanie wykracza po za ra-
my zagadnienia w jego ujeciu obecnem, ale nawet
w tych ramach jest znacznie utatwione dzieki mozno-
sci podprowadzenia samolotu do ziemi na odlegtosc¢
umozliwiajgcg czesSciowg chocby widoczno$¢ nawierzch-
ni, wzglednie wykorzystanie $wiatet lotniskowych.

W ten sposéb ograniczone zagadnienie jest tylko
czesdcig catkowitego zagadnienia lotu $lepego. To ostat-
nie obejmuje réwniez nawigacje radiogoniometryczna
i catkowite S$lepe ladowanie przy pomocy metod po-
krewnych. Mimo jednak, ze jest tylko czescig zagad-
nienia, jest jego cze$cig .w danej chwili najzywotniej-
szg, bo dotyczacag najszerszych mas lotnictwa.

Nawigacja $lepa i $lepe ladowanie przy pomocy ra-
diogoniometrji wymagajg specjalnych urzadzen pokta-
dowych i portowych, specjalnego skitadu zatogi (radio-

SOtwarta i zam-

czej konieczno$¢ zastosowania, jest najzupetniej po-
wszechne i powszednie. Lotnictwo dorosto juz do tego,
by warunki, wymagajace tego rodzaju lotu, przestaly
by¢ uwazane za niesprzyjajace, a znalezienie sie w nich
zaliczane do kategorji wypadkéw. Przedarcie sie lotem
Slepym przez mgte, przez chmury, przez ciemno$¢ nie-
przejrzystej nocy, zachowujac nalezyty kurs, powinno
dzisiaj juz by¢ normalnym elementem lotu.

Wymaganie powyzsze nie jest dezyderatem teore-
tycznym, poboznem zyczeniem. Zycie idzie swoim to-
rem; nieuwzglednianie jego potrzeb nie powstrzymuje
jego biegu, lecz kosztuje wiele przegranych. Tak wtas-
nie jest z pilotazem $lepym. Rozmach zycia lotniczego
przescignat przygotowanie, przegonit kwalifikacje, pilo-
tow i uzbrojenie maszyn. Nieszczesliwe wypadki sg
sktadane na karb sity wyzszej, gdy w rzeczywistosci na
dnie niepowodzenia najstaranniej skadingd opracowa-
nej imprezy lezy niekjiedy poprostu nieprzygotowanie
pilota do lotu instrumentalnego, wzglednie brak tre-
ningu w diuzszem jego stosowaniu.

* * *



Przyczyna opo6znienia, niekiedy zupetnego zaniedba-
nia, zagadnienia lotu instrumentalnego jest, z jednej
strony, zakorzenione falszywe mniemanie o mozliwosci
lotu na $lepo wg. odczu¢ zmystowych pilota, czyli lot
na czucie; z drugiej strony, niewiara w mozliwos¢ pilo-
tazu wylacznie wg. przyrzadéw. Opinje te wyptywaja
czesciowo z tradycji iz falszywej ambicji pilotow, uwa-
zajacych za niegodne starego praktyka uciekanie sie
0 pomoc do przyrzadu. Gitéwnie jednak polegajg one
na braku wiadomosci teoretycznych i technicznych
w zakresie mechaniki lotu, zasad budowy i dziatania
przyrzadéw, oraz na niewtasciwym doborze, niewtasci-
wej obstudze i, w wyniku, niewtasciwem dziataniu sa-
mych przyrzadow.

Proste doSwiadczenie z pilotem zamknietym w S$lepej
kabinie samolotu ktadzie kres wszelkim ziudzeniom co
do pilotazu wg. t. zw. zmystu réwnowagi. Caty zmyst
rownowagi jest oparty na wyczuwaniu kierunku piono-
wego przys$pieszenia grawitacyjnego. Moze on wiec
dziata¢ jedynie w ustalonym locie  prostolinio-
wym. Z chwilg zaktécenia tej postaci lotu przez wpro-
wadzenie dodatkowych przy$pieszen, pilot, razem ze
swoim zmystem réwnowagi, podlega przy$pieszeniu
wypadkowemu tych wszystkich przy$pieszen, tacznie
z przy$pieszeniem grawitacyjnem, a wypadkowa ta, da-
jaca t. zw. cigzenie pozorne, wcale juz nie jest piono-
wa. Zmyst réwnowagi, z samej zasady swego dziatania,
odnosi si¢ do kierunku tej wypadkowej jako do Kkie-
runku pionowego i sad pilota o jego potozeniu wzgle-
dem przestrzeni jest najzupetniej btedny, niekiedy
wrecz odwrotny.

Jedynem prawdziwem kryterjum réwnowagi w pilo-
tazu zwyklym jest widoczno$¢ zewnetrzna, chocby do
rywcza i szczatkowa. Wszelkie inne odczucia zmysto-
we, jak np. przystowiowe czucie siedzeniem, wrazenia
stuchowe, odczuwanie sity pradu, powietrza i kierunku
podmuchéw bocznych, sa tylko czynnikami pomocni-
czemi, niekiedy bardzo cennemi, ale ustajgcemi na-
tychmiast ze zniknieciem widocznosci zewnetrznej.

Dalszym wynikiem doswiadczenia w kabinie $lepej,
w warunkach lotu rzeczywistego, jest fakt, ze najstar-
szy i najwytrawniejszy pilot, o ile nie uprawiat przed-
tem lotu instrumentalnego, nie jest — bez specjalnego
przeszkolenia wzgl. treningu — zdolny do pilotazu wg.
przyrzadéw. Pilot o setkach lub tysigcach godzin lotu
jest w danym wypadku materjatem roéwnie surowym,
przynajmniej narazie, jak uczen umiejacy zaledwie
utrzymaé¢ samolot w linji lotu. Zaleznie od zastosowa-
nych przyrzadéw, albo zupeinie nie zdota utrzymac sa-
molotu w réwnowadze, albo utrzyma go w niej przez
czas stosunkowo kroétki, ulegajac niezwtocznie znuzeniu
1 depresji, czynigcemi go niezdolnym do kontynuowa-
nia lotu.

Omawiajac przyrzady stuzace do lotu $lepego, nie
bede nadal wspominat tych, ktére stuza do pilotazu
wogole i z requty znajduja sie na kazdej maszynie, np.
busola, wysoko$ciomierz, szybkoSciomierz, zegar cza-
sowy. Nadmienie tylko, ze do lotu $lepego bytoby
pozadanem uzupetni¢ wysokoSciomierz ~warjometrem,
t. J. przyrzadem réwniez opartym na zasadzie baro-
metrycznej, niezmiernie czutym, wskazujacym w me-
trach na sekunde najdrobniejsze wznoszenie sie i opa-
danie (przyrzad dobrze znany i dobrze zastuzony
w szybownictwie, ktére, faktycznie, wysuneto go na
widownie). Szybko$ciomierz za$ musi by¢ dla potrzeb

lotu $lepego szczegOlnie pewny,
brze zainstalowany i utrzymany.

Usterki w dziataniu szybkos$ciomierza, jeden z waz-
niejszych argumentéw uprzedzenia pilotow praktykéw
do przyrzadéw poktadowych, sg typowym przyktadem
niedomagania sprawy przyrzadéw w jednostkach lotni-
czych. Poszczegélne czesci sktadowe samolotu: ptato-
wiec, silnik, uzbrojenie, instalacje elektryczne i t. p.
majg swoich specjalistow i sa przedmiotem daleko po-
sunietej pieczotowitosci. Przyrzady poktadowe, raz
zmontowane na maszynie, sa b. czesto pozostawione na
tasce losu. Szybkosciomierz dziata zle, pokazuje niedo-
ktadnie, opdznia sie: przewody taczace go z dyszg sa
zbyt ciasne, Zle poprowadzone, nieszczelne, zanieczysz-
czone, zalane w zgieciach skroplong wilgocig atmosfe-
ryczng, lub poprostu $ling przy niepowotanem przedmu-
chiwaniu ustami. Wybér szybkoSciomierza z dyszg de-
presyjna, ssaca zamiast ttoczacej, usuwa wiekszo$¢ nie-
domagan wynikajacych z zanieczyszczenia lub zalania
przewodoéw; wszystko niepotrzebne zostaje przez dysze

dobrze wybrany, do-

Nowoczesna dysza szybkosciomierza
Badin (ssaca, oyrzewana elektrycznie).

wyssane z przewod6w i wyrzucone nazewnatrz. Szyb-
kosciomierz zamarza w niskiej temperaturze; w rzeczy-
wisto$ci zamarza dysza, a raczej wilgo¢ w niej; zasto-
sowanie dyszy depresyjnej utrudnia to zamarzanie, bo
utrudnia gromadzenie sie wilgoci. Zastosowanie dyszy
ogrzewanej (elektrycznie) usuwa reszte mozliwosci za-
marzania. Wszystkiemu mozna zaradzi¢. Pilot powinien
zna¢ dziatanie swoich przyrzadéw, interesowac sie nie-
mi i wymagac, czego nalezy.

Przyrzady stuzace do pilotazu $lepego sg tgczone
w zespoly, dopiero tacznie dajace okreSlenie pozycji
i ruchu samolotu. O warto$ci praktycznej takiego ze-
spotu decyduje nietylko wyboér i jako$¢ poszczeg6lnych
jego sktadnikéw, lecz réwniez .sposéb ich taczenia, wza-
jemne ich rozmieszczenie zgodnie z wymaganiami psy-
chotechniki i mnemotechniki.

Takim zespotem klasycznym jest zespét odpowiada-
jacy .dotychczasowemu biezagcemu wyposazeniu wiek-
szosci samolotéw polskich (przynajmniej wojskowych)
i francuskich w t. zw. kontroler lotu Badin-Pioneer,

uzupetniony, dla potrzeb lotu $lepego, chytomie-
rzem cieczowym podiuznym.
Przyrzad Badin - Pioneer ma w lotnictwie pozycje

najbardziej chyba paradoksalng ze wszystkich mozli-
wych. Jest on zarazem najjaskrawsza ilustracja do kry-
tycznych rozwazan na temat sprawy przyrzadow
w praktyce lotniczej. W krajach, gdzie zostal wprowa-
dzony, zostaly w niego wyposazone prawie wszystkie



samoloty i prawie wszyscy piloci lataja z nim przez
dtugie lata, a prawie zaden z nich nie zna nietylko juz
zasady dziatania przyrzadu, ale poprostu wtasciwej re-
cepty na korzystanie z niego.

Przyrzad Badin-Pioneer skfada sie z potgczonych we
wspolnym  korpusie: szybko$ciomierza, zakretomierza
zyroskopowego i chytomierza poprzecznego ciezarko-
wego (kulka w rurce z cieczag hamujaca) wskazujacego
boczng sktadowga cigzenia pozornego. Chytomierz ten
pokazuje zatem pochylenia poprzeczne samolotu (wzgl.
stan réwnowagi poprzecznej) jedynie w ruchu samolo-
tu prostolinjowym, a wiec przy zerowem potozeniu
wskazowki zakretomierza. W kazdem innem potozeniu
tej wskazowki, potozenia kulki chytomierza wskazujg
jedynie mniejsza lub wiekszg poprawno$¢ zataczanej
krzywizny. To uzaleznienie chytomierza od zakreto-
mierza i konieczno$¢ ustawicznej konfrontacji jest po-
wodem, dla ktérego w przyrzadach wszystkich innych
firm (np. ang. Smith, ameryk. Pioneer, niem. Askania)
te dwa przyrzady sktadowe sg zawsze tagczone w jedng
catosé.

Zyroskop zakretomierza jest napedzany przez dysze
Ventury, jak we wszystkich nowoczesnych przyrzadach
zyroskopowych.

Ghytomierz podiuzny, cieczowy lub wahadetkowy,
rowniez posiada ograniczony zakres miarodajnosci
wskazan. Wskazania jego sg falszowane przez wszyst-
kie przys$pieszenia ktéorym ulega samolot i sg miaro-
dajne jedynie w locie ustalonym. Nieuwzglednianie
tej okolicznosci dyskwalifikuje niestusznie przyrzad
i powoduje niewykorzystywanie go nawet i wtedy, gdy
moze by¢ istotnie pozyteczny.

Pilotaz $lepy przy pomocy oméwionego klasycznego
zespotu przyrzadéw wymaga, opr6cz znajomosci dzia-
tania przyrzadéw, specjalnego przeszkolenia w pilota-
zu. Przeszkolenie to polega na stworzeniu u pilota no-
wej kategorji odruchéw, mianowicie instynktownych od-
ruchéw na sterownicach pod wptywem wrazeh wzroko-
wych obserwacji przyrzadow. Pilot musi odruchowo
opanowac (jakosciowo i ilosciowo) zwigzek miedzy ru-
chami sterownic a wskazaniami przyrzadéw i miedzy
wskazaniami  przyrzagdéw a ruchami samolotu; musi

Sztuczni] horyzont Sperry.

Zadzieranie samolotu
ku gorze.

Pochylenie samolotu

wprawo. Pochylenie samolotu

wlewo.

Pochylenie samolotu
ku dotowi.

Wskazania wychylef samolotu przy réinych jego potoze-
niach. Posrodku — potozenie w linji lotu.

skojarzy¢ te czynniki podswiadomie, bez potrzeby kaz-
dorazowej kalkulacji umystowej. Odruchy te, raz zdo-
byte, pozostajg jako trwata umiejetno$¢, jak np. umie-
jetno$¢ zwyktego pilotazu, jazdy na rowerze, ptywania
i t. p. Dla praktycznego stosowania tej nowej umie-
jetnosci konieczny jest jednak odpowiedni trening, bez
ktorego wszelki pilotaz instrumentalny jest nadmiernie
meczacy i prowadzi do znuzenia psychotechnicznego,
anulujgcego catg umiejetnosc.

Na tych zasadach i z uzyciem tych przyrzadéw po-
wstata pierwsza w swoim ,rodzaju konkretna metoda
i szkota pilotazu $lepego Farman’a, stworzona przed
niespetna dziesieciu laty przez & p. inz. pil. Rougeri.
Dopiero od lat okoto czterech sprawa ta zdotata zwal-
czy¢ rutyne i bezwitadno$¢ praktyki pilockiej, zdoby¢
catkowicie lotnictwo francuskie wojskowe i komunika-
cyjne. W ciggu ostatnich 4 lat szkota Farmana prze-
szkolita kilkuset pilotéw francuskich i instruktorow Kkil-
kudziesieciu narodowosci obcych (w tej liczbhie Ame-
ryka, Anglja, Niemcy), zdobywajac olbrzymie do-
Swiadczenie.

Metodg nowoczes$niejszg i uzywajaca nowszych przy-
rzagdow jest pilotaz $lepy przy pomocy przyrzadéow zy-
roskopowych, a wiec niezaleznych od przy$pieszen i od
wynikajgcego z nich cigzenia pozornego. Wskazania
tych przyrzadéow sg przytem tak pomyslane, ze odtwa-
rzajg bezposrednio potozenie samolotu wzgledem hory-
zontu, odtwarzajac ten ostatni.

Typowym i najbarziej rozpowszechnionym przyrzg-
dem tego rodzaju jest sztuczny horyzont Sperry, daja-
cy bezposredni obraz pochylen samolotu podtuznych
ipoprzecznych. Jeden zyroskop, zawieszony kardanow
(napedzany dysza Ventury) obstuguje obie ptaszczyzny
wychyled. Zyroskop jest skombinowany z wahadtem,
ktére zapewnia mu poczatkowe potozenie w ptaszczyz-
nie poziomej. Cecha wyrdézniajaca przyrzad Sperry jest
Scistos¢, bezposrednio$¢ i obrazowos$¢ jego wskazan:
gtownemi wadami — wygo6rowana cena i stosunkowo
znaczny ciezar. Sperry nie wskazuje réwnowagi kie-



runkowej
mierzem.

Mimo nadzwyczajnej tatwosci pilotazu przy pomocy
tego przyrzadu, uprawianie go przez czas diuzszy,
zwitaszcza w ztych warunkach atmosferycznych, wyma-
ga uprzedniego powaznego treningu, celem unikniecia
przedwczesnego znuzenia. Poniewaz chodzi tu o trening
w locie instrumentalnym wogdle, a nie specjalnie
w uzyciu przyrzadu Sperry, najlepszem przygotowa-
niem jest zasadnicze przeszkolenie w pilotazu $lepym
przy pomocy klasycznego zespotu przyrzadéw elemen-
tarnych. Przeszkolenie to, jako najtrudniejsze, jest
przygotowaniem najszerszem i najgruntowniejszem.

Umiejetno$¢ pilotazu przy pomocy tych przyrzadéw
zwyktego wyposazenia wiekszo$ci maszyn, obok przy-
rzadéw specjalnych w rodzaju Sperry, jest réwniez
konieczna ze wzgledéw bezpieczenstwa. Kazdy, najlep-
szy nawet przyrzad moze ulec defektowi. Defekt np.
horyzontu Sperry w warunkach wymagajgcych lotu
Slepego  pozostawia pilota catkowicie bez orjentacji
i powoduje nieunikniong katastrofe. Z tego wzgledu
zasadnicze przyrzady pilotazu $lepego musza by¢ du-
blowane. Ze wzgledu na koszt, ciezar i miejsce, trudno
jest zdublowa¢ horyzont Sperry drugim horyzontem
Sperry, zwfaszcza na matej i lekkiej maszynie. Nato-
miast na kazdej maszynie, niezaleznie od horyzontu
Sperry, jest niezawodnie szybkoSciomierz wzgl. caty
kontroler lotu Badin-Pioneer, czyli przyrzady juz pra-
wie wystarczajgce do pilotazu $lepego metoda kla-
syczna.

Do szkolenia w locie $Slepym uzywane sg samoloty
dwusterowe z jedna kabing urzadzong jako $lepa,
wzglednie zakapturzong sktadang do tytu budka pto-
cienng. Kazdy samolot moze by¢ w ten sposéb wypo-
sazony. Po calkowitem wyszkoleniu kandydata przez
instruktora, moze on uprawia¢ dalszy trening samo-
dzielnie, zamykajac budke w powietrzu, na dostatecz-

i musi by¢ dodatkowo uzupetniony zakreto-
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nie bezpiecznej wysoko$ci i otwierajac ja, réwniez na
wysokos$ci, po skofnczonym treningu. Jest to witasnie za-
sada indywidualnego treningu pilotéw wojskowych
w jednostkach, na normalnych maszynach, zaopatrzo-
nych w budke sktadang, do maszyn mysliwskich
wiacznie.

Szkota francuska uzywa, przed przystagpieniem do
szkolenia w locie, szkolenia wstgpnego w kabinie ¢wi-
czebnej ziemnej. Jest to kabina imitujaca $lepg kabing
pilota, z przyrzadami pilotazowemi sterowanemi przez
instruktora. Urzadzenie to pozwala na pewng oszczed-
no$¢ godzin lotu, celowo$¢ jego jednak nie jest bez-
sporna. Natomiast bezsporng jest celowo$¢ uzycia tego
rodzaju urzadzenia dla demonstracji kandydatom
wskazan przyrzadow w poszczeg6lnych fazach lotu
i potozeniach samolotu.

Przeszkolenie w pilotazu $lepym omawiane juz jest
rowniez w sferach szybownictwa, bedacego dotychczas
najblizej praktyki lotu $lepego. Mogtoby sie odbywac
poczatkowo na dwusterze silnikowym, potem jako tre-
ning indywidualny z budkg na szybowcu, po wyholo-
waniu tego ostatniego przez samolot na nalezyta wyso-
kos¢. Pojawienie sie szybowca dwumiejscowego, dwu-
sterowego, z kabing $lepg na wzér samolotu, bedzie
dalszym postepem sprawy, ktoéra juz w obecnym stanie
rzeczy jest mozliwa i zapoczatkowanie ktérej winno
by¢ powitane z calem uznaniem.

W ielki juz czas, by i lotnictwo sportowe silnikowe po-
szto w $lady lotnictwa wojskowego, komunikacyjnego
i szybownictwa i zrealizowato nareszcie zasade po-
wszechnego przeszkolenia w locie $lepym. Wielki juz
czas, by umiejetno$¢ ta byta oficjalnie wymagana do
licencji pilota turystycznego. Byitby to duzy krok na-
prz6d; w dziedzinie lotnictwa sportowego nie pierwszy
juz krok Polski przed innemi narodami.

Ale trzeba go najpierw zrobic.

Samoskrzydtowce (bezogonowce)

Wszystkie maszyny latajgce podlega”
ja ciagtej ewolucji. Platowiec réwniez
wcigz sie zmienia w poszukiwaniu ta-
kiej formy, ktéraby mogta czyni¢ za-
do$¢ wymaganiom ekonomji z jednej
strony, z drugiej za$ nie stwarzala
specjalnych trudno$ci w pilotazu itp.

Najwazniejszym elementem ptatowca
jest plat-skrzydto, reszta to dodatki,
majace umozliwi¢ ,uzywanie" tego
skrzydta. Wobec tego dojdziemy do
ideatu, gdy odrzucimy te wszystkie
dodatki i zostawimy samo skrzydto no
i... jaki$ zasp6t napedowy (o ile to nie
bedzie szybowiec).

Samoskrzydtowiec w postaci lataja-
cego skrzydta stanowi ideat i forme
ostateczng rozwoju ptatowca. Jednak
na drodze realizacji tego ideatu spoty-
kamy tyle cierni, ze dopiero w osta-
tnich czasach, naskutek prac Lippisch‘,
kpt. Hill‘a i innych, nauka — zaréwno
teoretyczna jak praktyczna — i, wresz-
cie, rzecz najwazniejsza — doswiad-

czenia w locie stworzyty dostatecznie
mocne podstawy projektowania samo-
skrzydtowcow.

W kazdym razie, zanim praktyka da
ostateczng odpowiedZ na pytanie, czy
przewaga tej idealnej formy ptatowca
samoskrzydtowego nad ptatowcem kla-
sycznym, t. j. zaopatrzonym w kadtub
i normalne usterzenie — jest tak wiel-
ka, jak togo spodziewaja sie entuzjasci
lej idei,, wszystkie krajje przodujace
w technice lotniczej zwracajg na samo-
skrzydtowce jak najbaczniejszg uwage,
jako na forme, do ktérej moze a praw-
dopodobnie bedzie naleze¢ przysztosc.

Pragnacych sie zapozna¢ szczeg6to-
wiej z drogami, jakiemi kroczyt roz-
woj samoskrzydtowcéw, odsytam do
pracy inz. A. Karpinskiego zamiesz-
czonej w Nr. 7 ,,Przegladu Lotniczego*'
1933 r. Tu pragne zwréci¢ uwage na
niektére trudno$ci na drodze realizacji
praktycznej samoskrzydiowca.

Pierwszym bolesnym cierniem spoty-

kanym na tej drodze jest problem
statecznos$ci podtuznej ,a raczej nie sa-
mo uzyskanie statecznosci, nietrudniej-
sze zreszta niz dla ptatowca Kklasycz-
nego, lecz te ofiary, jakie musi kon-
struktor ponosi¢ przy tego rodzaju
konstrukcji na nos$nosci maksymalnej
(Cy max) oporu ptata (Cx).
Postarajmy sie znalez¢ sens fizyczny
stateczno$ci podtuznej i przettumaczy¢
go na jezyk odpowiednich ,pocia-
gnie¢"  konstrukcyjnych, rozpatrujac
przypadek nastepujacy *).
Samoskrzydtowiec (rys. 1) o skrzy-
dle w ksztatcie strzaty znajduje sie w
ruchu jednostajnym, to znaczy, ze
wszystkie sity nan dzialajace (ciezar
i wypor, ciag i opér) pozostaja w row-
nowadze. Dla uproszczenia przyjelisSmy.

