ORGAN-KLUBOW

LOTNICZYCH
WYDAWNICTWO-LOPP

WARSZAWA

ROK Il (VIII) GRUDZIEN 1931 Nr. 12 (86)



VADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WEADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mini-
sterstwom. Cywilne -Ministerstwu Komuni-

kacji, ktére posiada samodzielny Wydziat
Lotnictwa Cywilnego; wosjkowe % Mini-
sterstwu  Spraw  Wojskowych, majacemu
l)epartament Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.

Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70. Wy-
dziaty: ogdlno-organizacyjny, techniczny
i studjow oraz samodzielne referaty: halo-

nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki
istnieje Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
Aeronautyki.

Wydziat Lotnictwa Cywilnego War-
szawa. Wiejska 8, tet. 9-55-80. Referaty: ad-

ministracyjny, eksploatacyjny, rozbudowy
(lotnisk i drég powietrznych) i polityczno-
prawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

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

Zarzad Gioéwny
tel. 701-26, 511-69

Warszawa* Wierzbowa 9.
i 713-11.

Komitety wojewddzhie:

Stoteczny Chmielna 27, tel. 732-14.
Warszawski Hoza 21, tel. 8-65-77.
Biatostocki Warszawska 17.

Kielecki Sienkiewicza 36.

Krakowski Basztowa 22.

Lubelski Powiatowa 1

Lwowski Smolki3.

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

Poleski Brze$¢, 3-go Maja 38.
Pomorski Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski l)yr. P. K. P., pokéj 38.
Stanistawowski Dyr. P. K. P.

Slaski Katowice, Wojewoédztwo.
Tarnopolski Tarnopol, Wojewo6dztwo.
Wilenski Marji Magdaleny 4.
Wotynski tuck, Jagiellonska 21.

Komitety na /tranach wojewo6dzkich:

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie Sta-
cja Warsz.-Wscli., poko6j 20.

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

Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie Dyr.

P. K. I*, Stowackiego 2.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne:
wie, 2-a w Poznaniu,

1-sza w Warsza-
3-cia w Krakowie.

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

Morski Dyon Lotniczy w Pucku.

Baony balonowe: 1-szy w Toruniu, 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.

NADKA~™ *

Instytuty: Instytut Badan Technicznych
Lotnictwa Warszawa, Putawska 4, tel.
803-00.

Instytut Aerodynamiczny Warszawa,

Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich
Warszawa, Putawska 1 tel. 8-22-98.
Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspoipraca).
Laboratorjum Aerodynamiczne
litechnice Lwowskiej

przy Po-
-Lwow, Politechnika.
Szkoty techniczne wyzsze: Politechnika

Warszawska sekcja lotnicza na wydziale
mechanicznym.

Inne szkoty: Panstwowa Szkota Lotnicza

i Samochodowa w Warszawie, Hoza 88.
Szkota Rzemie$lnicza im. Konarskiego
Warszawa, Leszno 72 — wydziat lotniczy.

Szkoty pilotéw: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego w todzi iw Kra-
kowie — szkoty pilotazu sportowego wy-
tacznie dla cztonkéw Klubdow.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klubach.
W budoWie szkota L. O.P.P. w Radomiu.

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

Stowarzyszenia: Stowarzyszenie
réow Lotniczych

Inzynie-
Warszawa,Nowowiejska 50.
Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania

w Polsce badan naukowych z dziedziny
lotnictwa Warszawa, Jerozolimska 71
(inz. P. Drzewiecki).

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw Stud.
Polit. Warsz. Warszawa, Polna 3 po-
siada warsztat doswiadczalny budowy sa-
molotéw turystycznych.

Zwigzek Awiatyezny Stud. Polit. Lwow-
skiej Lwéw, Politechnika warsztat
szybowcowy.

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

SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-

klub Rzeczypospolitej Polskiej, nalezacy do
Miedzynarodowego Zwiagzku Lotniczego
(F. A. L), wspbélnie z klubami lotniczemi,
ktore sg don afiljowane. Przy A.R.P. istnie-
je organ doradczy Wtadz - Komisja Lot-
nictwa Sportowego oraz reprezentacja klu-

bow Rada Klubéw Afiljowanyeh do
A.R.P.
Aeroklub Rzeczypospolitej  Polskiej

i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-

szawa. Krakowskie Przedni. 11, tel. 603-70.
Rada Klubéw Afiljowanyeh — war-
szawa, Chmielna 27 - 7, tel. 651-75.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski (dawniej
Ver. Akad. w Warszawie i Stoi. Klub Lotu.) -

Chmielna 27, tel. 654-75; lotnisko Wa-
welska, tel. 8-L0-OL.