) Przypadek nieco uproszczony w
stosunku do rzeczywistosci, lecz naj-
zupetniej Scisle ilustrujacy sam pro-
blem i prowadzacy do prawdziwych
wnioskéw.



Rys. i.
ze wszystkie sity sa zaczepione w $rod-
ku ciezkosci, a wiec i momenty sg so-
bie rbwne — réwne zeru. Skrzydio
nasze bedzie stateczne podiuznie, jezeli
wychylone przez jaka$ przyczyne ze-
wnetrzng (steréw nie ruszamy) doko-
ta osi, przechodzacej tprzez Sr. C. a pro-
stopadtej do phaszczyzny symetrji po-
wréci samoczynnie (po pewnej liczbie
wahan tlumionych) do poprzedniego
potozenia réwnowagi. Wyobrazmy so-
bie, ze takie nieprzewidziane wychy-
lenie nastgpito do goéry, zwiekszajac
kat natarcia. Jezeli ma mie¢ miejsce
stateczno$¢, musi sie zjawi¢ moment
pochylajacy teb platowca na dét. W
rozpatrywanym przez nas wypadku la-
ki moment moze dac¢ tylko cofniecie si¢
do tylu wypadkowej wyporu (rysunek
kreskowany), Na skutek lego dziata-

nia, stopniowo zmniejszajacego si¢ w
miare powrotu do potozenia réwno-
wagi, platowiec. po pewnym czasie

wréci do potozenia réwnowagi.
Odrazu nasuwa sie jedna z recept
na stateczno$¢: zastosowac takie pro-
file, w ktérych ze wzrostem kata na-
tarcia wypadkowa wypora wedruje do
tytu. Przy zastosowaniu takich profili
nawet nie staje sie konieczne dawanie
uktadu skrzydta w strzate. Wiekszosé
uzywanych dzi$ w lotnictwie profili, to
albo profile o wedréwce $rodka parcia
odwrotnej niz nam potrzeba (ze zwig-
kszeniem kata natarcia wypadkowa
wedruje ku przodowi) albo profile o

statym $rodku parcia. Jednakze obec-
nie instytuty aerodynamiczne zaczyna-
ja pracowa¢ nad profilami samosta-
tecznemi. Narazie te wszystkie profile
(tatwo je pozna¢ zewnetrznie po za-
dartej ku gorze krawedzi odptywu, lub
ksztatcie podobnym do odwrdéconego
profilu dwuwypuktego) obcigzone sg
grzechem pierworodnym matego Cy-
max i matej doskonatosci.

Innym sposobem zapewnienia sta-
teczno$ci samoskrzydtowca jest zasto-
sowanie spadku nosnosci przypadaja-
cej na jednostke powierzchni, od $rod-
ka ptata ku krancom, przy réwnoczes-
nem zastosowaniu uktadu w strzate
lub delte.

Znowu przypusémy, ze nasz phat o
zmniejszajageem Gy ku krancom zostat
jak poprzednio wychylony z potozenia
rownowagi ku goérze. W zakresie ka-
téw natarcia uzytecznych przyrost nos-
nosci jest proporcjonalny do przyrostu

skrecenie  profilu ku krancom na
mniejsze katy natarcia, lub zastosowa-
nie profili o mniejszym Cy.

Oba te sposoby maja swoje wspolne
Lale“: — niemozno$¢  wykorzystania
przy ladowaniu Cy max, jaki moznaby
uzyska¢ przy skrzydle nieskreconem,
ewentualnie gdybySmy nie musieli przy
robieniu zespotu profili z goéry skazy-
wac niektdre na gorsze warunki pracy.

Uktad samoskrzydlowy przynosi
jeszcze jedng trudnos$¢. Przy jakiemkol-
wiek rozwigzaniu sterowania gteboko-
ci, czy to beda, jak w ,Storch‘u*“ Lip-
pisch‘a, — lotki i stery gltebokosci sko-
masowane, czy tez — jak w ostatnim
modelu jego ,Delta“ — stery gieboko-
$ci osobno a lotki osobno, przy zadzie-
raniu maszyny na wigksze katy natar-
cia bedziemy zmniejszali mozliwg do
osiggniecia na tym kacie natarcia Cy,
whasnie przez zaginanie krawedzi pro-
filu (stuzacej nam jako ster) ku goérze.

Samoskrzydtowiec ,,Della” konstr. Lippisch‘a.

kata i mniej wiecej rowny dla podob-
nych profili. Jezeli wiec bezwzgledny
przyrost nosniosci bedzie na catej roz-
pietosci ten sam, to na krancach skrzy-
det przyrost wzgledny, na skutek
zmniejszajacego sie Cy bedzie wiekszy
i w ostatecznym efekcie nowa wypad-
kowa bedzie cofnieta nieco do tylu.
Jak konstruktor moze uzyska¢ spa-
dek nos$nosci wzdtuz skrzydta? Przez

Charakterystyczny zarys skrzydet
dDelty”.

Przy pikowaniu znowu — przeksztat-
camy profil na bardziej nosny (co nam
jest niepotrzebne tutaj), ale o nieko-
rzystnej dla nas wedréwce $rodka
parcia, a wiec psujacy statecznosc.

Widzimy, ze na drodze realizacji
cierni, wyptywajacych z zagadnien sa-
mej zresztg statecznos$ci podtuznej, jest
dos¢. Do tego moze dojs¢ zagadnienie
stateczno$ci kierunkowej wobec braku
wiekszych powierzchni pionowych za
$rodkiem ciezkosci (w samolocie kla-
sycznym mamy statecznik pionowy i
ster kierunku na duzem ramieniu).

Jednakze len ciern jest tatwiejszy do
usuniecia.

Wskazali$my powyzej tylko na nie-
ktére trudnoéci, jakie spotyka kon-
struktor. Nic wiec dziwnego, ze sarno-
skrzydtowce sa przewaznie  wyni-
kiem bardzo dtugich i mozolnych prac
przygotowawczych, gdy gros pracy
czeka na przeprowadzenie badan w lo-
cie dla zdobycia materjatu o zachowa-
niu sie réznych typéw samoskrzydtow-
cow w ciezszych warunkach atmosfe-
rycznych.

Po zaznajomieniu sig, chociazby tyl-
ko pobieznie, z trudnosciami spotyka-



Caudron AV—2,

nemi na drodze realizacji samoskrzy-
dtowca, moze powstaé pytanie, czy
warto walczy¢ z temi wszystkiemi tru-

»Snyder" z lotkami bocznemi (w nowych konstrukcjach sg one

konstr. Fauvel‘a.

dnodciami i jakie zalety mozemy wy-

doby¢, ktéremi gérowatby samoskrzy-
dlowiec nad ptatowcem klasycznym.

skaso-

wane i zastgpione lotkami po bokach steru gtebokosci).

Szybowiec ,,Marabu*“.

1 Pomimo wszystkie trudno$ci, da
sie osiggna¢ lepsza doskonato$¢ aero-
dynamiczng dla samoskrzydtowca niz
dla ptatowca klasycznego.

2. Z powodu zastosowania ograniczen
bocznych na ptacie (stateczniki i stery
kierunku), mozna bedzie budowaé sa-
moskrzydtowce o matem wydtuzeniu,
a mimo to do$¢ dobrych wtasno$ciach
aerodynamicznych. Ma to szczeg6lne
znaczenie dla maszyn komunikacyj-
nych, gdzie dzieki mniejszej rozpieto-
$ci bedzie mozna uzyska¢ wigksza
lekko$¢ konstrukcji, duza za$ gtebo-
kos¢ (a co za tern idzie i wysoko$¢ pro-
filu w czeSci $rodkowej) pozwoli na
wygodne rozplanowanie kabin. *

3. Stery kierunkowe, umieszczone na
skrzydtach i dajace sie wychylaé¢ row-
nocze$nie — stuza jako doskonaty ha-
mulec powietrzny, pozwalajagcy na
strome podchodzenie do lgdowania.

4. Pozatem z pos$réd pluséw samo-
skrzydtowcéw mozemy wymieni¢ moz-
no$¢ skonstruowania maszyny prak-
tycznie nieprzeciggalnej oraz bardzo
sterownej i zwrotnej na matej szyb-
kosci.

Naturalnie, ze duzo z tych zalet da-
toby sie zrealizowaé i w typie ptatow-
ca klasycznym, jednak forma samo-
skrzydtowca niejako przez swg orga-
niczng koncepcje szczeg6lnie nadaje
sie, aby czyni¢ zado$¢ wymienionym
zaletom.

Przechodzac do praktycznych wcie-
len idei samoskrzydtowcéw, na pierw-
szym miejscu nalezy wymieni¢ samo-
skrzydlowce inz. Lippisch‘a. Pierwszy
jego samoskrzydlowiec ,Storch“ byt
opisany w Nr. 1 Skrzydlatej z r. 1930.
Nastepny samoskrzydlowiec LippisctTa,
,Delta“, zaopatrzony w 30-konny silnik
Bristol Cherub, réwniez jak ,Storch*
powstaty z przerébki szybowca, pilo-
towany przez Grénhoffa wykazat w lo-
tach prébnych, oprécz zalet pilotazu,
réwniez dobre wyczyny, ze wymienie
Vmax = 155 km/godz., Vek = 140
km/godz., putap H = 4700 in i zasieg
(jako jeclnomiejscowy) D = 1800 km.

Lippisch, ktérego zdanie w kwestji
samoskrzydtowcéw jest jak najbar-
dziej miarodajne, twierdzi, ze materjat
doswiadczalny dzi$ zgromadzony wy-
starcza, by przystapi¢ do budowy ma-
szyn pasazerskich i przygotowuje pro-
jekt nowego samoskrzydtowca o zasie-
gu 3500 km przy szybkos$ci 200 km/godz.
g6dz., zaopatrzonego w 5 silnikéw po
130 KM. Przewiduje on bardzo maty
ciezar wiasny w stosunku do catkowi-
tego (Pwt = 1900 kg, Pcatk— 4000 kg),
co, zreszta, daje sie usprawiedliwi¢ ma-
tem wydtuzeniem \ — 4 (1)

W Anglji kapitan Ilill ulepsza coraz
bardziej konstrukcje swych Pterodak-



tyli tak, ze ostatnie modele majg za-
lety pilotazu réwne normalnym pfla-
towcom turystycznym (na wystawie
R. A F. i S B. A C. w Londynie wy-
konywano nawet na nim loopingi) i
wyczyny zblizone do dobrych ptatéw-
cow klasycznych tej samej kategorji.

We Francji rowniez jest aktualng
sprawa budowy samoskrzydtowcow.
Na zesztorocznym Salonie Lotniczym
w Paryzu firma Nieuporl wystawita
pieknie wykonczong limuzyne 4-oso-
bowa, zaopatrzong w 120-konny silnik
Lorraine.

Ostatnio w zaktadach Caudrona w
Issy zostat wykonczony samoskrzydto-
wiec Ch. Fauvela — AY-2. Maszyna
ta zbliza sie najbardziej do ideatu la-
tajacego skrzydta, gdyz nie posiada
wcale kadtuba (pilot siedzi w zgrubio-
nej czesci srodkowej profitu), podwo-
zie w postaci dwu kétek zaopatrzonych
w hamulce jest prawie catkowicie
ukryte w skrzydle, co ma mie¢ jeszcze
te zalete, ze pozwalajac na zblizenie
skrzydta do ziemi bedzie wytwarzac
przy ladowaniu ,poduszke powietrz-

na“, zmniejszajaca szybko$¢ ladowa-
nia.
Dzieki dobremu doborowi profili,

uzyskano stateczno$¢ jak w piatowcach
klasycznych. Pozatem dla utatwienia
sterowania zastosowano podziat steréw
na ster gtebokosci i lotki, umieszczone
i dziatajagce jak w ptatowcach klasycz-
nych. Dla sterowania kierunkowego
uzyto nastepujacego urzadzenia: Nie-
opodal krancow skrzydet umieszczone
sg w piacie klapy rozchylajace sie, jak
na rys. 2. Takie rozchylenie jednej pa-
ry klap daje sile oporu potrzebng do
wykonania zwrotu. Wychylenie réw-
noczesne stuzy jako hamulec powietrz-
ny. Urzadzenie to ma te jeszcze zalete,

Inz. Stanistaw P. Prauss

ze w locie normalnym nie daje zupel-
nie oporéw.

Co sie tyczy stosunkowo nieduzego
Cy max (okoto 120), a w rzeczywistosci
przy sterze poddartym, dla podcia-
gniecia maszyny prawdopodobnie zna-
cznie mniejszego) to, zdaniem fachow-
cow francuskich, korzysci ptynace z
lekkosci i prostoty konstrukcji skrzy-
dta latajgcego w zupetnosci ten brak
kompensuja.

Rys. 2.

Jako wazna zalete nalezy wymienié
bardzo maty opor minimalny
(Cx min= 1,-8),co ma wielkie znacze-
nie dla ptatowcéw szybkich. W tym
wypadku (maszyny o matem obcigze-
niu) zaleta ta nie jest wyzyskana cat-
kowicie, chociaz szybko$¢ maxym.
Y max.— 110 kmi/godz., jak dla maszy-
ny z 36-konnym silnikiem, nie jest zia.
Jezeli sie jg zestawi z szybkoS$cig lgdo-
wania V lad.=r40 komi/godz., to w razie
osiggniecia wynikéw obliczonych trze-
ba bedzie uzna¢ petny sukces.

skrzydta  drewniana,

nieprzedstawiajaca
nie oryginalnego. Ciekawy natomiast
jest ster wysokosci, zrobiony z dwu
czesci zaginajacych sie w te samg stro-
ne, co ma podnosi¢ znacznie dziatanie

Konstrukcja
dwudzwigarowa,

steru  (przeksztatcajac  symetryczny
profil steru na bardziej nosny, wkle-
sty).

Charakterystyka:

S = 20 m2 Rozpietos¢ 12,85
N = 36 KM Ditugos¢ 3,60
Pwt = 240 kg Obciazenie 17 kg/m2

Przewidziane wyczyny:

Vmax =: 140 krn/godz.
Yek — 120 km/godz.
Ylad = 40 km/godz.
Putap Il — 5000 m.

Silnik — ABC Skorpion.

W Ameryce zostat skonstruowany
samoskrzydtowiec tak bardzo orygi-
nalny, ze wielu sceptykdéw nie wierzy-
fo, by mogt wogdle latac.

Whrew jednak przewidywaniom
sceptykéw, demonstracje Doolitle‘a
wykazatly catkowita sprawno$¢ tej ma-
szyny. Samoskrzydtowiec ten jest owo-
cem 7-letnich prac przygotowawczych
dr. Snydera. Na pierwszy rzut oka
uderza jego niezwykle mate wydtuze-
nie (rozp. 5,77 m., dlugo$¢ 4,86 m., cie-
zar w locie 354 kg.). Co do szczeg6-
tow  konstrukcyjnych, to kadtub,
z rur spawanych z kabing pilota
»conduit interieur”,  ukryty jest
prawie catkowicie W grubem (60
cm.) skrzydle o konstrukcji drew-
nianej, krytej ptétnem. Ruchoma czes¢
Srodkowa skrzydta przy krawedzi od-
ptywu stuzy jako ster giebokosci, gdy
partje boczne — jako lotki. Podwozie
normalne. Silnik 0 mocy 37 KM. Pré-
by wypadty bardzo pomyslinie, gdyz
przy b. duzych zaletach pilotazu daty
szybko$¢ Vmax — 156 km/godz., za$
szybko$¢ ladowania 37 km. godz.

Na podstawie zdobytych dos$wiad-
czen, dr. Snyder projektuje budowe
maszyny o ciezarze w locie okoto

6000 kg, powierzchni 66 m2 i rozpieto-
$ci 105 m (!). Platowiec ten ma da-
waé Vmax = 350 km/godz. i V lad —
80 km/godz.

Nowe konstrukcje ptatowcdéw komunikacyjnych

Pobiezny nawet przeglad ostatnich
nowosci w dziedzinie konstrukcji pla-
towcéw pozwala nam zauwazy¢ pe-
wien zwrot, w poréwnaniu z rokiem
zesztym, w kierunku maszyn wiel-
kich. — By¢ moze, ze dzi§ wykonywa-
ne platowce sg owocem prac zaczetych
przed paru laty; mozliwe tez, ze wy-
konanie ich zostato umozliwione dzie-
ki powiekszeniu dotacji na lotnictwo,
w kazdym razie nastgpita tu takze
zmiana dazen konstrukcyjnych. —
Przypomnijmy sobie cho¢by najmod-
niejsze w ubiegtym sezonie typy pta-
towca pospiesznego pasazerskiego, je-
dnomotorowego, pieknie opracowane-

go aerodynamicznie; typy pochodzace
z prostej linji od ptatowcéw rekordo-
wych szybkosciowych, lansowane prze-
dewszystkiem przez liczne firmy ame-
rykanskie a nasladowane w Europie
prawie .przez wszystkie panstwa. W
okresie tym — mozna byto przypu-
szcza¢ — ze platowce tego typu, ktére
rzeczywiscie osiggnety wysoki stopien
doskonato$ci, wyruguja zupetnie typ
ciezkich i kosztownych maszyn wielo-
motorowych. Nie stato si¢ tak dlatego,
ze wymagania komfortu i bezpieczen-
stwa lotu nie daly sie pogodzi¢ z za-
stosowaniem  maszyn jednomotoro-
wych i stosunkowo matych. Nastep-

stwem tego sa wyprodukowane obec-
nie zar6wno w Ameryce, jak i w Euro-
pie typy maszyny wielkiej dwu lub
trzyuotorowej o znacznej szybkosci
przelotowej, wielkim udzwigu, ale wy-
ekwipowanej komfortowo i wygodnie.

Z europejskich maszyn zwracajg tu
naszg uwage przedewszystkiem dwa
typy: Fokker i Dewoitine, ktére ostat-
nio przechodzity okres préb, a nawet
weszty juz do normalnej stuzby (De-
woitine).

Fokker F-XX. Mozna powiedzie¢, ze
ta ostatnia konstrukcja fabryki jest to
»Fokker zamerykanizowany*4 Nie po-
rzucajagc swego zasadniczego uktadu:



trzymotorowego goérnoptatu z boczne-
mi silnikami podwieszanemi pod pia-
tem, Fokker zrezygnowat poczesci z
prostoty swej konstrukcji na rzecz
lepszych ksztattéw aerodynamicznych,
a wiec nadal owalny ksztatt kadtubo-
wi, zrobit podwozie chowane, zasto-
sowat prawidtowe okapotowanije sil-
nikéw, klapy opuszczone do ladowa-

nia, it ]
F. XX (w jednem z wykonah prze-
widzianych) — zaopatrzony jest w 3

silniki Wright ,,Cyclone“ po 010 KM.
Smigla metalowe, dwuramienne, o
skoku nastawionym na ziemi. Silniki
zaopatrzone sg w rozruszniki elek-
tryczne, Okapotowania typu NAGA da-
ja sie tatwo otwiera¢, utatwiajac kon-
trole silnika. — Silniki sg zasilane z
czterech  zbiornikéw, umieszczonych
w skrzydle ipoza kadtubem. Sg one alu-
minjowe, spawane i posiadaja central-
ne urzadzenie do nalewania paliwa,
ktére moze by¢ uskutecznione w pol
godziny (okoto 2500 litréw). 3 zbior-
niki oliwne z elektronu umieszczone sa
za silnikami. Skrzydto konstrukcji
drewnianej, o dwuch dzwigarach ke-
sonowych; pokrycie sklejkowe. Lotki,
kompensowane przez przesuniecie osi
obrotu do tylu, sa takze wywazone dy-
namicznie. Cze$¢ tylna skrzydta, mie-
dzy lotkami i kadtubem, jest zajeta
przez klapy opuszczone do ladowania.
Kadtub o przekroju eliptycznym po-
siada szkielet z rur spawanych; po-
krycie ptdcienne, poza przednig czeScig
za motorem centralnym, pokrytg bla-
cha elektronowa. Stery z rurek, spawa-
ne, pokryte ptétnem, sa kompensowa-
ne zaréwno statycznie, jak i aerody-
namicznie. Statecznik pionowy tworzy
konstrukcyjna cato$¢ z kadtubem. U-
rzadjzenie kompensujagce moment po-
wstaly w razie zatrzymania bocznego
silnika dziata wprost na orczyk. Sta-
tecznik poziomy przestawiany w locie.
Kabina pilota jest oszklona kompletnie,
okna daja sie otwiera¢ a przednie
szyby zaopatrzone sg w wycieraczki.
Sterownica naturalnie podwoéjna. —
Kabina pasazerska ~wyekwipowana
luksusowo na 12 os6b.
Najtrudniejszem do rozwigzania
konstrukcyjnego  byto tu podwozie
chowane, zwazywszy, ze chodzito o gor-
noptat i to ciezkiej wagi. Rozwigzano
zadanie w ten sposéb, ze kola chowa-
ja sie w okapotowania silnikéw bocz-
nych, odchylajac sie do tylu. Rozstawie-
nie podwozia okoto 6 m. Kola — pét-
balony o niskiem ci$nieniu — ujete sg
w widly, utworzone przez dwa amor-
tyzatory Messier’a potaczone u gory
odlewem elektronowym. Sktadanie od-
bywa sie przez obracanie kola w ka-
binie pilota, przyczem system elek-

Fokker F-XX.

Fokker F. XX.



tryczny kontroluje potozenie podwozia
sygnalizujac je przez zapalanie kolejne
szeregu lampek w kabinie pilota.
Wazniejsze charakterystyki i wyczy-
ny F. XX sg nastepujace:
Rozpieto§¢ — 257 fp

Diugos¢ — 167 m
Wysokos¢ — 4,55 m
Powierzchnia — 96 m-

Moc — 1920 KM

Ciezar pustego ptatowea 5.350 kg.*
,» zatogi i wyekwi-

powanie 740 kg.
,» paliwa 1.350 kg.
, uzyteczny 1.410kg.*
, catkowitymaksymal-
ny " n 8.850 kg.

luksusowej kabiny; pozatem konstruk-
cja zostata ta sama.

Jest to catkowicie metalowy dolno-
ptat, o trzech motorach Ilispano Suiza
9—V po 575 KM, chtodzonych powie-

Dewoitinc D — 332,

Obcigzenie powierzchni
Obcigzenie mocy
Szybko$¢ max. 300 km/godz
Szybko$¢ przelotowa 250 km/godz
Szybko$¢ minimalna z uzy-

92 kg/m'-’
4,6 kg/KM

ciem klap 103 km/godz

Putap praktyczny z petnem

obcigzeniem 5.300 m.
Drugi z wyzej wymienionych pla-

lowcéw to Dewoitine D-332, ktéry dat
sie pozna¢ ostatnio wizyta minister-
jalng do Rosji. Jest on typem ewolu-
cyjnym z rekordowego ,Trait d’U-
nion“; dodano mu tylko dwa motory
skrzydtowe, przerobiono podwozie i
poszerzono kadtub celem pomieszczenia

* Ciezar pustego ptatowca zwiek-
szyt sie okoto 500 kg.

trzem. Skrzydto o wielkiem wydtu-
zeniu, trapezoidalne z zakonczeniem
eliptycznem jest jednodzwigarowe, z

praoujgcem pokryciem przedniej cze-
$ci (od dzwigara do krawedzi natar-
cia). Konstrukcja skrzydta, wraz z po-
kryciem, z duralu. — Kadtub jest na-

wpot kokiem, posiada jednak cztery
podluznice. Konstrukcyjnie dzieli sie
na trzy czesci: przednia z tozem silni-
kowem, $rodkowa, przez ktérg prze-
chodzi keson skrzydta i w ktérej jest
kabina pilota, oraz tylng, ktérej poto-
we prawie zajmuje %kabina pasazer-
ska, wyposazona w osiem foteli — le-
zakdéw. Grupa silnikowa sktada sie z
3 silnikéw Ilispano Suiza 9—V; $mi-
glta metalowe o statym skoku Levas-
seur‘a. Zbiorniki umieszczone sg w
skrzydtach za kesonem oraz w kadtubie
przed kabing pilota i zawieraja tacznie
okoto 3.200 litr. Zbiorniki oliwy umie-
szczone sa za .silnikami. Podwozie
konstrukcji Messier’a jest tego samego
typu co u Fokkera XX.; w nastepnym
egzemplarzu, ktéry jest juz obecnie na
wykonczeniu, bedzie podwozie chowa-



Wnetrze kabin ptatowca ,,Maxim Gorki/“.

ne, obecnie jest tylko dobrze oprofilo-
wane.

Gtéwne charakterystyki:

Rozpietosé 29 m.
Dtugosé 19 m.
Wysokos$¢ 545 m.
Powierzchnia 90 m-.
Ciezar wiasny 5.270 kg.
Ciezar paliwa 2.200 kg.
Ciezar wyposazenia i zatogi 670 kg.
Ciezar uzyteczny 1.200 kg.
Ciezar catkowity maksymalny 9.340 kg.
Moc ! ' '1.720 KM.
Obcigzenie powierzchni 97 kg/m2
Obcigzenie mocy 54 kg/KM.
Szybko$¢ maksymalna 300km/godz.
Szybko$¢ przelotowa 250 km/godz.
Szybko$¢ ladowania 100 km/godz.

Szybko$¢ z jednym motorem
zatrzymanym 220 km/godz.

Putap praktyczny 5.800 m.

Zasieg 2.000 km.

Jak wida¢ z poréwnania charakte-
rystyk obydwu ptatowcow, zatoze-
nia konstrukcyjne sg tu bardzo po-
dobne, tylko Dewoitine ma korzystniej-
szy stosunek ciezaru uzytecznego i
wiasnego a przez to wiekszy zasieg.

Poza  konstrukcjami normalnemi
wielkich ptatowcéw, znajdzie sie za-
wsze gdzie$ projekt wkraczajacy cze-
sto w dziedzine fantazji, realizowany
jednak 1 dajacy pewne rezultaty. Do
takich nalezat swojego czasu stawny
angielski ,Inflexibl“, takim byt Junkers
G—38, Dornier Do X. Dzi§ dochodzg
wiesci 0o budowanym w Rosji samolo-
cie — olbrzymie, ochrzczonym juz na-
wet — ,Maxim Gorkij“.

Ma to by¢é samolot o nowoczesnej
konstrukcji metalowej, z oSmioma mo-
torami o tgcznej mocy 6.400 KM i wa-
dze w locie 40 ton, z czego okoto 7
ton ciezaru uzytecznego. Jednak nje
rozmiary sa tu raczej osobliwoscia, a

przeznaczenie lego ptatowca. Mi to
by¢ bowiem platowiec propagandowy,
zaopatrzony we wszelkie mozl.we
srodki propagandy na gigantofonach,
urzadzeniach do pisania po niebie i re-
klamach  $wietlnych  poczawszy, a

vMaxim Gorkij“ — ogdlne

skoficzywszy na.. drukarni, wydaja-
cej w locie ,,Dziennik lotniczy“.

Czy plany te dadza sie zrealizowac
zobaczymy, i juz nie dlugo, bo na 1
maja roku przysztego zapowiedziane
sa juz pierwsze loty propagandowe.

rozplanowanie kabin.



Inz. Jerzy leisseyre

Zasada

Wiasnosci lotne autozyra

a) Start.

Przed startem autozyra konieczne
jest najpierw rozruszenie rotoru, przez
nadanie mu poczatkowego ruchu obro-
towego.

W poczatkach roz/woju autozyra roz-
ruchu dokonywano recznie lub iz po-
moca liny nawinietej na specjalnym
bebnie, umieszczonym na osi rotoru,
ktorg ciagneto kilku ludzi.

Potem zaczeto stosowac specjalne
urzadzenie, pozwalajgce na wychylanie
w go6re strug powietrza, biegnacych
od silnika. Strugi te, wychylone przez
opierzenie poziome — skonstruowane
w ten sposéb, iz pozwalato sie ono
ustawia¢ z pomocag przeznaczonej do
lego celu dZwigni w potozenie prawie
pionowe — napedzaty rotor autozyra
na ziemi.

W ostatnich czasach zaczeto stoso-
wac najracjonalniejszy sposéb, a mia-
nowicie rozruch rotoru z pomocg sil-
nika napedzajacego $migto pociggowe.

Potaczono silnik z rotorem specjal-
nym watkiem ze sprzegtem tak, ze
mozna wiaczajac sprzegto rozruszac
rotor, za$ po rozruszaniu sprzegto wy-
taczamy — i rotor dalej obraca sie
samoczynnie.

Start autozyra winien si¢ odbywac
»pod wiatr* (jak normalnego samolo-
tu) — przyczem manewrowanie na zie-
mi odbywa sie przy pomocy hamulcow
na kotach.

Manewrowanie na ziemi z zatrzyma-
nym rotorem odbywaé sie winno po-
woli, przyczem do startu nalezy ma-
szyne ustawi¢ w kierunku wiatru, czy-
li ogonem zwrécong pod wiatr. W tern
potozeniu nalezy zapusci¢ rotor i na-
da¢ mu okoto 30 do 50 obrotéw na mi-
nute, poczem ,nilowaé¢“ maszyng po
ziemi w ten sposob, by zakre$lajac tuk
obrécita sie przodem w kierunku wia-
tru. Podczas tego rotor nabiera obro-
tow i autozyro jest gotowe do startu.

Jezeli rozruch rotoru odbywa sie
wprost za pomocg silnika, napedzajace-
go $migto ciggnace — mozna rozruch
dokonywa¢ odrazu z maszyna ustawio-
na ,pod wiatr

Po osiagnieciu przez rotor okoto 80%
do 100% petnych obrotéw mozna star-
towac.

Przy silnym wietrze — ponad 40 km.
na godz., wystarczy przy starcie 70%
do 75% petnych obrotéw rotoru, a to

(c. d)

celem unikniecia nadania maszynie za-
duzego wyporu przed rozpoczeciem
lotu.

W locie zachowuje sie autozyro nie-
co inaczej niz normalny samolot.

Przedewsizystkiem podnie$¢ nalezy
rzecz zasadniczg dla lotnictwa, rzecz
0 ktéra walczag od poczatku istnienia
samolotu liczne zastepy inzynieréw
1 konstruktoréw lotniczych — bezpie-
czenstwo lotu.

Bezpieczenstwo to jest dla maszyny
typu autozyra o wiele wieksze niz dla
normalnego samolotu, a przyczyny te-
go s nastgpujace:

1) Niemozno$¢ przeciaggniecia auto-
zyra, co wynika jasno z teorji, jakotez
przytoczonych wyzej badan i doswiad-
czen. Fakt len potwierdza réwniez
praktyka. Rotor autozyra, ktérego obro-
ty nic zaleza prawie od szybkosci posu-
wistej maszyny, nawet przy pionowem
opadaniu daje wypor, ktéry uniemozli-
wia utrate szybkosci.

Pozatem nie mamy tu i drugiego
zjawiska — utraty szybkosci, t j. tak
zwanego korkociggu.

2) Zastapienie sztywnych ptaszczyzn
nosnych (skrzydet) przez przegibnic
umieszczone i elastyczne $migi zmniej-
sza znacznie przyspieszenia, ktorym
podlega [maszyna w locie, wskutek
amortyzujacego dziatania $mig. Jasnem
jest, ze wystepuja wtedy mniejsze na-
prezenia w poszczegdlnych elementach
konstrukcyjnych, co znowu zwieksza
stopief bezpieczefistwa oraz pozwala
na lzejsza budowe maszyny.

3) Jakiekolwiek uszkodzenie steréw,
lub zatarcie sie zawiaséw, uniemozli-
wiajgce uzycie sterow nie przedstawia
(w przeciwienstwie do normalnego sa-
molotu) powazniejszego niebezpieczen-
stwa poniewaz rotor jest sam dla sie-
bie ptaszczyzng autostateczna.

Samoczynna stateczno$¢ rotoru auto-
zyra wynika jasno ze sposobu jego
dziatania.

Wyobrazmy sobie rotor pracujacy
przy okre$lonej liczbie obrotéw i okre-
$lonej szybkosci posuwistej maszyny.

Przyjmijmy dla fatwiejszego zrozu-
mienia, ze jego 0$ rzeczywista (nie
geometryczna) przechodzi przez S. C.
catego autozyra.

Jezeli teraz szybko$¢ maszyny z ja-
kiegokolwiek powodu wzrosnie, to ilo$¢
obrotéw rotoru bardzo nieznacznie
spada, a $miga idaca wprzéd zostaje

I konstrukcja autozyra

4)

wychylona w goére o kat wiekszy od
poprzedniego (rys. 23), przyczem wsku-
tek bezwiadnos$ci najwyzsze jej potoze-
nie nie wypada w punkcie ,A“ lecz
okoto 30% poza nim.

To zwiekszone wychylenie powoduje
zmiane kierunku osi rzeczywistej obro-
tu rotoru (linje petne na rys. 23), przez
co otrzymujemy dodatkowy moment
wyporu wg. $r. Ciezk.,, ktéry nadaje
catej maszynie wiekszy kat natarcia,
a przez to zmniejsza jej szybkos$¢. Od-
wrotnie dzieje sie, jezeli maszyna ma
tendencje do pikowania.

Ihjs. 23.

4) Latwo$¢ manewrowania w powie-

trzu autozyrem jest wieksza niz nor-
malnym samolotem z powodu braku
sztywnych skrzydet, ktére przedsta-
wiaja bardzo znaczng bezwtadnosc.

Autozyro robi bardzo dobrze wiraze
na kazdej szybkosci — powyzej 40 km.
na godz. bez straty wysokosci.

Jezeli maszyna leci na kacie wywa-
zenia, mozna swobodnie pusci¢ stery,
przyczem maszyna zachowuje dosko-
naty stateczno$¢ we wszystkich kierun-
kach.

Wiraze mozna wykonywaé z pomo-
cg lotek lub z pomoca steru kierun-
kowego, przyczem maszyna automa-
tycznie ustawia si¢ w zadane pochy-
lenie.

Autozyro przechodzi w lot $lizgowy
podobnie jak normalny samolot, przy
szybkosci okoto 80 do 100 km/godz.



Jezeli drazek sterowy pociggna¢ ,,na
siebie**, szybko$¢ lotu spada, kat opada-
nia ro$nie az do wartosci przyblizonej
do kata ,opadania pionowego**.

Jezeli drazek sterowy pociggna¢ na
siebie gwattownie i zamkna¢ gaz, ma-
szyna przybiera w powietrzu prawie
poziome potozenie i opada pod bardzo
stromym katem, podobnie do spado-
chronu.

W tym wypadku pozioma szybko$¢
nie przekracza zazwyczaj 20 do 25 km.
na godz.

W tym stanie lotu mozna robi¢ wi-
raze, bez zadnego niebezpieczenstwa,
lecz reakcja na stery (z wyjatkiem ste-
ru gtebokosci) jest ostabiona i powolna.

Podchodzenie do lagdowania odbywa
$ie podobnie jak u normalnego samo-
lotu — jednak planowanie nastepuje
zazwyczaj pod stromym katem, przy
szybkosci okoto 50 do 05 km/godz.

Jezeli ,,odda¢ od siebie“ drazek ste-
rowy, lot planowy staje sie szybszy,
pod bardziej ptaskim katem; jezeli za$
drazek sterowy pociggna¢ ,na siebie**,
lot staje sie powolniejszy a bardziej
stromy.

Jezeli maszyna jest ponizej 15 me-
tréow od ziemi, nie nalezy przy Stro-
niem opadaniu robi¢ wirazy.

Ladowa¢ powinno si¢ o ile moznosci
pod wiatr. Gdy maszyna znajduje sie
na wysokosci 1,5 do C-ciu metréw po-
nad ziemia, pociggna¢ drazek sterowy
»ha siebie** delikatnie lecz odpowiednio
szybko.

Maszyna zawié$nie. wtedy w powie-
trzu i ruchem pionowym usigdzie na
ziemi.

Najlepsza wysoko$¢ przy ,Sciagnie-
eiu” maszyny nad ziemig wynosi oko-
fo 15 m.

,Pionowe opadanie** wprost na zie-
mie winno by¢ stosowane jedynie pod-
czas lagdowania przymusowego i w wy-
padku, gdzie teren nic pozwala na bieg
mszyny po wylagdowaniu, gdyz podwo-
zie, jakkolwiek obliczone na uderzenie
podczas pionowego opadania, jednak
podlega duzym naprezeniom i nie na-
lezy zbyt cizesto niepotrzebnie podda-
wac je dziataniu duzych sit, powstaja-
cych przy tego rodzaju opadaniu.

Jezeli szybko$¢ wiatru dochodzi do
50 km/godz., nalezy ladowaé¢ jak na
normalnym samolocie, podchodzac do
ziemi z dostateczng szybkoscia.

Jezeli szybko$¢ wiatru przekracza @
do 65 km/godz., nalezy maszyne po wy-
ladowaniu przytrzyma¢ wzglednie usta-
wi¢ tak, by byta zastonieta od wiatru
przez budynki lub inne zapory.

»Rolowa,nie“ do hangaru moze sie
odbywa¢ z rotujagcym rotorem o ile
szybko$¢ wiatru nie przekracza 30 km.
na godz,

Powyzej 40 km/godz. szybkosci wia-
Ini, — o ile niema zadnych oston —
nalezy po wyladowaniu wykreci¢ ostro
maszyng lak, by wiatr wiat od strony
prawej, od tylu pod katem 45°.

Smigi pomatu zwalniaja swéj bieg
i mozna je zatrzymac¢ przy pomocy ha-
mulca.

W razie przymusowego ladowania
w polu, jezeli niema gdzie schowaé
maszyny, nalezy jg przytwierdzi¢ sznu-
rami do ziemi, ustawiwszy ja ogonem
w kierunku wiatru — stery w pozy-
cjach neutralnych, $migi nalezy uwia-
za¢ do podwozia lub ptozy uchwy-
ciwszy je sznurem w miejscu zamoco-
wania do nich amortyzatora (patrz ni-
zej — konstrukcja autozyra).

Przy tern nalezy uwazaé, by sznury
nie byly za mocno naciagniete i nie po-
wodowaty giecia $mig, ktére mogtoby
je uszkodzié.

Wiasnosci lotne autozyra pod wzgle-
dem zapotrzebowania mocy koniecznej
do lotu przedstawiajg si¢ lez nieco ina-
czej niz dla normalnego samolotu.

Moc potrzebna do lotu przy maksy-
malnej szybko$ci jest prawie ta sama,
co dla analogicznej normalnej maszy-
ny. Wprawdzie lotno$¢ (finesse) auto-
zyra jest mniejsza (patrz poprzednie
rozdzialy), to jednak autozyro przy
maksymalnej szybkosci leci na kacie
odpowiadajacym najmniejszemu opo-
rowi, co nigdy nie ma miejsca przy
normalnym samolocie.

Natomiast przy szybkosci mniejszej
od maksymalnej i przy szybkosci mi-
nimalnej moc potrzebna do lotu na
autozyro jest wieksza niz clla analogicz-
nego platowca. Mowa tu o autozyro ty-
pu dotychczasowego, posiadajgcem do-
datkowe skrzydta i opierzenie poziome.
Przy nowszych rozwigzaniach, ktore
tych elementéw nie posiadajg, osigga-
my wybitng poprawe na korzy$¢ auto-
zyra.

Rys. 24.

Moc potrzebna do lotu i moc roz-
porzadzalna w zaleznosci od
szybkosci.

Na wykresie 24 mamy przedsta-
wiong krzywa mocy potrzebnej do lotu
dla autozyra typu normalnego o $red-
nicy .rotoru 104 m. — oraz dla analo-
gicznego samolotu o rozpietosci skrzy-
det 11 m.

Jak widzimy réznice sg dosy¢ znacz-
ne dla szybkosci duzych — kat ,, 9 *
zawarty miedzy poziomg a prostg
styczng do krzywej, potrzebnej mocy—
jest miarg lotnosci (fiines.se) danej ma-
szyny. Im len kat mniejszy, tern lot-
nos$¢ jest wieksza.

Krzywe kreskowane przedstawiaja
moc inoto.ru rozporzadzang, przyczem
wkre$lono dwie krzywe: jedna, dla
motoru stabego, druga za$ dla motoru
silniejszego.

Odcinki zawarte miedzy krzywg mo-
cy potrzebnej do lotu, a krzywg mocy
rozporzadzalnej, przedstawiajg nad-
miar mocy (przy wznoszeniu si¢) dla
danej szybkos$ci lotu — wzglednie od-
powiadajacego jej kata natarcia.

Jak widzimy, dla motoru stabego
mamy dla autozyra stosunkowo maty
nadmiar mocy, przyczem szybko$¢ mi-
nimalna i maksymalna jest niniejsza
niz dla normalnego samolotu.

Dla motoru o duzej mocy, maksy-
malny nadmiar mocy dla autozyra jest
juz tylko o okoto 20% mniejszy niz dla
normalnego samolotu, podczas gdy
szybko$¢ ladowania jest przeszto dwa
razy mniejsza, za$ szybkosci maksymal-
ne prawie sg réwne.

Stad rozpieto$¢ szybkosci maksymal-
nej i minimalnej dochodzi dla normal-
nego autozyra od 5 do 6,5 podczas gdy
dla samolotu zaledwie do 25, a przy
urzadzeniach szczelinowych do 35.

Précz tego autoyzro nie traci nosno-
§ci nawBt przy kacie natarcia 90° —
i jest ,nieprzeciggalne** w locie; tak
ze w razie potrzeby moze lagdowac pio-
nowo, przyczem rotor nie traci swych
obrotow.

W locie autozyro moze by¢ réwnie
dobrze zréwnowazone jak normalny
samolot, jesli chodzi o sity dziatajace
na stery — jednak prtzy obecnych roz-
wigzaniach przy przejsciu na duze
szybkosci stawia pewien op6r i lrudno
je wprowadzi¢ na maksymalng szyb-
kos¢.

Lot na autozyro nawet przy braku
wprawy i rutyny jest znacznie mniej
niebezpieczny niz na normalnym samo-
locie, co dobitnie znalazto swéj wyraz
w Ameryce, gdzie wprowadzono utat-
wione warunki dila nauki latania na
maszynach typu autozyro, wazne je-
dynie dla pilotazu tego typu maszyn.

Ladowa¢ mozna jak juz wyzej po-
wiedziano pod ostrym katem do ziemi,
przyczem nalezy przed samag ziemig
maszyne $ciggna¢. Siada ona na po-



dobienstwo ptaka — przy minimalnym
wybiegu, przez co nadaje si¢ do lado-
wania na bardzo matych terenach,

Zwrotno$¢ autozy.ra jest bardzo
dobra,

Z powodu mozliwosci bardzo powol-
nego lotu, mozna na nim — moéwiac
przenosnie — ,zawraca¢ na miejscu®.

Jednak jest to ograniczone przez nie-

przyjemne i duze wychylanie sie po-
szczeg6lnych $mig rotoru w plaszczyz-
nie pionowej., co réwniez uniemozliwia
wykonywanie pewnych akrobacyj.
Jednak mozliwe jest, iz dadza sie na
autozyro wykonywac¢ akrobacje innego
rodzaju, niz na normalnym samolocie—
dzieki wiasnosci rotoru, dajacego wy-
pér niezaleznie od kata natarcia strug.

Zaleta autozyra jest réwniez to, iz
o wiele bardziej miekko i tagodnie rea-
guje na podmuchy wiatru i burze —
dzieki przegubnemu umocowaniu $mig
— przez co i naprezenia w elementach
konstrukcyjnych maszyny sg znacznie
mniejsze.

1. c. n)

Trzy rekordy witoskie

Lotnictwo Italji olbrzymiemi kroka-
Ini wysuwa sie na czoto lotnictwa $wia-
towego. Raz poraz przechodzg w rece

szybkos$¢ $redniag 355,968 km/godz. i po-
prawiajagc wynik
krn/godz.

zesztoroczny o 88

Zdobywcy nowego rekordu szybko$ci wodnosamolotéw na bazie 100 km.
(629 km/godz.) pptk. G. Castinelli i wodnosamolot Macchi C. 72

wtoskich lotnikéw rekordy miedzyna-
rodowe.

Dnia 20 wrze$nia przystapili Wiosi
do tegorocznych zawoddéw o puhar ks.
Bibesco. Regulamin dopuszcza do tej
konkurencji jedynie pilotow wtoskich
i rumunskich, na samolotach dwu-
miejscowych. Polega ona na przelocie
Rzym—Bukareszt bez wzgledu na Kie-
runek, przyczem brana jest pod uwa-

ge szybko$¢ s$rednia. Diugo$¢ trasy
wynosi 1110 km.
W roku 1931 puhar zdobyli piloci

wioscy, kapitanowie Giorclano i Boni-
ni, osiggajac szybko$¢ 252 km/godz.; w
roku zesztym zwyciestwo przypadio w
udziale Rumunom Boterowi i Manoles-
cu, ktérzy poprawili wynik Wiochéw
do 267 km/godz. (walcowerem). Tego-
roczni zawodnicy wioscy, kpt. Baldi i
por. Bulfa, lecac na samolocie C R 30
z silnikiem Fiat A—30 650 KM, prze-
byli przestrzeA Rzym—Bukareszt w
ciggu 3 godzin 12 min. 8 sek., osiggajac

Drugim, wspaniatym wyczynem jest
zdobycie przez Italje w dniu 8-ym paz-
dziernika r. b. miedzynarodowego re-
kordu szybkosci dla wodnoptatowcoW
na przestrzeni 100 km., na bazie w
ksztatcie tréjkata. Proba odbyla sie
miedzy Pesaro a Falconara. Cala trase,
zawierajgca trzy wiraze, przebyt ppik.
pil. Gugliemo Castinelli na maszynie
wyscigowej Macchci C — 72, zaopatrzo-
nej w silnik Fiat A. S. 2400 K M., w
przeciaggu 9 minut 32 sek., osiggajac
$rednig szybko$¢ 629,37 km/godz. Po-
przedni rekord nalezat do Anglji. Usta-
nowiony byt w r. 1931 przez por.
Boothmana na samolocie Supermarine
S 6 B. z silnikiem Rolls-Royce o mocy
2500 KM., w czasie zawodéw o puhar
Schneidera, i wynosit 551,8 km/godz.

Samolot Macchi C. 72 znany jest juz
z rekordu szybkosci na przestrzeni 3
km., zdobytego przez pil. Agello na je-
ziorze Garda. Osiagnat on wtedy szyb-
kos¢ 682 km/godz. lest to dolnoplat,
skonstruowany przez inz. Castoldi, a
wykonany przez zaktady Macchi. Cala
powierzchnia skrzydet, kadtuba i pty-
wakoéw pokryta jest siecig cienkich,

Kpt. Baldi, por. Buffa i samolot C. R. 30 — uczestnicy zawo déw
o puhar ksiecia Bibesco



ptaskich rurek, stuzacych jako chtod-
nice dla wody i oliwy. Gigantyczny sil-
nik Fiat A S. 6. 0o mocy 2400 KM
sktada sie wiasciwie z dwoch silnikdw
potaczonych, majacych jednak osobne
obiegi smarowania i chtodzenia oraz
oddzielne instalacje zaptonowe. Jedy-
nie zaopatrzenie w mieszanke odbywa
sie iprzy pomocy wspoélnej grupy gaz-
nikéw. Inowacje stanowi tez zastoso-
wanie dwoéch $migiet ciggnacych, usta-
wionych w tandem, jedno za drugiem.
Wal silnika pierwszego jest drazony,
w celu umozliwienia przepuszczenia
walu silnika drugiego. Smigla obracaja
sie w rézne strony, co neutralizuje mo-

Bernard, Sfiérzemsfci

menty reakcji silnikéw i zwigksza tern
samem stateczno$¢ lotu.

Niematym tez zaszczytem dla Italji
jest zdobycie przez kpt. Pietro Scapi-
nelli puharu BlerioFa. Regulamin tych
zawodéw opiewa, ze nagroda przypad-
nie w udziale pilotowi, ktéry pierwszy
osiggnie szybkos$¢ 1000 km/godz. utrzy-
mujac sie w locie z takg szybkoscig
przynajmniej przez 30 minut. Narazie
nagroda moze by¢ przyznana lotniko-
wi, ktéry wykona lot trwajacy mini-
mum 30 minut z szybkoscia przewyz-
szajaca 000 km/godz. i odebrana mu
przez zawodnika, ktéry poprawi wy-
czyn poprzedni przynajmniej o 5%.

Kpt. Scapinelli w przeciggu 31 min.
445 sek. przeleciat na bazie trojkatnej,
ustawionej na Adrjatyku, miedzy Por-
to Corsini i Porto Recanati, przestrzen
309,687 km., osiggajac szybkos$¢ 619,375
km/godz. i zdobywajac tern samem tak
cenny puhar dla Italji. Wyczyn powyz-
szy jest pierwszym o puhar Louis
Blériofa.

Zaznaczy¢ nalezy, ze do zdobycia re-
kordéw szybkosci przyczynito sie w
znacznej mierze utworzenie specjalnej
Szkoty Wielkich Szybkosci w Desen-
zano, gdzie pilocie majg mozno$¢ sta-
tego treningu na odpowiednich maszy-
nach.

Bienvenue Aerienne we Francji*)

Zacznijmy najlepiej od programu
przyjecia, jakie zgotowali swoim gos$-
ciom zjednoczeni wtasciciele samoto-
léw prywatnych we Francji.

Niedziela: Przylot do Reims zapro-
szonych gosci na 3-ciag godzing. Pod-

wieczorek na lotnisku. Zwiedzanie
podziemi win szampanskich. Obiad
oficjalny, organizowany przez Komi-

sje Propagandy miasta Reims w pod-
ziemiach jednej z wielkich firm. O
10-tej, wiecz6r taneczny w klubie ten-
nisowym.

Poniedziatek: Zwiedzanie miasta,
pokazy wyrobu wina szampanskiego,
$niadanie na lotnisku, potem odlot do
Orty. Przyjecie w Aeroklubie Roland-
Garros. Odjazd do hotelu George V
w Paryzu. Obiad w hotelu, nieoficjalny.

Wtorek: Autocarami do Orty, samo-
lotami do Buc. Tam bankiet i konkurs
lotniczy na zasadach loterji. Przylot
do Orty i do hotelu. Wieczorem obiad
i tance w jednym z najlepszych lokali
nocnych Paryza.

Sroda: Wyjazd na lotnisko Orly
i og6lny odlot do Lyonu, gdzie $nia-
danie a potem dalej do Cannes.

Czwartek: Dzief odpoczynku, nie-

oficjalne positki w najlepszych restau-

racjach. Przyjecie w Chateau de la
Garoupe.
Piajek: Sniadanie proszone u vi-

comte de Sibour. Zwiedzanie wysipy
$w. Huberta, wieczorem obiad i dan-
cing.

Sobola: Woyjazd do Saint-Raphael,
na dwoéch torpedowcach Floty Fran-
cuskiej, stawionych do dyspozycji go-

*> W Bienvenue braty udziat ze
strony Polski 2 samoloty: RWD-5
Dosw. Warszt. Lotn. z pp. inz. F. Pol-
turakiem i por. M. Pronaszko oraz
»Moth“ pp. Skérzewskich.

éci, gdzie delegacje rozmaitych naro-
déw biorg udziat w odstonieciu pom-
nika Roland Garros. Wieczorem obiad
pozegnalny, wydany przez burmistrza
Cannes.

Niedziela:
wrét wiekszej
swych krajow.

Powyzszy program daje tylko bar-
dzo stabe pojecie o roznorodnosci i
goscinnosci przyjecia i o nieprawdo-
podobnej precyzji organizacji, rozcia-
gajacej sie na przestrzeni catej nie-
omal Francji. A przytem musiaty
by¢ przewidziane wszelkie niespo-
dzianki, mogace powsta¢ z powodu
nagtej niepogody. Organizatorzy zda-
li Swietny egzamin i niema moznosci
lepiej sie z podobnie trudnego zadania

Rozwigzanie zlotu i po-
czesci  platowcow do

wywigzaé. Zaznaczam przytem, ze od
chwili wylagdowania w Reims goscie
nie mieli prawa przez caly tydzien

wyda¢ jednego franka na cokolwiek
badZz. Gospodarze czytali z oczu kaz-
de zyczenie; nawet papierosy i tak-
sowki byly zaptacone, kiedy sie gos¢
tego najmniej spodziewat. Kazda ma-
szyna zagraniczna otrzymata bonow
na 300 litrow benzyny i 10 litréw oli-
wy, Nawet odprawa celna byta przy-
gotowana na lotnisku w Reims, pomi-

mo ze niema tam normalnego lotni-
ska celnego.
Bardzo trudnoby mi bylo opisac¢

szczeg6towo przebieg wszystkich uro-
czystoSci. Zuzytbym na to chyba caty
zeszyt Skrzydlatej. Zaznacze tylko, ze
obydwie polskie maszyny caty pro-
gram punktualnie wykonaty i przyla-
tywaty przewaznie pomiedzy pierw-
szemi, mimo ciezkiej choroby, ktdra
zwalita z nég jednego z dowddcow
polskich statkéw powietrznych tak, ze
z trudem go windowano i przywiazy-

wano do krzesta tortur, jakim wow-
czas byto dla niego miejsce pilota.

Po odbyciu réznych oficjalnych i
nieoficjalnych wizyt, zaloga ta szyb-
kim lotem, przy sprzyjajacych wia-
trach, osiaggneta Lausanne. Tam po-
leciata nad Mont Blanc i nad pola
$niegowe masywu Monte Rosa, korzy-
stajac  z nieprawdopodobnej wprost
pogody i widocznosci, jakie sie tylko
kilka razy w roku tacznie spotyka. To
tez, wskrobawszy sie w 40 min. na
4.300 mbr., miata zatoga okazje podzi-
wia¢ widoki godne pendzla Prusza,
piéra  Piotrowskiego, = wymownosci
Rychtera, lub zgota jeszcze wyzej po-
stawionych os6b. Nastepnie lot posu-
wat sie szybko wzdtuz Berncr-Ober-
land i wewnetrznym korytarzem Alp,
jakim jest dolina Innu ponad Arlberg,
Imsbruek — do Salzburga i przez Pra-
ge na domowe lagdowisko, przy do-
skonalej pogodzie i stale w ogon dmu-
chajacych wiatrach. Tak sie zakon-
czyt jeden z piekniejszych lotéw tury-
stycznych, jaki mozna sobie wyobrazi¢.

Jakie znaczenie podobnym manifes-
tacjom  sportowo-towarzyskim przy-
pisuje nawet tak powazne pismo, jak
»Times*, wynika z artykutu na ten te-
mat w nim umieszczonego. Pozwole
go sobie przytoczy¢ w catosci, tluma-
czac artykut ten z numeru z 19.X. br.
Zawiera on doskonalg synteze podob-
nych imprez i mam nadzieje, ze au-
tor, ktérego dobrze znam, a ktory sie
nie podpisat, nie weZmie mi za zle, ze

podaje go do wiadomosci polskich
czytelnikow.
,»Francuska Goscinno$¢™. ,,Bieiwenue

Aerienne
Ze wszystkich pozadanych wysitkow
osiggniecia dobrego porozumienia po-



miedzy narodami o niewielu mozna
powiedzie¢* ze osiggnety peiniejsze
powodzenie niz elegancki gest pewnej
grupy francuskich wtascicieli prywat-
nych samolotéw. Na ich zaproszenie
prywatni wiasciciele samolotéw ze
7-miu krajéow europejskich, z ktérych
wiekszo$¢ byta anglikami, korzystata
z tygodnia szczodrej goscinnosci we
Francji. Znaczenie tego gestu nie moze
by¢ mierzone samym faktem, jak pa-
mietng goscinno$¢ taby nie byta. Tutaj
duch wspdlnej przedsiebiorczosci i
triumf osiagnietego celu potaczyt trwa-
tym weztem francuskich gospodarzy
i ich belgijskich, brytyjskich, holen-
derskich* niemieckich, polskich,
szwedzkich i szwajcarskich gosci.
Podczas tygodnia we Francji mie-
dzynarodowa paczka amatoréw - pilo-
tow w peini uzyta ztej widocznosci, ni-
skich chmur i burz. Z wyjatkiem je-
dnego wypadku, bynajmniej niespo-
wodowa.nego przez pogode, wszystkie
ptatowce pomysinie zakonczyty caty
meeting.  Przy zakoniczeniu  Polak
przemawiat do Niemca, Belg do Ho-

lendra, referujac mu z entuzjazmem o
swych przezyciach w takiej a takiej
dolinie, nad takim a takim tancuchem
gorskim.

Wspéblnota i kolezedstwo powietrza
tak samo jak na morzu jest szczere i
spontaniczne.

Grupa ludzi, ktéra zaprosita lotni-
kéw do Francji, nazwala zlot szczesli-
wa nazwag ,Bienyenue Aerienne“. Byto
to zaproszeniem do korzystania z naj-
lepszego, co ten kraj tak bogaty w
przyjemne strony zycia moégt ofiaro-
waé znawcom w krétkim terminie ty-
godnia. Zaczat sie w Reims, gdzie go-
$cie wzieli 24-godzinny kurs praktycz-
ny i teoretyczny win szampanskich i
nikt nie omieszkat korzysta¢ z tak hoj-
nie aplikowanej edukacji.

Gastronomiczne i inne przyjecia po-
stepowaty po sobie z zadziwiajaca i

odurzajacg réznorodnoscig wzdtuz
szlaku Reims, Paryz, Lion i Cannes,
przyczem obfitos¢ goscinnosci  byta

zawsze sprowadzona do dobrego tonu,
dzieki elegancji, z jaka byta ofiaro-
wana.

Uwaga publiczna zwrécita si¢ oczy-
wiscie na to przyjecie, ktére jednakze
nie powinno by¢ uwazane za wyjat-
kowy akt goscinno$ci. Byt to przyktad
w bardzo skoncentrowanej formie
spontanicznego i goscinnego przyjecia,
ktére od G-ciu lat wszedzie spotyka an-
gielskich turystéw powietrznych zagra-
nica. W roku zesztym starali sie oni
odwdzigeczy¢ swym zagranicznym przy-
jaciotom zapraszajagc ich na Week-
End-Aerien do Anglji. A gtdwnie przez
punktualne wyréwnanie dlugéw u-
przejmosci i zyczliwosci lotnictwo pry-
watne przyczynia sie do wytworzenia
tak bardzo potrzebnych, lepszych, wza-
jemnych uczué¢ réznych nacji*

Poza tern ,Bienyenue Aerienne® na-
suwa wiele refleksyj i spostrzezef na-
tury technicznej i sportowej, ktore
moze uda sie skrystalizowac¢ i podaé do
wiadomosci czytelnikéw ,,Skrzydlatej4
w ciggu zimy.

Z manewr6w powietrzno - morskich na wybrzezach Szkocji.



Pojedynek powietrzny: Fieseler - Detroyat

W ubieglym miesigcu donosilismy
juz o projektowanym ,pojedynku*1
albo raczej match‘u powietrznej akro-
bacji miedzy Niemcem Fieseler'em a
Francuzem Detroyat'em. Match ten
postanowiony zostat przez obu aséw
w wyniku konkursu akrobacji lotniczej
w Lyonie, na ktérym to konkursie ty-
tut mistrza $wiata przyznano Fiesele-
rowi. Jak wiadomo, wyrok jury zo-
stal wéwczas uniewazniony, poniewaz
Detroyat nie mogt dokonczy¢ lotu z po-
wodu defektu silnika.

Pojedynek odbyt sie na lotnisku
Yillacoublay w niedziele, 8-go paz-
dziernika, w obecnosci 100.000 widzéw.

Komfisje “sedziowska stanowili: prze-
wodniczacy putkownik  cieli Ducca
(M4alja), arbitrowie — major Willy

Coppens de Houthulst (Belgja) i major
Burckhardt (Szwajcarja), oraz aseso-
rowie M. von Beaulieu (Niemcy), wy-
brany przez Fieselera, i por. Lecarme
(Francja), wybrany przez Delroyafa.

Match sktadat sie z dwdch partji, po
(lwie konkurencje w kazdej. Kazdy z
wspoétzawodnikéw mogt  otrzymacé do
100 punktéw w jednej konkurencji.
Srednia punktéw calego spotkania
wowczas tylko mogta zdecydowaé o
zdobyciu tytutu mistrza przez jednego
z zawodnikéw, je$li przewyzszytaby
sume punktéw, osiagnieta przez dru-
giego conajmniej o 3%.

Istota matchu przedstawiata sie na-
stepujaco:

1 partja.

Kazdy z zawodnikéw leci na
samolocie.

1 konkurencja. Akrobacja klasyczna,
wykonana wedtug programu zgéry u-
lozonego przez komisje. Czas trwania
9 miunut.

2 konkurencja. Akrobacja dowolna,
wedtug programu podanego komisji
przez kazdego z zawodnikéw przed lo-
tem. Czas trwania lotu — 10 minut,
przyczem na punktacje wptywa nietyl-
ko jako$¢ wykonania, ale réwniez ilos¢
i trudno$¢ figur.

swym

Il partja.
Zawodnicy zamieniaja samoloty:
Fieseler leci na maszynie Detroyat‘,

Detroyat za$ na maszynie Fieseler‘a.

1 konkurencja. Akrobacja klasyczna,
jak w pierwszej patrji. Czas trwania
lotu — 7 minut.

2 konkurencja. Akrobacja dowolna,
dowolna, jak w pierwszej partji. Czas
trwania lotu — 7 minut.

Detroyat leciat na samolocie Morane
Saulnier z silnikiem  Gnéme-Rhéne
L»Mistral** o mocy 600 KM.; Fieseler —

na samolocie Tiger Il z silnikiem

Walter o mocy 400 KM.

Fieseler startuje pierwszy. Korkociag
w lewo, w prawo, retour w obie stro-
ny, looping normalny i wewnetrzny,
dwustronna beczka itd. Brawa. Pierw-
sze wrazenie ws$rod publicznosci —
bardzo silne, silniejsze moze niz po lo-
cie Delroyala, ktéry ma juz do czynie-
nia z widzami przygotowanymi na
serje szybko po sobie nastepujgcych
cudéw zrecznosci.

A jednak... Jednak akrobacja Detro-
yat‘a jest bardziej miekka, bardziej pre-
cyzyjna, bardziej rytmiczna. | — na-
turalnie — Detroyat ma po swej stro-
nic sympatje ttumu.

Druga konkurencja. Kazdy z zawod-
nikéw rozwija tu caly swoj talent.
Kazdy z nich jest przeciez inny: Fie-
seler zdumiewa odwaga i brutalng
szybkoscig zwrotéw; Detroyat — jest
artysta, jego lot ,est plus cloux* —
jest ,stodszy** jak mowiag francuzi.

Pilot niemiecki w swoim programie
dowolnym przewidziat 18 figur. Druga
z nich (p6t beczki i p6t loopinga) nie
wchodzita w program Detroyata i w

zadnej innej konkurencji nie byta
przewidziana. Natomiast immelman i
korkociggi stanowity tylko powtérze-

nie figur akrobacji klasycznej (Detro-
yat wykonat korkocigg na plecach w
gore i w dot). Szesnasta figura stano-
wita warjant piatej i szostej, zreszta
bardzo niewiele sie od nich réznigc.

Detroyat przewidziat dla siebie 29 fi-
gur, ale zdazyt wykonaé¢ tylko 28. Je-
go trzecia figura (ostry skret o 180°)
nie moze wchodzi¢ w rachube, ponie-
waz kazdy z zawodnikéw wykonat ta-
kich skretow kilka, przechodzac od
jednej figury do drugiej. Za to figura
dziewiagta byta podwoéjna. Piagta i dwu-
dziesta pierwsza byly wiasciwie iden-
tyczne, pierwsza za$ i dwudziesta sz6-
sta prawie identyczne. Mimo to pozo-
stato jeszcze dwadzie$cia pie¢ lub dwa-
dziescia sze$¢ réznych figur przeciwko
osiemnastu Fieselera. Aby zdazy¢ wy-
kona¢ taka ilos¢ akrobacji w ciagu
dziesieciu minut, Detroyat musiat wy-
kluczy¢ jakiekolwiek przerwy pomie-
dzy jedng a druga i powigza¢ je ze
sobg $cisle, tak ze razem utworzyly
wspaniata taSme zwojow i przewrotow
nakre$long ,jednym tchem** w powie-
trzu.

Czternascie figur Fieselera i Detroya-
ta byto identycznych. Z lej liczby Fie-
seler wykonat od pilota francuskiego
trzy figury. Za to Detroyat wypro-
wadza! samolot w przej$ciach od jed-

nej do drugiej figury przewaznie na
plecach, natomiast as niemiecki — do
normalnego potozenia w linji lotu.

Podczas gdy Fieseler wykonat pél-
beczke pionowg w gére tylko w prawo,
Detroyat wykonat ja obustronnie. Gdy
pierwszy zrobit potréjng beczke po-
ziomg w prawo, drugi wykonat po-
dwdjng, lecz obustronnie.

Wreszcie Detroyat pokazal Swiece
zakoriczong padaniem lisciem na ple-
cach, poczem (rozpoczynajac na ple-
cach) wykonat pionowga poétbeczke w
gore, aby powrdci¢ do normalnego po-
tozenia samolotu. Do najbardziej uda-

nych i oryginalnych figur nalezaty:
beczka rozpoczeta i zakonczona na
plecach, zamkniety skret (catkowite

koto) na plecach, oraz §lizgi i padanie
lisciem na plecach. Po zsumowaniu
punktéw pierwszej partji okazato sie,
ze Fieseler otrzymat ich 180, Detroyat
za$ 183.

W drugiej partji, po zamianie samo-
lotéw, znowu pierwszy startuje Nie-
miec. Popetnia on w akrobacji klasycz-
nej trzy drobne btedy: 1) podczas wy-
konywania immelmana kladzie ma-
szyne horyzontalnie na plecy, spdz-
niajac sie nieco ze skretem dokota osi
podtuznej; 2) wyprowadzajac samolot
ze zwyktej beczki w prawo lekko
chwieje sie, zabarclzo wytraciwszy szyb-
kos$¢; 3) podobnie dopuszcza do za-
chwiania sie maszyny przy wyjsciu
z prawego korkociggu.

Detroyat popetnia tylko jeden bitad
w immelmanie (taki sam zresztg, jak
jego wspoétzawodnik).

Cata druga partja rozgrywa sie pod
znakiem stosunkowo duzej przewagi
Detroyata. On sam, w swojem sprawo-
zdaniu do prasy, tlumaczy te przewa-
ge faktem, iz samolot Fieselera jest o
wiele tatwiejszy do opanowania niz
Morane, na ktérym leci tym razem pi-
lot niemiecki.

W wyniku obu konkurencyj, w dru-
giej partji Fieseler otrzymuje 182
punkty, Detroyat za$ 188.

Tym sposobem S$rednia z obu partyj
wypada dla Fieselera 181, dla Detro-
yat*a za$ 1855, a co za tern idzie —
réznica nie wynosi koniecznych 3% i
match zostaje nierozstrzygniety.

Palme pierwszenstwa nalezy, mimo
wszystko, przyzna¢ pilotowi francu-
skiemu, poniewaz w pierwszej konku-
rencji, po zamianie samolotéw (Il par-
tja) Fieseler popetnit wiecej biedéw,
a w akrobacji dowolnej, majac wogo6-
le program ubozszy, doréwnat Detro-



yaTowi tylko woéwczas, gdy obaj latali
na wtasnych maszynach.

Organizacja tego niezwyktego wido-
wiska, jakiem niewatpliwie stat sie
match dwuch aséw lotniczych, byta
nadzwyczajna: uruchomiono szereg
specjalnych pociggéw do Yillacoublay,
ktérych rozktad jazdy cala prasa fran-
cuska podata juz na tydzien przed za-
wodami. Urzadzono sprzedaz biletdw
w kilkudziesieciu miejscach itd. Minio
to, naptyw publicznosci osiagnat takie
rozmiary, ze o godzinie 14-ej w dniu
zawod6éw samochody na szosie z Pa-
ryza do lotniska mogly sie posuwac
z szybkosciag zaledwie 5 kmygodz. Ten

G. F1ESELER.

Cll.

DETROYAT.

rekord powolnej jazdy zostat zresztg
pobity wieczorem, po zakornczeniu ma-
tchu: na to, aby przejecha¢ przestrzen
od lotniska do zakretu przy Petit Cla-
mart, wynoszaca 300 metrow, trzeba
byto zuzy¢ wiecej niz godzine.

Dowiadujemy sie obecnie, ze znany
pilot francuski Doret wyzwat Detro-
yata na pojedynek lotniczy, oraz ze
wyzwanie to zostato przyjete. Termin
odbycia itago réwnie interesujagcego
matchu jeszcze nie jest ustalony.



MEETING

Meeting lwowskil) poprzedzono hucz-
na reklama w powietrzu i na ladzie.
Na Lwoéw i prowincje sypat sie juz na
tydzien przed pierwszym grad ulotek,
ktore wida¢ trafiaty dobrze, kiedy w
dniu oznaczonym 25.000 ludzi najecha-
to lotnisko sknitowskie. Granatowy
plakat z szlachetng sylwete szybow-
ca wskazywal, ze meeting bedzie bez-
silnikowy. | stusznie. Tak we Lwowie,
kolebce szybownictwa by¢ powinno. —

W sobote reprezentanci trzech aero-
klubéw (w tern jedna kobieta) latali
z gazem po catej Polsce zawadzajac
przymusowo o tuck. Pierwsze miejsce
w zlocie zajgt inz. Grzeszczyk, ktory
przebyt 1425 km.. Trzech stangto w
szranki do walki o punktualno$¢. Kra-
zyli diugo, jak sepy, nad Sknitowem
czyhajac na godzing 17-ta. Zwyciezyt
Przysiecki, ladujac co do sekundy z
wystrzeleniem rakiety. Przyleciat jako
pierwszy zawodnik—czule go tez i do-
kumentnie przywitano.

Zawiodt sie na precyzyjnosci zegarka
Tu$ Markowski — dat pdzniej wyraz
swemu zalowi przed mikrofonem Pol-
skiego Radja, gdzie wszyscy meetin-
gowcy musieli obowigzkowo doda¢ od
siebie trzy grosze. Byta to rewja piek-

nych gtoséw pici obojga. — ,,Z praw-
dziwg rados$cig przyleciatem do Lwo-
wa"... — ,Ciesze sie"... — modulowa-

no na r6zne tony. Potem ruszono na
herbatke do Aeroklubu, wstepujac po
drodze do Musialowiczéw. Jak pigekny
wieczor zawodnicy zakonczyli — nie
wiem. Zapewniano, ze solidnie wyla-
dowali w ,Krakowskim", gdzie mieli
przygotowana baze odpoczynkowa.

Niedziela wstata od$wietna i pro-
mienna. Nieprzeliczone tlumy zalaly
Sknitéw. Z pociggéw, autobuséw, aut,
motocykli, roweréw. Jechano, czem
kto mégt. Najliczniej na witasnych no-
gach. Na trybunach przepetnienie.

O 14-ej rozpoczely sie cicho szybow-
cowe misterja.

Ciezkg prace dat biednym motocy-
klistom Kotowski, ktéry wzniéstszy sie
w gorne sfery kluczyt i mylit pogonie.
CW-5 przypadta rola lisa, a motory
robity bieg na przetaj nie tyle do szy-
bowca, co do upragnionego neseseru,
pieknej nagrody ,Karpat". Poscig byl
goraczkowy, kierowcy w szale wpadli
zpowrotem na lotnisko i nie baczac na
start dam przejechali line holowniczg
domagajgc sie wydania... ,Komara".

W dniach 30.IX. i L.X. r. b.

Bo to takze szybowiec, chociaz nie ten
sam. CW-5 znalazt wieczorem po wiel-
kich podrézach p. Abraham i zdobyt
dobrze zapracowang nagrode.

Po6zniej pokazano ,Skauta" pod ste-
rem konstruktora Czerwinskiego, kto-
rego wyholowata niebieska Bugatti p.
Boguckiego. Pilotkom Iwowskim, Da-
nucie i Marjid, przypadt zaszczyt nie-
lada — zaszczyt zaprodukowania po-
ciggu powietrznego, pilotowanego wy-
tacznie przez panie. Fenomen ten nie-
spotykany dotagd w Europie, we Lwo-
wie spotkal isie z mtitem przyjeciem
w postaci oklaskéw ze strony publicz-
nosci. | przekonat niewiernych — a
tacy zawsze sa — ze jest obojetne, kto
przy sterze: pilot ozy pilotka.

Punktem szczytowym meetingu byty
akrobacyjne cuda, jakie wyprawiat
por. Blaicher na ITS-ie. Akrobacja w
zupetnej ciszy sprawiata niesamowite
wrazenie. Dwa loopingi, $lizg na ogon
i szalone przypilnowanie, prawie az do
samej ziemi. Pierwszg w Polsce akro-
bacje na szybowcu przywitali Lwowia-
nie burzg oklaskéw. Dla fachowcéw
byta to prawdziwa uczta. — ,Brawo,
panie Michale"! — wykrzyknathy w
tern miejscu Zagtoba. Po akrobacji po-
ciagg szybowcowy rekordzistow Polski,
Baranowskiego i Mynarskiego, holo-
wany przez inz. Rzewnickiego, zata-
czat precyzyjne kregi nad lotniskiem.
Startowali we dwdch — ten trzeci nie
doleciat z Warszawy. Polny na SG-3
musiat przymusowo ladowaé¢ pod Nie-
mirowem, skad go pod wieczér w
chwale przywlokt na lotnisko mistrz
Grzeszczyk.

Mitg inowacjg dla publicznosci by-
ty skoki ze spadochronami z Fokkera.
Sympatyczni skoczkowie, por. Kedzier-
ski i por. tagowski, balansowali pod
biatemi parasolami i — jak na zto$¢
megafonowi — zmieniali ciggle wza-
jemne potozenie. Raz — jeden, raz—
drugi byt géra. Zaden nie chciat sie
przyzna¢, ze wazy wiecej, jak prze-
sadzono przez megafon. Wogdle z me-
gafonem byly kiopoty. Zapowiedzi nie-
zawsze Sciste. Czasem krotochwilne.
Specjalnie z tym pociagiem kobiecym
i meskim. Kiedyz bedzie mieszany, ko-
edukacyjny?! Publiczno$¢ byta tez in-
formowana, gdy speaker miat zamiar
zapali¢ papierosa (,Wtadek, daj mi pa-
pierosa™).

-) Pp. Sikorzanka i Younga—Red.

LWOWSKI

Challenge’owa RWD-6 ukazano o-
czom ciekawych w jej minimalnych i
maksymalnych mozliwoéciach. Wy-
$cig samolotéw byt nieco senny. Kluby
wyczerpaty sie po intensywnym sezo-
nie sportowym i dzieki przygodom w
czasie i przed krajowym konkursem.
Ze Lwowa stanety dwie maszyny; pilo-
towali je Szarek i Markowski. War-
szawa data trzy (Latwis, Czyzewski i
Przysiecki), Wilno jedng (Zakrzewski).
Lwowska RWD-5 nie wzieta udziatu i
RWD-8 Bernasia, gdyz Grzeszczyk po-
leciat na niej po swg SG-3 z Polnym.
Palme pierwszenstwa po efektownych
wirazach zdobyt zastuzenie Szarek.
Por. Latwis i inz. Czyzewski, nie chcac
forsowa¢ maszyn, dali zamiast wysci-
gu efektowny pokaz lotu grupowego,
trzymajac sie zaledwie o kilkanascie
metréw od siebie przez caly czas lotu.

Na zakonczenie meetingu byto duzo
huku i dymu z artylerji przeciwlotni-
czej, bomb i karabinéw maszynowych.
Dwanascie samolotéw z 6-go putku w
szyku bojowym atakowato osiedle,
kryjace sie za zastong dymoéw. Publicz-
nosci brakowato jednak akrobacji mo-
torowej — ,tréjcy Bajanowej" i Or-
towskiego. Nam brakowato ich takze.
Ale, niestety, asy przyby¢ nie mogty...

Wieczorem, na raucie 5-ciolecia, roz-
dano nagrody. Bez miary obtowita sie
piatka: Grzeszczyk, Zakrzewski, Ol-
szewska, Przysiecki, Markowski. Za Ki-
lometry, za regularno$¢, za miedzyla-
dowania. Zegary, dywany, figurki, za-
stawy... Wanda zdobyta miedzy inne-
mi nagrode dla najlepszej a bezkon-
kurencyjnej zawodniczki. Szybowiciele
dzwigali tadne plakiety na pamigtke.
Bawiono sie do biatego rana. Naza-
jutrz mili goscie wraz z kochang Han-
ka*) rozlecieli sie. Nastata cisza i ko-
eiokwik. Tak przezyliSmy meeting.

W wyniku klasyfikacji, nagrody zo-
staly rozdzielone <w spos6b nastepu-
jacy-

A Zlot gwiazdzisty.

Za najwieksza ilos¢ przebytych ki-
lometrow | nagrode, dywan perski od
Kom. Woj. LOPP, otrzymat inz. S.
Grzeszczyk, ktéry wykonat na RWD-5
lot dtugosci 1425 km. Druga nagrode,
neseser f-my Vaouum Oil Co, przyzna-
no por. B. Zakrzewskiemu, ktéry na

* P. Henneberzanka, ktéra przyby-
ta do Lwowa jako gosc.



PZL-5 przeleciat 990 km. Trzecig na-
grode (zegar stojacy, of. przez Motel
Gearge‘a) zdobyta p. Wanda Olszew-
ska za 950 km.

Za najwiekszg ilo$¢ miedzyladowan
(10) nagrode Okr. Urzedu W. F i P.
W. otrzymat inz. Grzeszczyk. Druga
w Lg konkurencji (rzezbe of. przez
,Polmin“) — p. Olszewska; trzecig
(rzezbe of. przez p. A Uwierge) — p.
Przysiecki. Oboje mieli po 8 lgdowan.

Za regularno$¢ lotu: 1—p. Zakrzew-
ski (nagr. f-my ,Matopolska49), Il—p.
Markowski (kilim of. przez f-me ,,Ga-
zolina®), IIl—p. Olszewska (nagr. f-my
»Matopolska®)1

Za punktualne przybycie otrzymat
nagrode A L. (srebrng szkatutke) p.
Przysiecki.

Nagrode dla najlepszej zawodniczki,
neseser of. przez f-me ,Matopolskadt —
otrzymata p. Olszewska, za$ Panstw.
Urz. W. F. i P. W. dla najlepszego pi-
lota wyszkolonego w P. W. — p. Przy-
siecki.

Nagrody za wysScig zdobyli: I — p.
Szarek (puhar m. Lwowa i 300 zk
Min. Kom.), 1l p. Przysiecki (300 zl.
M. K. I\. O. Lwoéw), Il — p. Markow-
ski (zegar of. przez f-me ,Gazy ziem-
ned.

Za najlepszy wynik zespotu klubo-
wego — 400 zt. Min. Kom. — otrzymat
Aeroklub Wilenski.

Powrét zwyciezcow zawodow o puhar Bennett’a

W dniu 15X powrécili do Warszawy kpt. F. Hynek i por. Z. Burzynski, wita-

ni na lotnisku przez przedstawicieli wtadz, klubéw i instytucyj lotniczych.

P. por. Burzynski obiecat podzieli¢ sic z Czytelnikami ,Skrzydlatej swojc-

mi wrazeniami lolniczemi, wobec czego sprawozdanie z zawodéw o puhar
Gordon - Bennett‘a odktadamy do numeru nastepnego.

VI-te zawody balonéw wolnych o puhar im. putk. Wankowicza

Dnia 20 wrze$nia r. b. wystartowato

bioragcych udziat w tegorocznych za-
z portu w Jabtonnie siedem balonéw wodach o puhar imienia putk. Warko-

wicza. Start rozpoczat sie o godzinie
10-ej przy pieknej, stonecznej pogodzie.

1 Puhar im. ptk. Wankowicza. 2. Ptk. Wankowicz oraz zwycigzca zawod6éw —por. J. Zakrzewski(z puharem), szef

Referatu Batonowego Dep. Aeron. M. S. Wojsk.

pptk. H. Grabowski i cztonkowie komisji organizacyjnej

zawodow.



W odstepach pieciominutowych wznio-
sty sie kolejno w gére balony: ,Poz-
nan®“, ktérego zatoge stanowili porucz-
nicy Faltanski i Bloch, nastepnie ,Kra-
kéw* z zatogg — porucznicy Kasprzyc-
ki i Brenk, ,Warszawa" z porucznika-
mi Pomaskim i Januszem, ,Hel" z kpt.
Piotrowiczem i por. Stenclem, ,Gniez-
no“ z por. Zakrzewskim, ,Jabtonna" z
porucznikami tazniewskim i Ptasii-
skim oraz ,Lwow" z porucznikami Fi-
lipkowskim i Mikulskim.

Wszystkie  balony, z wyjatkiem
»Gniezna“, ktoéry posiadat pojemnos¢
400 m3 i pilotowany byt przez jedna

osobe, miescity w swych
750 m3 wodoru.

Puhar, o ktory rozgrywane sg zawo-
dy, ufundowany zostat przez puitk.
Warkowicza w roku 1925, w tym lez
roku odbyty sie pierwsze zawody o te
cenng nagrode. Zwyciezyt w nich por.
J. Zakrzewski.

W latach nastepnych puhar prze-
chodzi! kolejno w rece por. Brenka,
kpt. llynka, dwukrotnie zdobyt go por.
Pomaski, wreszcie w roku biezagcym
ZIE'Oby' go ponownie por. Jan Zakrzew-
ski.

powtokach

Regulamin  zawodéw  przewiduje

Slart balonu ,,Krakéw*. Przed nim balon vPoznanc

zdobycie puharu na wiasno$¢ przez
zawodnika, Kktéry osiagnie trzykrotne
zwyciestwo. Tak wiec w nastepnych
zawodach bedziemy mieli ciekawg roz-
grywke miedzy dwoma dwukrotnymi
zwycigzcami, a mianowicie miedzy
por. Pomaskim i por. Zakrzewskim.

Zawody tegoroczne odbyly sie w spe-
cyficznych warunkach. Przez caty czas
lotu zawodnicy widzieli sie nawzajem,
co dopingowato do wspétzawodnictwa.
Ze wzgledu na wiatry potudniowe, u-
czestnicy tegorocznych zawodéw mo-
gli przelecie¢c stosunkowo niewielka
odlegtos¢ (ladowanie musi odby¢ sie w
granicach Polski). Gtownem ich zada-
niem byto wymanewrowanie balonem
tak, by zboczy¢ jaknajbardziej na za-
choéd. Na wysokosci 500 m. byty stabe
wiatry wschodnie, to tez przewaznie na
tej wysokosci utrzymywaty sie wszyst-
kie balony Naskutek wspanialej wi-
docznosci zawodnicy kierowali sie nie-
tylko danemi meteorologieznemi,, lecz
takze lotem kolegoéw, ktorzy prébowali
wiatry na réznych wysokosciach.

Wszystkie balony ladowatly nad sa-
ma prawie granica Prus Wschodnich,
w okolicy Dziatdowa i Lubawy.

Porucznik Zakrzewski, podwieszony
samotnie w koszu pod olbrzymiag kulg
balonu ,,Gniezno“, ominat cypel gra-
niczny; przerwat jednak swdj lot,
gdyz grozito mu wlecenie w pas gra-
niczny, co jest zabronione przepisami
zawod6w oraz rozkazem Min. Spraw
Wojskowych, — i wylagdowat w oko-
licach Lubawy.

Komisja sportowa  zawodéw, w
sktad ktorej wchodzili: pputk. Grabow-
ski, pputk. Wolszlegier, pputk. Siele-
wicz 1 mjr. Kamienski, po dokonaniu
odpowiednich obliczen stwierdzita, iz
zwyciezca zawodow, por. J. Zakrzewski,
przebyt na balonie ,,Gniezno** 121,8 km.
Drugie miejsce przyznane zostato zato-
dze balonu ,Hel“ (111,3 km.), trzecie
balonowi ,Lwéw* (110,7 km.). Dalsze
miejsca w kolejnosci zajety balony:
,Poznan" (1101 km.), ,Krakéw" (103,8
km.), ,Jabtonna"™ (102 km.) i ,Warsza-
Wa* (98,1 km.).

Wreczenie puharu oraz rozdanie in-
nych nagrdod odbyto sie w czasie Swieta
putkowego li-go baonu balonowego w
Jabtonnie w dniu 28 wrze$nia r. b.

Pobicie miedzynarodowych
rekordéw Drzewieckiego

Miedzynarodowy rekord szybkosci na
100 km. dla samolotéw turystycznych
3-ciej kategorji, ustanowiony w swoim
czasie przez inz. Drzewieckiego na sa-
molocie RWD-7 (178,7 km/godz.) i po-
bity przez witoskiego lotnika Bedenda,
podwyzszony zostal ostatnio przez lot-
nikéw francuskich, Bailli i Reginensi na
samolocie Farman — 239, zaopatrzo-
nym w silnik Pobjoy o mocy 75 KM
i wynosi obecnie 212,14 km/godz. Jed-
nocze$nie pobite zostaty rekordy szyb-
kosci na 500 i 1000 km. dla tej kate-
gorji, ktére wynoszg 200,3 km/godz. i
I 193,75 km/godz.

Drugi rekord inz. Drzewieckiego —
rekord wysokos$ci w tejze kategorji sa-
molotéw  turystycznych — odebrany
zostal Polsce przez Wtocha, Gioyanni
Zappatta, na samolocie Nuvoli N 5 z
silnikiem Pobjoy 75 KM. Zappatta
wzniést sie na wysokos$¢ 6.475 m, gdy
Drzewiecki posiadat 6.023 m.



£ot es&adru polskich poscigobmek do

Dnia i2-ego pazdziernika wystartowata z Warszawy do
Rumunji, pod dowddztwem Szefa Dep. Aeron. M. S. Wojsk.,
p. putk. Rayskiego, eskadra, ztozona z czterech ekip putko-
wych, po siedem maszyn poscigowych P7 kazda.

Dowodcami ekip byli: mjr. Pawlikowski — 3 p. +. Poznan,
kpt. Kepinski — i p. I. Warszawa, kpt. Bajan — 2 p. L Kra-
kow i kpt. Pamuta — 4 p. + Torun. Mjr. Pawlikowski objat
jednocze$nie dowddztwo catosci. Wraz z eskadra udaty sie
do Rumunji dwa trzymotorowe Fokkery, niosgce na swych
poktadach obstuge techniczng na czele z kpt. Gizaczyrnskim,
oraz samolot tgcznikowy Lublin R—XIII, pilotowany przez
por. J. Ortowskiegot ktérego celem byt wywiad meteorolo-
giczny.

Przelot z Warszawy do Lwowa odbyt sie z szybkoScig
274 kmlgodz. Niestety, warunki atmosferyczne nie pozwolity
na kontynuowanie lotu. Od 12-ego pazdziernika eskadra
zmuszona byta czeka¢ na pomy$ine komunikaty meteorolo-
giczne, ktére nadeszty dopiero w poniedziatek 16-ego. Tego
dnia wystartowano w dalsza droge.

W Jassach eskadra byta witana bardzo serdecznie przez
przedstawicieli wtadz i korpus oficerski stancjonowanego tam
putku lotniczego. Po krotkim postoju eskadra udata sie
w dalszg droge, do Bukaresztu, gdzie przedefilowata nad mia-
stem w ksztatcie strzaty, poczem wylagdowata na lotnisku woj-
skowem Pippera. Tu zgotowano lotnikom polskim bardzo
serdeczne przyjecie. Maszyny putku bukaresztenskiego usta-
wione byty jak do defilady, a orkiestra odegrata polski hymn
narodowy. Przed hangarami, gdzie zebrat sie¢ korpus ofi-
cerski z przedstawicielami jeneralicji na czele, ustawiona
byta kompanja honorowa ze sztandarem. Po powitaniach
lotnicy wudali si¢ na odpoczynek, poczem wzieli udziat
w przyjeciu wydanem na ich cze$¢ przez Ks. Mikotaja.

Dnia 18-ego, w obecnosci Kréla Karola i Ks. Mikotaja, od-
byt sie pokaz eskadry polskiej. Niestety, niski putap (150 m)
nie pozwolit na wyczerpanie catego projektowanego pro-
gramu. Przerobiono jedynie zmiane szykéw. Nastepnie po-
szczegblne siédemki prébowaty wypetni¢ dalszy ciag pro-
gramu, lecz nie udato sie to z powodu obnizajgcego sie
z kazda chwilg putapu. Jedynie zespdét 1 p. I wykonat cze-
$ciowo swoje zadanie.

Tego dnia popotudniu odbyto sie przyjecie, wydane przez

Kréla Karola w kasynie garnizonowem, ztozenie wiefica na
grobie Nieznanego Zotnierza, a wieczorem raut w Aeroklu-
bie Rumunji, na ktérym dowoédcy eskadr udekorowani zo-
stali orderami rumunskiemi, a wszyscy uczestnicy lotu otrzy-
mali odznaki pilota.

Dnia 19-egoAw ktérym to projektowany byt odlot do kra-
ju, niepogoda na trasie zmusita lotnikbw do pozostania
w Bukareszcie. Na zarzadzenie p. putk. Rayskiego czterech
pilotéw przerobito akrobacje indywidualna. Latali kolejno:
por. Hotodynski z 1-ego p. I, por. Kosifnski z 2-ego p. I,
kpt. Mumler z 3-ego oraz kpt. Pamuta z k-ego. Pokazy wzbu-
dzity w widzach prawdziwy zachwyt. Szczegdélnem zainte-
resowaniem cieszyta sie akrobacja plecowa.

21-cyo eskadra wystartowata do Galacu, gdzie zanocowa-
no. Nastgpnego dnia rano nastapit start do Jass. Leciano
siodemkami doling Prutu, bardzo niskie jednak chmury
zmusity lotnikéw do powrotu.

Dopiero 22-ego rozjasnito sie i mozna bylo udac¢ sie
w dalsza droge przez Jassy, Czerniowce, Lwoéw do War-
szawy. We wszystkich wyzej wspomnianych miejscowo$ciach
lotnicy nasi przerobili akrobacje zespotowa, wzbudzajac en-
tuzjazm do lotnictwa.

Podkresli¢ nalezy bardzo serdeczne i goscinne przyjecie
polskiej eskadry w Rumunji oraz doskonalag postawe na-
szych lotnikéw, jakotez $wietne przygotowanie sprzetu,
dzieki czemu wielki len raid odbyt sie bez zadnego wypadku.

W roku biezacym polskie lotnictwo wojskowe dato sie
poznaé¢ szerszemu ogétowi—i to zaréwno w kraju, jak i za-
granicg. Po locie rumunskim, ktéry byt rewizyta za przy-
lot do Polski Ks. Mikotaja, ma odby¢ sie jeszcze w roku
biezacym lot grupowy do Moskwy.

We wrze$niu byliSmy $wiadkami wspaniatej rewji pol-
skich zbrojnych sit lotniczych w Warszawie, gdzie roje ma-
szyn wszystkich typéw uzywanych przez nasza armje
w zwartym, pieknym szyku przelatywaly nad stolica, bu-
dzac powszechny zachwyt. Zatujemy, ze przedstawiciele
lotnictwa sportowego nie mogli przygladac¢ sie oficjalnej
rewji lotniczej na Okeciu, zorganizowanej na zakornczenie
¢wiczen, a temsamem by¢ bezpo$rednimi Swiadkami tych
Swietnych rezultatéw, jakie cichg a petng najwyzszego po-
Swiecenia praca zdobywa nasza Skrzydlata Armja.



NA FRONCIE SZYBOWCOWYM

Jesienne kursy
w Bezmiechowej

Na kursie szkolno - treningowym,
trawajagcym od 28 sierpnia do 10 wrze-
$nia, wykonano ogétem lotéw 774 w
czasie 42 godz. 26 min., w tern lotéw
szkolnych 715 w czasie 28 godz. 24
min. i lotéw treningowych, prébnych
1 transportowych 59 w czasie 14 godz.
2 min.

Szkolito sie 20 kandydatéw, wydano
kategorji: A — 1, B — 4, C urzedowe—
5 C sportowe — 13. Kategorje O urze-
dowg uzyskali:  Mikulski ~ Zbigniew
(Kolo Szybowcowe Pinsk, PWS), Mu-
cha Tadeusz (A. L.), Offierski Michat
(L .O. P. P. Torun, A Gdansk), Se-
remet Franciszek (Klub Lotn. PWS),
Szarek Antoni (L. O. P. P. Tarnopol),
(i sportowe: Axman;n Leopold, Dem-
binski Stanistaw, Filipkiewicz lloman,
Godlewski Mirostaw, Hofirek Stani-
staw (Brno C. S. R.), Kowalski Mieczy-
staw, Laszecki Emil, Smidowicz JBoh-
dan, Trenkwald Franciszek, Turowicz
Wiadystaw, Wabik Edmund, Wisnicki
Bolestaw, Zurakows«ki Bronistaw. Szko-
lenie na kursie prowadzili pil. instr.:
B. Baranowski i P. My.narski.

Na kursie szkolno-treningowym od
18/IX. do 8/X. szkolili pil. instr.: F. Ko-
towski i P. Mynarski. Wydano Kkate-
gorji: B — 7, C urzedowe — 12, C
sportowe — 4. Ogétem wykonano lo-
tow 549 w czasie 50 godz. 16 min., w
tern lotéow szkolnych 414 w czasie 15
godz. 43 min. i lotéw treningowych,
prébnych, transportowych 135 w cza-
sie 34 godz. 32 min. Kategorje C urze-
dowg otrzymali: Axmann Leopold
(Brno C. S. R.), Galusik Teofil (Sekcja
Szybowcowa przy K, P. W. A Poz-

nan), Hofirek Stanistaw (Brno C. S.
R.), Kowalski Mieczystaw (Kolo Szy-
bowcowe Zakopane), Laszecki Emil

(L. O. P. P. Rudki), Modlibowska Wan-
da (A. Poznan), Papiarski Czestaw (A
Wilno), Smidowicz Bohdan (A
Gdansk), Sobczak Stanistaw (A. Poz-
nan), Tyszko Henryk (L. O. P. P. Bia-
tystok), Wabik Edmund (Kolo Szybow-

cowe Krakéw), Wisnicki Bolestaw (A.
L.). C sportowa: Filipkiewicz Romu-
ald, Czarnecki Jan, Paul Mieczystaw,

Kowalski Bolestaw. Na kursie trenin-
gowym latato 16 pilotéw.

Nowa szkota szybowcowa

Wojewddzki Komitet L. O. P. P. w
Lucku przystepuje do budowy szkoty
szybowcowej w Kulikowie pod Krze-
mieficem.--)

Po skonstatowaniu przydatnosci te-
renu do lotéw szkolnych, zaglowych i
wyczynowych przez specjalng komisje,
ztozong z przedstawicieli Ministerstwa
Komunikacji, sportu szybowcowego z
inz. Grzeszczykiem na czele oraz dele-
gatéw L. O. P. I\, poslanowiono przy-
stapi¢ bezzwtocznie do budowy hanga-
ru i warsztatbw. W roku przysztym
przewidziana jest budowa 2 hangarow
dla szybowcéw rekordowych oraz do-

*) O szybowisku w KrzemieAcu pisa-
lismy w Nr. 7 Skrzydlatej z r. b.

mu mieszkalnego i administracyjnego.
Przygotowane tez ma by¢ ladowisko
dla samolotéw motorowych w celu u-
mozliwienia lotéw wleczonych. Szcze-
gétowe sprawozdanie z prac podamy
W nastepnym numerze.

Echa udziatu harcerzy —
szybownikéw w Go6dollé

Wobec ukazania sie w Nr. 8 ,,Praco-
wnika Lotnictwa” artykutu p. t. ,,Pol-
skie szybownictwo na arenie miedzy-
narodowej) opartego na wywiadzie z
p. Janem Klasg, w ktérym io artykule
postawione byty zarzuty klubom; war-
szawskiemu 1 lwowskiemu, Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej wystat na re-
ce Redaktora w. w. pisma nastepujacej
tresci sprostowanie:

Na podstawie ustawy Erasowej i pod
wynikajacemi z niej skutkami Aero-
klub Rzeczypospolitej Polskiej prosi
Pana Redaktora o zamieszczenie w
najblizszym numerze ,,Pracownika Lot-
nictwa” nastepujacego sprostowania,
dotyczacego artykutu opartego na wy-
wiadzie z Panem Janem Klasg p. I
,Polskie szybownictwo na arenie mie-
dzynarodowej”, wydrukowanego w
Nr. 8 — 1933 , Pracownika Lotnictwa”.

2) Nieprawdg jest, ze Aeroklub War-
szawski wyznaczyt wymieniony szybo-
wiec, natomiast prawda jest, iz wybrat
go p. Jan Klasa z posréd dwéch posia-
danych przez Aeroklub.

3) Nieprawda jest, ze Aeroklub War-
szawski posiadat w tym czasie ,dwie
catkiem nowe maszyny, otrzymane do-
piero na wiosne b. r.“, natomiast praw-
da jest, iz Aeroklub posiadat jedynie
dwa szybowce treningowe ,,Czajka”
kabinkowa, oba w stanie uzywanym i
ze kierownik Sekcji Szybowcowej Ae-
roklubu Warszawskiego, inzynier Wil-
helm Ghallier, doradzat Panu Janowi
Klasie wybér z posréd nich szybowca
bedacego w lepszym stanie, co zostato
przez pana Jana Klase zignorowane.

4) Nieprawda jest, ze szybowce z
przydzielonych z taboru Szkoly w Bez-
miechowej nie nadawaty sie do lotu,
natomiast prawda jest, ze wyzej wspo-
mniane szybowce do ostatniej chwili
przed wystaniem do Go6déll6 wykony-
waty loty i uznane byly przez Bureau
,Veri'tas“ za zdolne do lotu.

5) Nieprawda jest, iz szybownictwo
hamowane jest zgéry przez ,potez-
nych rzecznikdw wprowadzenia mono-
polizacji... w nielicznych zamknietych
kolach™, natomiast prawda jest, ze roz-
woéj szybownictwa w Polsce jest uza-
lezniony jedynie i wytgcznie od $rod-
kéw finansowych, koniecznych na za-

1) Nieprawda jest, ze szybowiec tre-yup szybowcéw i kosztéw zwigzanych

ningowy ,Czajka” wydany wyprawie
harcerskiej nie nadawat sie do lotéw,
natomiast prawda jest, ze wymieniony
szybowiec posiadat urzedowe Swiadec-
two zdolnosci do lotu, wydane przez
Bureau ,Yeritas”.

z prowadzeniem szkolenia i treningu.
Z powazaniem
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.
(/) B. J. Kwiecinski.
(— R. Adamowicz.

Meeting Masarykowej Leteckiej Ligi w Uzhorodzie

Dnia 15 pazdziernika odbyt sie w
Uzhorodzie na Rusi Podkarpackiej w
Czechostowacji mceting lotniczy, orga-
nizowany przez Masarykowa Letecka
Lige, na ktéry udali “sie samolotem
RWD-5 panowie inz. Szczepan Grzesz-
czyk i Bolestaw topatniuk z Aeroklubu
Lwowskiego.

W meetingu wziat udziat caty szereg
samolotow turystycznych Czechosto-
wacji oraz tréjka mysliwskich ,Avii” z
Bratystawy. Po pokazach odbyt sie
raut u konsula polskiego w Uzhoro-
dzie, pana Swierzbifiskicgo, na ktérym
omawiana byta sprawa Scistej wspot-
pracy stowianskich  zwigzkéw lo-
tniczych. W wyniku przeprowadzo-
nych rozméw podpisana zostata dekla-
racja tresci nastepujacej:

»Zebrani w dniu Swieta lotniczego w
Uzhorodzie, oSwiadczamy, iz bedziemy
dazyli do Scistego zwigzku wszystkich
organizacyj lotniczych stowianskich.

Ofiary ztozone w Redakcji

Na organizacje Challenge‘u 1934 r. (li-
sta 8). P. Sokotowska — 6 zt., P. Tadeusz
Mech — 10 zt, Zwiazek Legjonistow
Polskich Oddziat w Biatej Podlaskiej, —
zamiast wiefica na gréb w rocznice tra-
gicznej $mierci §. p. Stefana Kluczyn-
skiego — 16 z+. 50 gr., P. Wiadystaw
Goralik — 52 zt. Razem 84 zt 50 gr.

Scista wspotpraca tych organizacyj ma
by¢ jedna z cegietek zbratania narodow
stowianskich”.

Nastepuja podpisy: Inz. Grzeszczyka
i B. topatniuka— za Aeroklub Lwow-
ski, konsula polskiego p. Swierzbinskie-
go, p. Sudomy sekr. M. I.. L., kpi. Do-
bichowskiego del. Aeroklubu z Braty-
stawy, prof. Illadkiego i innych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze jest io juz dru-
ga deklaracja tego rodzaju, podpisana
przez przedstawicieli  stowianskiego
Swiata lotniczego.

W rozmowach £zesi wyrazali ochote
wystania wiekszej grupy szybownikéw
na przeszkolenie do Polski. Zwrécono
lez uwage, ze jedynym Kkrajem sto-
wianskim, w ktorym sport lotniczy nie
wspotpracuje z innemi parnstwami slo-
wianskiemi jest Butgarja i postanowio-
no dotozy¢ wszelkich staran, aby roz-
szerzy¢ akcje na wszystkie kraje sto-
wianskie bez wyjatku.

»Skrzydlatej Polski"

Poprzednie listy 919 zt. 98 gr. Ogétem do
dnia 3 listopada 1933 r. zlozono w Re-
dakcji Skrzydlatej na Challenge 1934 r.
zt. 1004 gr. 48.

Na szybowiec im. Z. Laskowskiego. Za
sprzedane 16 egz. ,Gonu” na 3. XI.33 r.
32 zt. Ogoétem znajduje sie na koncie
Skrzydlatej Polski 2.215 zt. 55 gr.



Przeniesienie cywilnego portu lotniczego
na Okecie. Z dn. 1 listopada wszystkie sa-
moloty cywilnej komunikacji lotniczej
przybywajace do Warszawy ladujg na no-
wem lotnisku na Okeciu. W zwiazku z Lem
przeniesione zostaty do nowych budyn-
kéw portowych i hangaréw biura P.L.L.
,Lot“ i warsztaty, urzad celny i pocztowy,
biuro zawiadowcy portu, oraz bufet. Fun-
kcje zawiadowcy na lotnisku mokotow-
skiem petni¢ bedzie policja lotnicza.

Pasazerowie dowozeni sg do nowego
portu, odlegtego od centrum miasta o 7
km., nowoczesnemi autobusami ,Lotu",
ktére odchodza z przed hotelu ,,Polonia .

W dniach najblizszych przeniesione zo-
stanie na Okecie takze biuro ,Veritas“.

Zaznaczy¢ nalezy, ze istniejacy na lo-
tnisku mokotowskiem urzad pocztowy
skasowany .nie bedzie.

Kosciot im. $w. K zysztcfa, patro ia auto-
mobilistéw i lotnikéw, w Podkowie Les$-
nej. Mysl budowy koéciota w Podkowie
Lesnej datuje sie od 4-ch lat. W roku 1932
rzucono projekt, azeby kosciot ten po-
Swieci¢ $w. Krzysztofowi, patronowi auto-
mobilistéw i lotnikéw. Mys$l ta zostata
goraco przyjeta.

Komitet postawit sobie za zadanie, by
architektura kosciota zostata skojarzo-
na z naturg. Wobec tego, ze na potrze-
by miejscowej ludnosci kos$ciét nie po-
trzebuje by¢ zbyt duzy, natomiast w le-
cie, zwtaszcza w czasie $wiat, nalezy
oczekiwa¢ wielkiej frekwencji — za-
projektowano potaczenie w jedng catosc
kosciota i obszernego przed nim pla-
cu. Mysl ta zostata w projekcie arch. Zbo-
rowskiego przeprowadzona nader szcze-
Sliwie: szereg taraséw przed kosciotem,
otoczenie placu niewysokiem murkiem
i urzadzenie szeregu pergol tworzy
piekng i oryginalng catos¢, jako pota-
czenie architektury ze sztuka ogrodni-
cza.

Prace finansowe jak i techniczne po-
prowadzone byty tak sprawnie i szybko,
ze obecnie, czyli w niespetna rok po po-
Swieceniu kamienia wegielnego, ukon-
czono juz pierwsza serje robot, wyko-
nano samg budowle kosciota, odktada-
jac na rok przyszty otynkowanie oraz
urzadzenie przedniej czesci, t. zn. tara-
séw i pergol. Pozatem pozostanie do
wykonania urzadzenie wnetrza kosciota.

W dniu 5 listopada b. r. odbyto sie
uroczyste poswiecenie KoSciota, przez
J. E. ks. biskupa Szlagowskiego. W uro-
czystoéci  wzieli udziat przedstawiciele
witadz panstwowych i samorzadowych
oraz liczne rzesze automobilistéw i lot-
nikéw, ktérych naczelne instytucje, t. j.
Automobilklub Polski i Aeroklub Rzeczy-
pospolitej  Polskiej objety protektorat
nad budowa Kosciota,

KPOHIi a
POLSKA

Jednocze$nie otwarta zostata cze$c
drogi z Nadarzyna do Podkowy Lesnej,
ktéra udostepnia te miejscowosé dla tu-
rystyki  samochodowej. W niedtugim
czasie ma powsta¢ pod Podkowg Lesng
lotnisko turystyczne.

Otwarcie lotniska w Inowroctawiu. Dnia
24 wrze$nia zostato poswiecone w Ino-
wroctawiu lotnisko sportowo-turystyczne
im. Marszatka J6z. Pitsudskiego, ktére po-
wstato dzieki staraniom Komitetu Miej-
skiego L.O.P.P. w Inowroctawiu przy wy-
bitnej pomocy Zarzadu Miejskiego tegoz
miasta.

Na uroczysto$¢ przybyto wielu przed-
stawicieli wtadz cywilnych i wojskowych
z p. p. vicemin. inz. Czapskim, wojewoda
Raczynskim i dowdédcg 0. K. VII gen. Pa-
stawskim na czele.

W zlocie, zorganizowanym z racji uro-
czystosci, wzieto udziat okoto 40 maszyn
cywilnych i wojskowych. Klubowe maszy-
ny pilotowali: inz. Grzeszczyk, kpt. Ke-
pinski, inz. Czyzewski, inz. Jagoszewski,
p. Suszynski i poset Rudowski. 4-y putk
lotniczy z Torunia reprezentowato kilka
eskard, m. in. siédemka samolotéow po-
Scigowych, ktéra wykonata szereg wspa-
niatych ewolucyj zespotowych.

Lotnisko w Inowroctawiu zajmuje 27
ha obszaru i posiada podejscie ze wszyst-
kich stron bardzo dobre. W roku przy-
sztvm Komitet postawi¢ ma hangar, co
podniostoby znacznie walory lotniska i po-
zwolitoby na korzystanie z niego w Detni.
Koszt budowy lotniska wyniést 215.000 zt.

Zaznaczy¢ nalezy, ze spoteczeristwo za-
interesowato sie ogromnie uroczystoscia-
mi inowroctawskiemi, czego dowodem byt
olbrzymi zjazd nietylko z Kujaw, lecz
i z catej Polski.

Nowy rozktad lotéw. Z dniem 1 listo-
pada r. b. wchodzi w zycie zimowy roz-
ktad lotéw na polskich linjach lotni-
czych, ktéry obowigzywa¢ bedzie do 28
lutego 1934 r. Wedtug nowego rozktadu,
samoloty kusowaé¢ beda codziennie (nie
wytaczajac niedziel) na linjach Warsza-
wa — Lwoéw i Warszawa — Krakéw. Na
linjach Warszawa — Gdansk i Warsza-
wa — Katowice komunikacja odbywac
sie bedzie we wtoki, czwartki i soboty,
za$ na linjach Warszawa — Poznan, Kra-

kéw — Katowice, oraz Krakéw—Brno—
Wieden w poniedziatki, $rody i piatki.
Na linji Lwéw — Czerniowce — Buka-

reszt komunikacja utrzymywana bedzie
tylko w poniedziatki, w kierunku po-
wrotnym za$ tylko w czwartki.

Na linjach Warszawa — Wilno — Ry-
ga — Tallin oraz Bukareszt — Sofja —
Saloniki na okres zimowy komunikacja
jest przerwana.

Rocznica zgonu $. p. Zygmunta Laskow-

skiego. Dnia 21-go pazdziernika mineta
pierwsza, bolesna rocznica $mierci Zy-
gmunta Laskowskiego, niestrudzonego

pioniera szybownictwa w Polsce, pole-
gtego $miercig lotnika w Bezmiechowej,
podczas ustanawiania nowego rekordu.

W kos$ciele Marji Magdaleny we Lwo-
wie i w Ropience koto Bezmiechowej od-
prawione zostaty nabozenstwa za spokoéj
duszy polegtego oraz poswiecony zostat
krzyz na miejscu wypadku.

Nagrobek na mogile Zwirki i Wigury.
Centralny Komitet Fundacji ku czci kpt.
Zwirki i inz. Wigury, gromadzacy fun-
dusze na stypendja imienia polegtych
bohateréw oraz na zakup samolotéw
challenge‘owych, rozpoczat ostatnio, z i-
nicjatywy Aeroklubu R. P., akcje zmie-
rzajacq do ustawienia nagrobka na mo-
gile §. p. Zwriki i Wigury.

Zaréwno wséréd oficeréw lotnictwa, jak
i wéréd  pilotéw  cywilnych, oddawna
istniata mys$l, aby droga sktadek zbiera-
nych wséréd kolegéw lotnikéw zapewnic
powstanie trwatego nagrobka, odpowied-
niego dla duchowej rangi lezacych pod
nim zwyciezcéw. Inicjatywa wiec Aero-
klubu R. P. i akcja Centralnego Komite-
tu Fundacji natrafita na podatny grunt.
Po uzyskaniu zgody i poparcia ze strony
Szefa Departamentu Aeronautyki, Cen-
tralny Komitet Fundacji rozpisat odpo-
wiednie odezwy do wszystkich formacyj
lotniczych z proshg o rozpoczecie zbie-
rania sktadek. Podobne pisma zostaly
rowniez wystane do wszystkich Aeroklu-
béw i tych instytucyj, ktére zatrudniaja
u siebie pilotéw cywilnych.

Niektore formacje wojskowe uchwality
juz state opodatkowanie sie oficeréw na
ten cel i odpowiednie sumy zaczng w

najblizszym czasie wptywa¢ na konto
Centralnego Komitetu Fundacji. Aero-
klub Warszawski zebrat wséréd swoich

cztonkéw 400 zh

Nie nalezy watpi¢, iz akcja ta rozwinie
sie najszerzej i wséréd lotnikéw nie znaj-
dzie sie nikt, ktoby zwlekajac z wptace-
niem swego udziatu nie spetnit ostatnie-
go obowigzku wobec polegtych kolegéw.

Wszelkie ofiary na ten cel wptacac
mozna do odpowiednich formacyj insty-
tucyj wojskowych, do klubéw lotniczych,
badz bezposrednio na konto P. K. O.
Centralnego Komitetu Fundacji 27027.

Fundusz na budowe samolotéw Chal-
lenge‘owych. Korpus oficerski Okr. Kor-
pusu Nr. 1w Warszawie postanowit opo-
datkowa¢ sie miesiecznie od 2-ch do
6-ciu ztotych, w zaleznosci od wysokos$-
ci poboréw, na budowe samolotu na Chal-
lenge 1934 r. dla oficera W, P.
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Tanie autozyro. — Inzynier Juan de
la Cierva, konstruktor autozyra, odbyt na
lotnisku Hanworth pod Londynem pierw-
sze probne loty nowej maszyny swojej
konstrukcji. Ostatni aparat Cierva‘y moze
by¢ umieszczony w kazdym garazu samo-
chodowym, a utrzymanie jego ma koszto-
wa¢ mniej niz utrzymanie przecietnego
camochodu. Autozyro zaopatrzone jest w
20-konny silnik motocyklowy.

Nowa konstrukcja inzyniera de la
Cierva'y ma kosztowa¢ w sprzedazy
okoto 3 tysiecy ztotych.

ANGLJA

Ttumiki do silnikéw
Pierwsze ,ciche samoloty"”, bedace re-
zultatem dtugoletnich badan i studjow,
zostang wreszcie zaprezentowane szer-
szej publiczno$ci w dniu otwarcia nowe-
go lotniska Hook pod Londynem. Podob-
no oba te samoloty — Klemm i Puss-
Moth — sa tak ciche, ze nawet na matej
wysoko$ci moga przelecie¢ niepostrze-
zenie.

lotniczych. —

Mollisonowie rezygnuja. — Wskutek
trzech niefortunnych préb startu, odby-
tych dnia 3 pazdziernika w Wasaga
Beach, James i Amy Mollison postano-
wili zrezygnowaé ze swego projektu po-
bicia rekordu dtugotrwatosci lotu, usta-
nowionego niedawno przez francuskich
lotnikéw Codosa i Rossiego. Po napra-
wieniu uszkodzonego podwozia samolotu
~Seafarer 11", Mollisonowie udadzg sie
do Anglji.

Nowy silnik de Havillanda. — W lot-
niczych kotach angielskich rozeszty sie
pogtoski o nowym typie silnika, produ-
kowanego przez towarzystwo de Ha-
villand Aircraft. Zastrzegajac sie jeszcze,
ze moga to by¢ wiadomosci niesciste,
podajemy za prasg angielska, ze wspom-
niany silnik odbyt juz z wielkim sukce-
sem pierwsze swe préby. Ma to by¢ po-
dobno silnik sze$ciocylindrowy o mocy
200 KM.

Nowy $migtowiec. — Najnowszy typ
$migtowca C-30-P, z 135-konnym silni-
kiem Genet Major VII, ma byé w najbliz-
szym czasie wykonczony i poddany préb-
nym lotom juz w Kkoricu pazdzienika.
Szczeg6ty jego budowy zostang podane
dopiero po odestaniu $migtowca do
Martlesham Heath i uzyskaniu dla no-
wego aparatu $wiadectwa nawigacyj-
nego.

XXX sesja IATA. — XXX sesja IATA
(Internationale  Association du trafie

Aerien) otwarta zostata w Londynie
dnia 27 wrzes$nia przeméwieniem lorda
Londonderry, ministra lotnictwa Wielkiej
Brytanji.

Moéwca podkres$lit ogromny rozwéj ko-
munikacji lotniczej w ciggu ostatniego
pieciolecia: w roku 1928 og6lna diugosé¢
wszystkich linij lotniczych na catym
Swiecie wynosita 14.500 km, obecnie
wynosi 320.000 km. (Dodajemy od siebie,
ze w roku 1919, kiedy powstat zwigzek
IATA, ogélna diugos¢ linij lotniczych,
reprezentowanych przez kompanje ko-
munikacji  lotniczej, bedace cztonkami
IATA, wynosita 4.800 km. Obecnie w sa-
mej Europie eksploatowane linje lotnicze
tworza sie¢ ogélnej dtugosci 95.000 km.).

W dalszym ciggu swego przemoéwienia
lord Londonderry stwierdzit, ze lotnictwu
komunikacyjnemu przypadta zaszczytna
rola najwazniejszego bodaj obecnie czyn-
nika pacyfikacyjnego o znaczeniu mie-
dzynarodowem, oraz ze rozszerzyto ono
cywilizacje w najodleglejszych zakat-
kach ziemi, zblizajac je do centréw kul-
tury i postepu.

Nastepnie przewodniczacy stowarzy-
szenia IATA, p. G. E. Woods-Humphery,
delegat towarzystwa Imperial Airways,
ztozyt sprawozdanie z dziatalnosci IATA
za rok ubiegty.

Z referatéw, wygtoszonych na kongre-
sie, dowiadujemy sie o szczegétach, do-

tyczacych rozwoju i kierunku dziatalno-
$ci lotnictwa komunikacyjnego. Miedzy
innemi omawiano szczegdétowo tendencje
do budowy i wprowadzania w komunika-
cji pasazerskiej i pocztowej samolotéw
pospiesznych. Tendencja ta zaznacza sie
od pewnego czasu bardzo wyraznie, da-
jac wyniki coraz lepsze i wrézac dalszy
postep w tej dziedzinie. Rowniez regu-
larnos¢ komunikacji lotniczej, a zwtasz-
cza komunikacji nocnej, wzrosta znacznie.

Bardzo pomyslnie rozwija sie wspot-
praca miedzy przedsiebiorstwami réz-
nych narodowosci, eksploatujgcemi
wspélnie jeden szlak lotniczy.

Précz tematéw powyzszych, poruszo-
no na kongresie sprawy, niezatatwione
jeszcze lub  niewyczerpujaco ujete w

konwencji Warszawskiej, sprawy statutu

miedzynarodowego zwiazku  pilotéw,
sprawy poczty lotniczej, miedzynarodo-
wej statystyki lotniczej i tak dalej.

Wreszcie przyjeto na nowego cztonka
IATA przedsiebiorstwo komunikacji lot-
niczej ,Tata and sons" w Indjach Bry-
tyjskich.

W kongresie wzieli udziat przedstawi-
ciele 22 kompanij komunikacji lotniczej.
Nastepna sesja IATA zostata wyznaczo-
na na miesigc marzec 1934, w Pradze.

Propaganda. — Od konca kwietnia do
poczatku pazdziernika obie sekcje ,cyr-
ku powietrznego" Sir Alan‘a Cobham'a

Trudno$ci komunikacji powietrznej w Kalkucie.



dokonaty chrztu powietrznego .250 tys.
os6b. Liczba widzéw, podziwiajacych
,Cyrk*“ w czasie jego stynnych ,,Dni na-
rodowych lotnictwa", osiagneta cyfre
800 tysiecy. Trzeba przyznaé, ze sir
Cobham umie by¢ nieprzecietnym pro-
pagatorem idei lotnictwa.

AUSTRALJA £

Nowy rekord przelotu Anglja — Au-
stralja. — Komandor Kingsford Smith, as
australijskiego  lotnictwa, pobit rekord
szybkosci lotu na przestrzeni Anglja —
Australja, od kwietnia 1932 roku bedacy
w posiadaniu pilota Scota i wynoszacy
8 dni 20 godzin.

Kingsford Smith uzyt do swego lotu
jednoptatu Percival Guli z silnikiem
Gipsy Major, znanego ze swej wielkiej

szybkosci.

Etapy podrézy Smith‘a sa nastepuja-
ce: 4-go pazdziernika: Londyn — Brin-
disi, 5-go Bagdad, 6-go Gwadar, 7-go
Karchi i Jodhpur, 8-go Kalkutta i Akyab.
Tegoz dnia o godzinie 17 minut 12 (czas
lokalny) Smith laduje w Wyndham w
Australji, bijac o 43 godziny rekord po-
przednio ustanowiony przez Scot‘a.

Nalezy przypomnie¢, ze w 1929 roku
Kingsford Smith ustanowit rekord lotu
na' przestrzeni Derby — Londyn (14 dni),

Kingsford Smith.

a w rok potem poprawit swéj wiasny
czas o 3 dni.

Komunikacja lotnicza. — Rzad austra-
lijski zatwierdzit budowe linji lotniczej,
taczacej Singapore z Australjg. Linja ta
zostata podzielona na szereg odcinkéw,
co utatwi jej szybka organizacje. Aby
unikna¢ niesnasek pomiedzy dwoma
gtéwnemi miastami Australji — Melbour-
ne i Sidney, zarzad linji miesci¢ sie be-
dzie w matem mieScie Cootamundra,
gdzie rowniez beda gtéwne hangary
i lotnisko macierzyste samolotéw komu-
nikacyjnych.

BELGJA £

Wizyta lotnicza. 11 pazdziernika 25
samolotéw turystycznych z klubu fran-
cuskiego ,,Roland Garros" udato si¢ pod
przewodnictwem znanej mecenaski lot-
nictwa p. Deutsch de la Meurthe do
Brukseli. 12-go paZzdziernika dejegacja ta

zostata przyjeta przez
Belgji w zamku Laeken.

kréla i krolowg

CZECHOSLOWACIJA #
Nowy czeski samolot pasazeiski. Fa-
bryka ,,Avia® w Pradze (Czakowicc)

wypuscita nowy typ pos$piesznego sa-
molotu komunikacyjnego Avia—51. Jest
to gdérnoptat, wyposazony w trzy silniki
Avia—R—12 po 200 KM kazdy z roz-
rusznikami pneumatycznemi.

Samolot jest konstrukcji
(stal i duraluminjum).

Profil skrzydta — typu Clark z dwo-
ma kesonowemi dzwigarami. Lotki sy-
stemu Frise, kompensowane.

Podwozie z amortyzacjg oleopneuma-
tyczng; kabina dla pigeciu pasazeréw.

Dane charakterystyczne:

metalowej

Rozpieto$¢ — 151 m, dtugo$é—10,75
m, powierzchnia nos$na — 38 m2 Cie-
zar wihasny — 2540 kg, ciezar uzytecz-

ny — 1210 kg, w czem smary i pali-
wo — 610 kg, ciezar catkowity — 3.750
kg. Obcigzenie na metr kwadratowy —
98,5 kg, obcigzenie na 1 KM — 6,25 Kkg.

Szybko$¢ maksymalna—264 km/godz.,

praktyczna — 233 km/godz. Szybkos¢
wznoszenia sie — 4 m/sek. Putap prak-
tyczny — 4.000 metréw, putap przy
pracy tylko dwuch silnikéw — 1.000
metréow. Zasieg — 800 kilometrow.

FRANCJA %

Préba pobicia rekordu. Lotnicy fran-
cuscy Assoiant i Lefevre, zamierzajac
pobi¢ rekord dtugosci lotu w linji pro-
stej, bedacy w posiadaniu Codosa i
Rossiego — wystartowali 4-go  pai-
dziernika o godzinie 5.45 rano z Oranu
z obcigzeniem przeszto 11.000 kilogra-
méw i wzieli kierunek na Daleki
Wschéd.

Przez czas diuzszy o lotnikach brak
byto wiadomosci, gdyz na poktadzie sa-
molotu nie zostata zamontowana stacja
radjowa. Dopiero z Karachi zostata po-
dana wiadomo$¢, ze 5-go pazdziernika
0 godzinie 19.30 lotnicy wyladowali na
tamtejszem lotnisku, przeleciawszy o-
goétem 6.600 km. i tem samem nie bijac
poprzedniego rekordu.

10-go pazdziernika Assoiant i Lefev-
re powrdcili do Paryza na swym samo-
locie.

Dewoitine na linjach komunikacji lot-
niczej. Kompanja lotnicza Air France,
uwazajac  za  konieczne odnowienie
swego sprzetu lotniczego, ztozyta poda-
nie do dyrekcji lotnictwa cywilnego
przy Ministerstwie Lotnictwa z prosbha
0 zatwierdzenie obstalunku na sze$¢

samolotéw typu  Dewoitine D-332, o
ktorym piszemy  obszernie na innem
miejscu.

Zaktady Dewoitine majg zamiar za-
stosowa¢ na samolotch D—332 szczeli-
ny w skrzydtach, a takze podobno ma-
ja wyprébowac¢ na nich $migta o zmien-
nym skoku.

Air France. 7-go pazdziernika odbyto

sie w le Bourget uroczyste otwarcie
biur kompanji lotniczej Air France,
ktéra jednoczy pod swym zarzadem

wszystkie panstwowe
lotniczej.

Minister Pierre Cot z okazji tej uroczy-
stosci zarzadzit przeglad zatég i samo-
lotébw w kompanji.

linje  komunikacji

Odstonigcie pomnika. 1-go pazdzier-
nika w Beauvais odstoniety zostat pom-
nik, poswiecony pamieci ofiar katastro-
fy sterowca angielskiego R—101. Précz
wielu znanych osobistosci francuskich
1 angielskich, w uroczystosci brato row-
niez udziat 10 wojskowych samolotow

Assoiant i Lefenre.

brytyjskich i samolot

Vickers-\ ictoria.

dwusilnikowy

Godzina lotu z Paryza do Londynu.
Niedawno samolot francuski Vibault-
Penhoet 282—T—12 przebyt przestrzen
Paryz-Londyn w przeciaggu jednej go-
dziny i 32 minut, bijac o 30 minut de
Havillanda ,Dragona” i o 38 minut sa-
moloty Handley-Page, stale kursujace
na tej linji komunikacyjnej.

Obecnie Dewoitine D-332, pilotowa-
ny przez Doret’a, przeleciat te samg
przestrzen w ciagu jednej godziny i 7
minut.

Puhar Zenith‘a. Puhar Zenitha dla
samolotéw turystycznych zostat zdoby-
ty przez pana Finat, ktéory w obwodzie
Orty — Poitiers — Bordeaux — Carca-
ssonne — Nimes — Lyon — Orty osiag-
nat $rednig szybko$¢ 220,54 km/godz.

Finat odbyt lot na samolocie Farman
359 z silnikiem Gipsy Major.



HISZPANJA Q

Hiszpanski lot do stratosfery. Putkow-

nik Emilio Herrera Linares, dyrektor
wyzszej szkoty aerotechnicznej w Ma-
drycie, przygotowuje obecnie lot do

stratosfery na balonie wolnym. Gondola
balonu ma by¢ zupetnie odmienna od

gondoli balonu pofesora Piccarda.

INDOCHINY %
Lotnictwo sportowe. Aeroklub Ko-
chinchiny po trzech latach istnienia li-

zy obecnie 215 cztonkéw, w tern 15 pi-
lotéw. W przecigu 24 miesiecy trzy Cau-
drony aeroklubu odbyty w ciggu 1145
godzin 8.070 lotéw. Pozatem dwuch
cztonkéw klubu posiada wtasne samolo-
ty. Aeroklub oganizuje w pazdzierniku
zawody lotnicze i projektuje w koncu
1934 roku w Sajgonie miedzynarodowy
zlot ,Dalekiego Wschodu", w ktérym
maja wzig¢ udziat samoloty turystyczne
paru kontynentéw.

IRLANDJA £

Pamigtkowa latarnia. W poéinocnej
Irlandji zostanie wybudowana wielka la-
tarnia lotnicza na pamiatke przelotu
mrs. Earhart z Nowej Ziemi do London-
derry.

ITALJA ©

Balbo markizem. Marszatek Balbo,
ktory nazwe lotnicza Orbetello uczynit
stynng na caty Swiat, otrzymat tytut mar-
kiza Orbetello. W ten sposéb urosta licz-
ba utytutowanych lotnikéw, pomiedzy
ktéymi zna'dujemy nazwiska d’Annunzia
de Monte Nevoso, i belgijskiego cheva-
lier Willy Coppens de Houthulst.

Zawody lotnicze. 22 pazdziednika
pod protektoratem italskiego nastepcy
tronu odbyt sie w Genui drugi lot szyb-
kosciowy dla wodnosamolotéw i samolo-
téw turystycznych, w ktérym wziety u-
dziat maszyny o ciezarze witasnym po-
nad 750 Kkg.

Zawody byty urozmaicone pokazami
akrobacji, w ktérych précz pilotéw ital-
skich wzieli udziat: Francuz Detroyat i
Niemiec Achgelis.

%

LOTWA
Amatorskim samolotem do Gambji.
Miody totysz, niejaki Hubert Cukurs,

pewnego dnia na targu starego zelastwa
w Rydze odnalazt 80-konny silnik Re-
nault, pochodzacy z jakiego$ dawnego
samolotu z czaséw Wielkiej Wojny. Cu-
kurs zakupit ten silnik i niezrazony jego
240-kilogramowym ciezarem, zabrat sie
do budowy zupetnie nowoczesnego sa-
molotu, dolnoptatu.

Po wykoriczeniu samolotu, Cukurs po-
stanowit odby¢ na nim lot do Gambji i,
wystartowawszy z Rygi, 30 sierpnia wy-
tadowat w Paryzu. Zatrzymat sie tam
pare dni, w czasie ktérych mechanicy za-

ktadéw Renault przeprowadzili bardzo
szczeg6towyg rewizje przedpotopowego
silnika. 14 wrze$nia udat sie w dalsza

droge, lecz pod Barcelong w czasie przy-

musowego lgdowania uszkodzit swoja
amatorskg maszyne. Mimo to, wobec
wielkiej energji i zacietosci mtodego pi-
lota, jest nadzieja, ze dotrze on do celu
zamierzonego — Gambji.

%

Przebudowa Tempelhofu. Port lotni-
czy Tempelhof pod Berlinem ma by¢ o-
becnie przebudowany w ten sposéb, ze
radjostacja zostanie umieszczona naze-
wnatrz lotniska. Pozatem zainstalowana
bedzie na lotnisku radjolatarnia, stuzyc
majaca do o$wietlenia terenu ladujacym
samolotom w czasie trudnych warun-
kéw widocznosci.

NIEMCY

Poczta lotnicza. Dzieki S$cistemu kon-
taktowi miedzy towarzystwami lotnicze-
mi Deutsche Lufthansa, Condor Sindicat
oraz kierownictwem linji sterowcowej
Grafa Zeppelina — pobity zostat czas
rekordowy dostarczenia poczty na prze-

2

Pomnik ku czci polegtych w ka-
tastrofie sterowca R. 101.

strzeni 11.000 km miedzy Rio de Janeiro
a Berlinem.

5-go pazdziernika samolot pocztowy
tow. Condor Sindicat dostarczyt poczte
z Rio de Janeiro do Pernambucco, skad
sterowiec Graf Zeppelin przewiézt ja w
przeciggu 71 godzin do Friedrichshafen.
Tam czekat specjalnie samolot Lufthan-
sy, ktory zabrat poczte do Berlina. Ogo-
tem transport poczty z Rio de Janeiro

do Berlina trwat 1125 godziny, czyli
mniej niz 5 dni.
Okres zimowy na linjach lotniczych.

Pocztowe nocne linje lotnicze, eksploato-
wane pzez Lufthanse do spétki z admini-
stracjg poczty niemieckiej zostaty unie-
ruchomione na okres zimowy. Czynne
zostajg tylko odcinki: Berlin—Hanover—
Kolonja — Paryz i Kolonja — Frankfurt
nad Menem.

Lufthansa. Pertraktacje, prowadzone
pomiedzy  towarzystwem  komunikacji
lotniczej Deutsche Lufthansa a towarzy-

stwem akcyjnem Deutsche Verkehrsfiug,
majace na celu wchtoniecie ostatniego
towarzystwa przez Lufthanse, dobiegty
korica i przyniosty nastepujace rezultaty:
caty materjat lotniczy towarzystwa Deut-
sche Verkehrsflug zostanie oddany to-
warzystwu Lufthansa za zaptata 500.000
marek. Dzieki uzyskaniu tej sumy towa-
rzystwo Deutsche Verkehrsflug bedzie w
moznosci zaptaci¢ swe dtugi.

Lufthansa ma otrzyma¢ 51% akcji ka-
pitatu zaktadowego, co w praktyce ozna-
cza, ze w przysztoéci wszystkie niemiec-
kie linje lotnicze znajdg sie w reku Luft-
hansy.

Port lotniczy na Wyspach Kanaryj-
skich. Towarzystwo Lufthansa opraco-
wuje szczeg6towy plan rozbudowania
portu Gando na Wyspach Kanaryjskich,
majacego stuzy¢, jako port dla wodno-
samolotéw regularnej linji lotniczej, pro-
wadzacej przez Atlantyk Potudniowy.

Hirth  profesorem. Pilot niemiecki
Wolf Hirth, znany zaréwno w lotnictwie
silnikowem, jak i w bezsilnikowem, zo-
stat obecnie profesorem szybownictwa
w Akademji w Sztuttgarcie.
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Nominacja. Profesor Unszlicht, byly
prezes Gtéwnej Rady Ekonomji Politycz-
nej zostat mianowany obecnie szefem so-
wieckiego lotnictwa cywilnego.

Sowieckie projekty komunikacji ste-
rowcowej. Sowiety projektujg utworze-
nie sterowcowej linji transsyberyjskiej,
taczacej Moskwe z Magnitogorskiem, No-
wosibirskiem, Irkuckiem i Jakuckiem. Na
przyszta wiosne rozpocznie sie budowa
hangaréw ustawianych co dwa tysigce
km. oraz wznoszenie masztow kotwicz-
nych.

Narazie linja obstugiwana bedzie przez
pétsztywne  steréwce 0o  pojemnosci
18.000 m:i, konstrukcji generata Nobile.

Lot do stratosfery. Lot do stratosfery
przygotowany przez lotnictwo sowieckie
odbyt sie pomysinie i dat Swietne rezulta-
ty. Zatoga balonu ztozona z pp. Birn-
bauma i Prokopiewa poczynita szereg
ciekawych obserwacji, podczas gdy wy-
soko$ciomierze wykazaty ponad 19.000
metréw. Tak wiec $wiatowy rekord wy-
sokos$ci ustanowiony przez prof. Piccarda

zostat pobity przez Rosjan. Oficjalnie
jednak nastapi to dopiero po shomolo-
gowaniu rekordu przez F. A. I, do kto-

rej Sowiety nie naleza.

Z szybownictwa. Dziewigty konkurs
sowieckiego szybownictwa odbyt sie
przy koncu sierpnia w Koktebel na Kry-
mie. Brato w nim udziat 50 szybowcow,
w tern 8 bezogonowych. Jako jeden z
najbadziej sensacyjnych lotéw podaja
sprawozdania lot pilota Judina na szy-
bowcu wleczonym. Judin przeleciat w
ten spos6b 3550 km. w ciggu 38 godzin
56 minut, przy bardzo ciezkich warunkach
atmosferycznych podczas catego lotu.

Nastepny zeszyt Skrzydlatej poswie-
cony bedzie szybownictwu.
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Zarobki pilotéw komunikacyjnych. —
Lotnicza Izba Handlowa Stanéw Zjed-
noczonych, gromadzaca najbogatsze kom-
panje lotnicze i eksploatujgca 90% o0go6l-
nego obrotu komunikacji lotniczej, ogto-
sita ,,Kodeks transportow lotniczychll

Kodeks ten, miedzy innemi, okre$la
szczeg6towo maximum i minimum zarob-
kéw pilotéw oraz godzin lotu, ktére od-
by¢ moze kazdy pilot. Tak wiec: pierw-
szy pilot nie ma prawa lata¢ ponad 110
godzin miesiecznie, a gaza jego nie mo-
ze by¢ wyzszg niz 250 dolaréw. Co sie
tyczy drugich (zastepczych) pilotéw, ich
gaza wynosi minimum 150 dolaré6w mie-
siecznie, a ilo$¢ godzin lotu moze dojs¢
do 150 miesigcznie.

Amerykanska rewizyta w Iltalji. —
Wtadze wojskowego lotnictwa projektuja
oddanie wizyty marszatkowi Balbo i jego

STANY ZJEDNOCZONE

Proby z modelem samolotu
z materjatu niepalnego.

eskadrze i w tym celu trenujg swe zatogi
w lotach grupowych, na diugich dystan
sach. Ostatnio, 9-go wrze$nia dwanascie
wodnosamolotéw amerykanskich odbyto
wspaniaty lot grupowy, przelatujagc bez
lagdowania 3300 km z Hampton w Virgi-
nia do Kariatu Panamskiego, w ciaggu 25
godzin 25 minut.

Zawody lotnicze. — 7-go i 8-go paz-
dziernika na lotnisku Roosevelt pod New
Yorkiem odbyty sie wielkie, amerykan-
skie zawody lotnicze z udziatem lotni-
ctwa wojskowego. Zawody te, bedace pod
protektoratem pani Roosevelt, zgroma-
dzity catg elite New Yorku. Szereg do-
brze pomyslanych atrakcji w postaci
stragcania balonikéw, akrobacji powietrz-
nej, wiscigéw o nagrode Texaco oraz ,po-
lowanie na skarblwypadt bardzo intere-
sujaco.

W wysdcigach transkontynentalnych z
Los Angeles do New Yorku, urzgdzanych
z racji wspomnianego $wieta lotniczego,
pierwsze miejsce zajat pilot Chumbley

(24 godz. 26 minut), drugie — Merle Nel-
son (30 g. 16 m.), trzecie — Frank Bow-
man.

Wyprawa Byrda. — Admirat Byrd,
stynny ze swej ekspedycji antarktycznej,
ma zamiar w najblizszym czasie powto-
rzy¢ te swojg wyprawe. Wyrusza on z Bo-
stonu w towarzystwie 60 uczonych i ba-
daczy.

Byrd ma nadzieje, ze oba samoloty zo-
stawione przez niego w bazie nazwanej
~Mata Ameryka" sa dotychczas cate i
nienaruszone.

Dla skompletowania swego taboru po-
wietrznego tym razem Byrd zabiera ze
sobg dwusilnikowy samolot Curtiss Con-
dor i jedno autozyro.

Obecnie prowadzone sg ostatnie konfe-
rencje z inzynierem Marconim, tyczace
sie jego instalacji radjowych na samolo-
tach, poczem ekspedycja Byrda wyruszy
w droge.

szybko$¢ samolotu Turnera wynosita
na trasie 433 kilometry na godzine.

We Francji coraz cze$ciej mowi sie o
tern, ze wyscigowy wodnosamolot Ber-
nard, skonstruowany na zawody Schnei-
dera, ma by¢ zmieniony na samolot lg-
dowy w celu dokonania préby pobicia
Swiatowego rekordu szybkosci. Rekord
ten jest obecnie w posiadaniu ameryka-

nina, Jamesa Wedelka, i wynosi 491
km/godzine.

202 km. na szybowcu. — Pilot amery-
kanski, Richard Dupont, przeleciat na

szybowcu przestrzen 202 km, bijac tem
samem dawny rekord amerykanski dtugo-
$ci lotu na szybowcu, wynoszacy 106 km.
Dupont jest czwartym pilotem na $wiecie,
ktéry przeleciat ponad 200 km na szy-
bowcu.

Produkcja przemystu lotniczego. —
W przeciggu pierwszego potrocza 1933
roku lotniczy przemyst amerykanski wy-

Samolot Byrda w lotach prébnych nad Nowym Jorkiem.

Oswietlenie linji lotniczych. Poczawszy
od 15-go wrze$nia, os$wietlenie wielkich
drég lotniczych w Stanach Zjednoczonych
funkcjonuje catg noc. Oswietlone sg linje
taczace San Francisco z New Yorkiem,
Los Angeles z New Yorkiem, Los Ange-
les z Atlantg, i Seattle z Los Angeles.

Kompletne urzadzenie $wietine wszy-
stkich pozostatych linij lotniczych na ca-
tem terytorjum Stanéw Zjednoczonych
bedzie kosztowato jeszcze 120.000 dola-
row. Pozycja ta jest juz wniesionado
preliminarza budzetowego.

Rekordy szybkos$ci. W Stanach Zjed-
noczonych zostat na nowo pobity re-
kord szybko$ci przelotu nad kontynen-
tem amerykanskim z Los Angeles do
New Yorku. Putkownik Roscoe Turner
na samolocie Wedell-Williams z 900-
konnym silnikiem Pratt ond Whitney
przeleciat wspomniang przestrzen w
przeciggu dziesieciu godzin i 19 minut,
osiggajac czas lepszy o 12 minut od o-
statniego rekordu Haizlipa. Przecietna

produkowat 669 samolotéw; w tej liczhie
znajduje sie 306 samolotéw cywilnych,
212 samolotéw wojskowych i 151 samolo-
téw przeznaczonych na eksport.

Najwiekszy port lotniczy $wiata. —
Towarzystwo lotnicze ,Pan American
Airways*1 opracowato szczegbétowo plan
rob6t majacych na celu stworzenie z
Miami najwiekszego miedzynarodowego
portu lotniczego S$wiata,

SZWECJA %
Konwencja lotnicza. Szwecja jest dru-
giem z kolei panstwem europejskiem

podpisujacem konwencje lotniczg ze Sta-
nami Zjednoczonemi. Umowa, ktéra we-
szta w zycie 9 pazdziernika, omawia
eksploatacje handlowa linji lotniczych,
licencje pilotéw oraz wzajemne uznawa-
nie $wiadectw zdolnosci lotu samolotéw
eksportowanych. Podobnie brzmigca kon-
wencja ze Stanami Zjednoczonemi zo-
stata podpisana w 1931 roku przez ltalje.
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Paryz, 20. X. 1933.

W lotnictwie francuskiem stanowczo
zdrowy wiatr powiat. Zaczyna ono odnaj-
dywac¢ wiare w siebie i szybkiemi kroka-
mi dazy do odzyskania naleznego stano-
wiska. Z czaséw swej niemocy wyniosto
ono, zdaje sig, nareszcie jedna, dobrg nau-
czke: chce inie wstydzi sie obecnie uczy¢
u innych. Dowodem — podréz eskadry
ministra Cofa do Z. S. S. R.

Pojechali, pono¢, pokaza¢, zupetnie
zreszta udane, ostatnie ,.echantillony*
swej produkcji. Trzymotorowy Dewoitine
,Emeraude", posiadacz czterech rekordéw
Swiatowych szybko$ci (z obcigzeniem),
trzymotorowy W ibault-Penhoet 282, wy-
rabiajacy stale Paryz—Londyn w okolicy
1h 07" i trzymotorowy Marcel Bloch, —
tworzace whasciwg eskadre ministerjalng
— sg naprawde ciekawemi ptatowcami,
wypetniajgcemi dotkliwag luke, jaka do
niedawna tworzyt brak dostatecznie
szybkiego ptatowca komunikacyjnego w
cywilnej flocie lotniczej Francji.

Wrdcili... — ol$nieni postepami lotni-
ctwa sowieckiego, $rodkami naukowemi
postawionemi do jego dyspozycji
bardzo matoméwni.

W wywiadach cel podrézy przemilcza-
no a dziennikarzy zbywano mniejwiecej
w tym stylu: ,Przyjemna podr6z... dobra
pogoda... mite przyjecie... Cel? — — —
ot sobie przejazdzka — — co$ pokazaé
— — — co$ zobaczyc¢".

Obecnie oczekuje sie zapowiedzianej
rewizyty lotnictwa sowieckiego i zapo-
wiada sie na poczatek listopada podo-
bna wizyte w Rumunji. Szkoda, ze nie
wykorzystano (obustronnie zdaje sie) o-
kazji tego przelotu do zacie$nienia zbyt
moze obecnie luznego kontaktu (znosimy
przeciez nawet attachat lotnictwa w Pa-
ryzu) miedzy lotnictwem polskiem i fran-
cuskiem.

Realizowane ostatnio programy proto-
typéw wytonity kilka maszyn o bardzo
ciekawych wyczynach. Wéréd mysliwcow
wyrdznia sie jedyny dwuptat Bleriot-Spad
510, ktéry dotychczas przewyzsza w wy-
czynach Dewoitine-500, Morane’y 225 i
Nieuport-Delage'e 122. Duze postepy wi-
da¢ réwniez u prezentowanych w S. T.
Ae. ptatowcow niszczycielskich.

Ostatnie dwa miesigce przyniosty lot-
nictwu francuskiemu kilka nowych rekor-
déw miedzynarodowych i tadnych wyczy-
néw. Znany pilot fabryczny Poteza, Le-
moine, po kilku bezowocnych prébach
pobit w koricu $wiatowy rekord wysoko-
$ci, anglika Uwinsa, wznoszac sie na wy-
soko$¢ 13661 m i bijac o 257 m dawny re-
kord. Byta to trzynasta proba dzielnego

z Francji

pilota. Uzyty ptatowiec jest typu Potez
50, z motorem Gnéme-Rhéne K 14, prze-
robiony (powigkszenie powierzchni nos-
nej i zmniejszenie wagi) z typu, ktéry w
zesztym roku wygrat Coupe Bibesco i zdo-
byt kilka rekordéw szybkosci z obcigze-
niem, Drugim wielkim rekordem S$wiato-
wym, ktéry sie znalazt chwilowo w nie-
bezpieczenstwie jest ostatni rekord dtu-
gosci lotu w linji prostej Codosa i Rossi*
ego. Dnia 4 pazdziernika wystartowali
z poin. afrykanskiego portu lotniczego
w Oranie piloci Assolant i Lefevre do
préby pobicia tego rekordu na trasie do
Indji. Z powodu jakiego$ ukrytego
wycieku benzyny byli zmuszeni lot przer-
waé¢ w Karachi w Indjach, przebywajac
przestrzen 6660 km. w 37 godzin (szybk.
$rednia 180 km/godz.).

Rowniez lotnictwo turystyczne ma do
zanotowania trzy rekordy $wiatowe szyb-
koséci dla Il kat. samolotéw wielomiej-
scowych o wadze wtasnej do 280 kg. Lot-
nicy Bailly i Reginensi na jednoptatowcu
Farman 239 z silnikiem angielskim Pob-
joy 75-konnym, ustanowili rekordy na tra-
sie: 100 km z szybk. $r. 212 km/godz.,
200 km z szybk. $red. 200 km/godz, i na
1000 km z szybk. $red. 195,756 km/godz.
Rekordy te poprzednio nalezaly (z wy-
jatkiem ostatniego) do Italji. Na podob-
nym typie, Farman 359, z silnikiem Gipsy
~Major" — pilot Finat wygrat tegoroczny
Coupe Zenith, przebywajac trase 1577 km
z szybkoscig $rednig 220,731 km/godz.

Inna jest rzecz, jaka warto$¢ majg te ,tu-
rystyczne" wyniki, bo niechby przecietny
turysta sprébowat wylagdowaé na takim
Lturystycznym™ bolidzie, poznatby co to
znaczy akrobacja.

Nareszcie i Francuzi zrozumieli, po

przyjeciu nowej doktryny, role wyszkole-
niowa i wage wielkich lotéw eskadro-
wych. W dniu 3 listopada wystartuje es-
kadra 30 ptatowcéw wojskowych pod
kierunkiem wodza francuskiego lotni-
ctwa ,afrykanskiego”, gen. Vuillemin‘,
do lotu dookota Afryki francuskiej na
trasie 25.000 km. Materjat uzyty nie jest
najswiezszy i nie ten, ktéry w lotach ma-
sowych nalezy wyprébowywac; sa to mia-
nowicie Potezy typu T. O. E. z naj-
lepiej w cigzkich warunkach tropikalnych
sprawujacym sie silnikiem Lorraine 450-
konnym; ptatowce pozatem niezawodne.
Ekipy zostaty wybrane z pos$réd naj-
wybitniejszych aséw awjacji wojskowej i
od kilku tygodni juz zebrane w obozie
treningowym w Istres i poddane inten-
sywnemu treningowi przygotowawczemu.

Nie nalezy tu dazy¢ do poréwnan z lo-
tem eskadry Balbo, ktére to poréwna-
nie moze spaczy¢ poglad, jaki na te pro-
be mie¢ nalezy. Je$li za$ juz koniecznie
mamy poréwnywac z lotem Batby, to juz
chyba raczej z tym z przed od$miu lat.
Bedzie to bowiem pewnego rodzaju ,lot
do Canossy™ lotnictwa francuskiego, kté-
re juz dawno powinno byto, $ladem Italji,
na drodze lotdw masowych szuka¢ do-
Swiadczen potrzebnych dla racjonalnego
rozwoju lotnictwa ciezkiego.

T. C. K.

Aparat odtwarzajacy wrazenia lotu, zainstalowany na wystawie postepu
w Chicago.
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Loty w lipcu. W lipcu r. b. wykona-
no w Klubie 483 loty motorowe w cza-
sie 216 h 14’ oraz 372 loty na szy-
bowcach w czasie 7 h 39’ 9".

Loty w sierpniu. W sierpniu r. b. byto
lotéw motorowych 517 w czasie 133 h
19’ oraz 126 szybowcowych w czasie 2 h
21" 8.

Loty we wrze$niu. We wrze$niu wy-
konano w klubie lotéw motorowych 788
w czasie 324 h oraz lotdw bezsilniko-
wych 69 w czasie 1h 34" 50/y.

Zmiany w Zarzadzie. Dotychczasowi
sekretarze Klubu, inz. J. Rzeczycki i
inz. P. Walewski, zrezygnowali z zajmo-
wanych w Zarzadzie stanowisk.

Inz. J. Rzeczycki objat kierownictwo
Sekcji Balonowej, za$ inz. P. Walewski—

kierownictwo kurséw  teoretycznych
A. W.

Zarzad postanowit utworzy¢ zamiast
dwéch — jedno stanowisko sekretarza

i powotat na nie inz. Hanne Jabtoriska.

Sekcja Balonowa utworzona zostata
w Klubie. P. ptk. Grabowski, szef Samo-
dzielnego Referatu Balonowego Dep.
Aeron., przychylnie ustosunkowat sie do
inicjatywy Klubu wyznaczajgc instrukto-
ra, p. por. tojasiewicza, i obiecujac przy-
dzielenie balonu wojskowego na kurs
cztonkéw Klubu, ktéry ma by¢ zorgani-
zowany w r. p.

Sekcja  Turystéow. W tonie Sekcji
Turystéw utworzone zostaty dotychczas
3 grupy, po 10 cztonkéw. Cztonkowie
grup uchwalili wptaci¢ na zakup wtasne-
go sprzetu grup — narazie po 500 zt. od
osoby. W chwili obecnej zebrane jest
na ten cel przeszto 2 tys. zt I-sza grupa
zamowita juz dla siebie, za posrednic-
twem Klubu, samolot RWD—b5.

Trzecig grupe turystow stanowig wy-
tacznie oficerowie dywizjonu mysliw-
skiego 1 putku lotniczego.

Gospodarz Klubu. Wobec powigksza-
jacego sie stale zakresu pracy Klubu,
wymagajacego w obecnem stadjum state-
go, bezpos$redniego  kierownictwa, Za-
rzad — idac $ladem innych klubéw —
postanowit utworzy¢ z dniem 1 listopada

ptatne stanowisko gospodarza Klubu, do
ktérego obowiazkéw naleze¢ bedzie kie-
rownictwo wszystkich agend Klubu, a w
szczegdlnosci: warsztatu, sekretarjatu o-
raz administracja majatku klubowego.
Gospodarz ma spetnia¢ funkcje dyrekto-
ra instytucji.

Na stanowisko gospodarza (dyrektora)
Klubu Zarzad powotat p. Tadeusza
Drozdowskiego.

Cztonkostwo w innych klubach. Wo-
bez zdarzajacych sie kolizji obowigzkéw
organizacyjnych, Zarzagd — wykonujac
upowaznienie walnego zgromadzenia —
powzigt na zebraniu w dn. 25.X. 1933 r.
nastepujaca uchwate:

Cztonek A. W. nie moze by¢ jedno-
cze$nie cztonkiem innego klubu lub sto-
warzyszenia sportowo-lotniczego (moto-
rowego, szybowcowego lub balonowego)
z wyjgtkiem Aeroklubu Rzeczypospoli-
te

Czionkowm nalezacy obecnie do in-

nych  oganizacyj sportowo - lotniczych
winni z nich wystagpi¢ do dn. 31-go
grudnia r. b.

Za Zarzad

(—) inz. H. Jabtoniska

Sekretarz.
Warszawa, 25.X, 1933.

AEROKLUB WILENSKI

Szkolenie i trening. W biezacym se-
zonie wyszkolono 12 pilotéw, w tern w
Aeroklubie 2, za§ w centrach p. w. — 10.

W miesigcach sierpniu i wrze$niu wy-
latano 160 godzin; trenowato 16 pilotéw.

Do 5-go K. L. K. T. startowaty 2 maszy-
ny: PZL-5 i MN-5 z zatogami: Gie-
droy¢ i Nartowicz oraz Jonikas i Podziu-
nas; uzyskano 15-e i 18-e miejsca.

W Il Meetingu Lwowskim brata udziat
zatoga: pil. B. Zakrzewski, pasazer B,
Pilniak na samolocie PZL-5, ktéra
zdobyta w ogdlnej klasyfikacji | miejsce.

Szybownictwo. W czasie od 20/VIII
do 1/X 33 Aeroklub zorganizowat po-
czatkowy praktyczny kurs szybowcowy.
Szkolito sie 19 oséb. Kategorje A uzyska-
to 19 os6b, za§ B — 5 osob.

W Bezmiechowej szkolito
cztonkéw  Aeroklubu, ktdérzy
kotegorje C.

sie  2-ch
uzyskali

Zycie towarzyskie. Zarzad Aeroklubu
zorganizowat ,,Dnie Klubowe" (Czwartki),
ktérych program sktada sie z referatu jed-
nego z cztonkéw Aeroklubu, lub uproszo-
ns_gc;] prelegenta, oraz zabaw towarzy-
skich.

Dnie klubowe ciesza sie wielkiem po-
wodzeniem.
Za Zarzad
(—) Henryk Olszewski
w/z Sekretarza.
Wilno, 21.X. 1933.

AEROKLUB SLASKI

Obecny Zarzad Klubu. Prezes — dy-
rektor P. K. P. Otton Grosser, wicepre-
zes ptk. rez. inz. Marjan Przybylski,
sekretarz — inz. Tadeusz Nowak, skar-
bnik Jozef Rudzok, gospodarz klubu
— inz. Stefan Paczkowski, kierownik
latania — por. Jan Gazdzik, cztonkowie
komisji  technicznej — pptk, rez. inz.
Ernest Ciedlewski, mjr. Brunon Szonow-
ski, cztonkowie Zarzadu — inz. Stani-
staw Olszewski, Piotr Kotoch, Alojzy
Baranek, mjr. rez. Wtadystaw Matula,
sedzia okreg. Jan Kowalski.

Loty. W ostatnim kwartale b. r. (lipiec,
sierpien, wrzesien) wykonano w klubie
1106 lotéow szkolnych w czasie 139 go-
dzin 42 minut, 103 loty treningowe w
czasie 16 godzin 05 minut i 177 lotéw
turystycznych i propagandowych w cza-
sie 135 godzin 54 minut.

Szkolenie i trening. W biez. roku wy-
szkolono na pilotéw 6-ciu kandydatow
z przysposobienia wojskowego lotn, Po-
zatem 2 cztonkéw klubu w dalszym cig-
gu kontynuuja szkolenie w pilotazu. Klub
posiada 27 cztonkéw latajacych, trenu-
jacych na maszynach Klubu. W biez. ro-
ku wzieto udziat w zawodach i konkur-

sach lotniczych pieciu pilotow klubo-
wych.
Sport. Aeroklub Slaski wziat udziat

w nastepujacych zawodach i konkursach
lotniczych:

1) W Il-im Miedzynarodowym Meetin-
gu Lotniczym w Warszawie — 3 ma-
szynami z obsada: Moth — por. pil. Gaz-
dzik i A. Gaweda, RWD — 4 B. Litwin-
ski i Murtowski, PZL-5 — A. Kasprow-
ski i Gawlina, uzyskujac w zlocie gwiaz-
dzistym dla zawodnikow krajowych 4-e
i 5-e miejsca.

2) W l-ym Locie Pot-Wschodn. Pol-
ski w Wilnie: 1 maszyng Moth, z obsada
por. pil, Kosinski i Murtowski, uzysku-
jac w ogoélnej klasyfikacji I-e miejsce.

3) W Il-ym Locie Po6in.-Zach. Polski

w Poznaniu: 1 maszyng PZL-5 z obsada
ppor. pil. Z. Litwinski i dr. Rowinski,
tylko w locie sztafetowym i w Wys’cigu,

uzyskujac drugie miejsce w wyscigu.
4) W V. Locie Potudn.-Zach. Polski w
Krakowie 3 maszynami z obsada: Moth



por. pil. Gazdzik i A. Gaweda, PZL-5
Kasprowski i Czekata, PZL-5 — Sopora
i Gawron.

5) W 5-ym Krajowym Lotniczym Kon-

kursie Turystycznym 2 maszynami z ob-
sadg: PZL-5 por. pil. Gazdzik i A. Ga-
weda oraz E. Sopora i Murtowski.

Sprzet. Na skutek licznych wypad-
kow, ktére nawiedzity w biez. roku Klub,
jak rozbicie samolotu RWD-4 koto Rawy
Ruskiej podczas Il. Miedzynarodowego
Meetingu Lotniczego, uszkodzenie samo-
lotu Motli, podczas 1. Péin.-Wschodn.
Lotu, rozbicie 1 samolotu PZL-5 pod
Krakowem, zdgzajgcego na zawody lotni-
cze we Lwowie, oraz rozhicie 1 samo-
lotu Henriot w czasie szkolenia, oraz in-
nych drobniejszych wypadkéw, stan ta-
boru lotniczego zdolnego do latania
zmniejszyt sie¢ na dzien 1 pazdziernika
b. r. do dwdch samolotéw PZL-5,

(—) Paczkowski, gospodarz.
Katowice, 18. X. 33 r.

Organizacja Klubu. Stan organizacyjny
Klubu pozosatje bez zmian. Oddziat Klu-
bu w Brzesciu n/B. rozwija sie w dal-
szym ciggu i posiada 40 cztonkéw —
przewaznie uczniéw Szkoty Technicznej.
Tabor lotniczy Oddziatu sktada sie z 1
samolotu H 28 oraz z 3-ch szybowcow.
Dziatalno$¢ Oddziatu jest prowadzona—
w mys$l dyrektyw Zarzadu Klubu —
przez Kierownika Oddziatu, ktéry uczest-
niczy w posiedzeniach Zarzadu na pra-
wach cztonka Zarzadu. — Posiedzenia
Zarzadu odbywajg sie raz w tygodniu.

Trening i szkolenie. W ubiegtym
kwartale trenowato 25-ciu pilotéw klubo-
wych, wykonujac 258 lotbw w czasie
59 h 45 — Lotéow szkolnych wykonano
1260 w czasie 137 h 41°. — Wyszkolono 9
0s6b, w tern 5-ciu cztonkéw P. W. Lotn.
oraz 4-ch cztonkéw Klubu. Szkolenie od-
bywato si¢ na samolocie H 28. — Wypad-
kéw w czasie szkolenia byto 7 — wszy-
stkie z uszkodzeniem maszyn.

Szybownictwo. W okresie sprawozdaw-
czym szkolito sie 38 os6b na szybow-
cach ,Czajka 1“ oraz ,Wrona". Lotéw
szkolnych wykonano 237 w czasie 4531".
Wystano 2-ch cztonkéw Sekcji Szybow-
cowej do Bezmiechowej w celu uzyskania
kat. C pil. szyb. — Celem powiekszenia
taboru sekcji zbudowano we witasnym
zakresie 2 szybowce typu ,Czajka I“.

Tabor. Na skutek wypadkéw, ktére
miaty miejsce podczas przelotéw na te-

goroczne zawody lotnicze w Krakowie
i w Wilnie, zostaty rozbhite 2 samol.
turyst. PWS-50 i PWS-51. — Platowiec

PWS-50—SP-ADB zostat skasowany, za$

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Zaktady Drukarskie F

samolot PWS-51—SP-ADC wymaga cat-
kowitego remontu. — Réwniez 3 szkolne
samol. H 28 znajdujg sie w remoncie.
Obecnie Klub posiada 1 samolot H 28
zdolny do lotu, znajdujacy sie w Od-
dziale Klubu w Brzesciu n/B.

Referent Prasowy K. L. PWS.

(—) W. Woszczynski.
Biata, 18. X. 33.

AEROKLUB tODIKI

Obecny Zarzad Aeroklubu petni swe
funkcje od dnia 10. VII. 1933 r. Zarzad
odbywa swe zwyczajne posiedzenia eo-
najmniej raz na miesigc, w kazdy pierw-
szy czwartek po 1-ym danego miesigca.
W okresie letnim posiedzenia Zarzadu
odbywaty sie na lotnisku w Lublinku ko-

to todzi, obecnie za$ odbywajg sie w
siedzibie Aeroklubu, mieszczacej sie w
todzi, plac gen. Dabrowskiego 5 pok.

119.

Sekretarjat Aeroklubu czynny jest w
poniedziatki, $rody i piatki kazdego ty-
godnia, od godz. 17 do 19 wieczorem.

Zarzad podzielit swe prace pomiedzy
3 sekcje: 1) Organizacyjno-propagando-
wa, 2) Treningowg i 3) Finansowa.

Aeroklub liczy obecnie 164 cztonkdw,
w tern 8 popierajacych. Wskutek wzmo-
zonej propagandy, ilo$¢ cztonkéw szybko
wzrasta i w poréwnaniu ze stanem z
przed kilku miesiecy jest prawie podwo-

jona.

W najblizszych dniach Aeroklub roz-
poczyna I-y kurs praktyczny pilotazu
szybowcowego. Na kurs zapisato si¢ 17

kandydatow, ktérzy zostali poddani ba-
daniu lekarskiemu. W zwigzku z kur-
sem przeprowadzono w okolicach todzi
badania terenowe, w wyniku ktérych wy-
naleziono w gminie Kruszéw pow. tédz-
kiego teren doskonale nadajacy sie na
szybowisko szkolne do lotéw w kat. A

i B. Umowa z wtascicielami parceli zo-
stata juz sfinalizowana.

Dzieki hojnemu darowi Zwigzku Le-
gjonistbw w todzi, tabor Aeroklubu po-
wiekszy sie w przysztym roku o dwa
nowe samoloty: RWD-5 i -8. Zwiagzek
Legjonistéw zorganizowal bowiem w bie-
zacym roku ,Tydzien zbiérki na samo-
lot". Osiaggniete wyniki pieniezne zbiér-
ki pozwolity Zwigzkowi Legjonistéw za-
méwi¢ w Doswiadczalnych Warsztatach
Lotniczych w Warszawie dwa wyzej wy-
mienione samoloty, przeznaczone dla
n/Aeroklubu, ktérych nadejscie do todzi
spodziewane jest w pierwszych dniach
marca roku przysztego.

Loty silnikowe odbywajg sie 3 razy
w tygodniu, mianowicie w poniedziatki,
$rody i piatki kazdego tygodnia, od godz.
7-ej do 8-ej rano, a takze w niedziele, za
uprzedniem zgtoszeniem checi latania
przez trenujacych pilotéw.

Zblizajacy sie sezon zimowy wykorzy-
sta Aeroklub na remont uszkodzonego
sprzetu, teoretyczne kursy pilotazu silni-
kowego oraz pogtebienie zycia organiza-
cyjnego i towarzyskiego cztonkéw Aero-
klubu.

W czasie trwania akcji subskrybcyjnej
Aeroklub tédzki, pragnac jaknajbardziej
przyczyni¢ sie do powodzenia Pozyczki
Narodowej, wystosowat do wszystkich
swych cztonkéw odezwe z apelem jak-
najwydatniejszego poparcia tej akcji oraz
rozpisat ankiete, celem uzyskania da-
nych, na jakag sume przyszto Panstwu z
pomocg lotnictwo cywilne zrzeszone w
Aeroklubie tédzkim.

Z nadestanych dotychczas 81 odpowie-
dzi wynika, ze cztonkowie Aeroklubu
todzkiego wzieli nader wydatny udziat
w subskrybeji Pozyczki, podpisujac de-
klaracje na og6lng sume zt 127.836 war-
tosci nominalnej.

(—) R. Turczynowicz, wiceprezes.
(— T. Woznicki, sekretarz Zarzadu.

t£6dz, 19, X. 33 r.
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