Krakéw. Aeroklub Krakowski (dawniej
Aer. Akad. w Krakowie) Rynek GL 6.
tel. 22-78.

Lwow. Aeroklub Lwowski (dawniej Aer.

Akad. we Lwowie) Kalecza 20a.

Poznan. Aeroklub Poznanski (jlawniej Aer.
Akad. w Poznaniu i Wielkopolski Klub
Lotu.) $w. Marcina 27.

Wilno. Aeroklub Wilenski
Akad. w Wilnie) —
tel. 7-63.

Katowice. Aeroklub Slaski
ski Klub Lotniczy) - skrz.

(dawniej Aer.
Mickiewicza 4 m. 4,

(dawniej Sla-
poczt. 391.

£6dz. todzki Klub Lotniczy Dabrow-
skiego 5, Sad Okr., pokdj 113.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy Po-
wiatowa 1.

Piata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwadrni Samolotéow Wytwornia.

Gdansk. Aeroklub Akademicki w Gdan-
sku Wrzeszcz (Langfuhr), Heeresan-
ger |II.
PRZEMYS¢Lt

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

Wytwadrnie ptatowcow:
Panstwowe Zaktady Lotnicze Warsza-

wa, Putawska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwdrnia Samolotéw S. A

Biata. Podlaska. Zarzad: Warszawa, Nalo-
linski? 13, tel. 8-91-46.

Zaktady Mechaniczne E. Plage i T. Las-
kicwicz Lublin, Fabryczna 24-26. Biuro

warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

Wytwadrnie silnikéw:

Polskie Zaktady Skody
Okecie, tel. 610-44.

Warszawa

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

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

Polskie Linje Lotnicze ,LOT" — przed-
siebiorstwo panstwowo-samorzadowe. Prze-
wo6z pasazeréw, poczty i towaréw. (Patrz
rozktad lotéw).

Zarzad Warszawa, Marszatkowska 138,
tet. 517-60, lotnisko 8-08-50.

Oddziaty:

Bydgoszcz lotnisko, tel. 19-19.

Katowice lotnisko, tel 1-35 i 1-15.

Krakéw Szpitalna 32, tel. 132-22
i 125-45 (lotnisko).

Lwow Jagiellonska 20, tel. 15-71
i 29-36 (lotnisko).

Poznan Waty Zygmunta Starego |,

h‘l. 55-16 i 67-11 (lotnisko).

Gdansk Langfuhr, lotnisko, tel. 415-31.

Brno lotnisko, tel. 42-66.

Bukareszt Bul. S. C. Bratianu 75, tel.
235-97.

Czerniowce lotnisko.

Galacz lotnisko.

Wieden - ,Luftreisebiiro*\ Kaertnerring
5, tel. R. 28-1-21.

Sofia - ~eBenkoyski 8, tel. 443.

Saloniki Gr. Ale\ander 5, tel. 11-31



SKRZYDI1ATA POLSKA

smM8SD'AWNIEJ MLODY LOTNIKHH

MIESIECZNIK LOTNICZY
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na porto lub wptaca¢ dodatkowo: przy 1etz. — 15g9gr, 2 — 3 egz. 25 gr., 4 — 7 egz. — 50 gr., 8 — 12 egz. 60 gr.

SKRZYDLATA POLSKA JEST DALSZYM CIAGIEM MLODEGO LOTNIKA, KTORY
PO WLACZENIU DON PILOTA PRZYBRAL OBECNY TYTUL Z DNIEM 1 LIPCA 1930 ROKU

Do P. P. Prenumeratorow | Czytelnikow ,SKRZYDLATEJ POLSKI"

Ogdlny niedostatek odbit sie oczywiscie, i na budzecie ,SKRZYDLATEJ POLSKI".
W roku przysztym L.O.P.P. bedzie mogta przeznaczy¢ na pismo znacznie mniej niz dotychczas.

Odczuwajqc konieczno$¢ dalszego rozwoju wydawnictwa, dotozymy staran, aby —
mimo to — zardwno objeto$¢, jak i ogo6lna warto$¢ pisma nie zmalatly. Wierzymy, ze do-
pomogag nam w tern nasi Przyjaciele i Sympatycy, nasi Prenumeratorzy i Czytelnicy, przez
optacanie regularne naleznoSci za prenumerate i pomoc przy rozpowszechnianiu pisma.
Apelujemy zwtaszcza do Cztonkow Klubéw Lotniczych, ktérych Skrzydlata jest organem.
Na zebraniu Rady Klubéw w dniu 18.XIl zapadta uchwata o obowigzkowej prenumeracie
Skrzydlatej przez cztonkdw wszystkich Klubéw. Ufamy, ze uchwata ta bedzie zyczliwie
przyjeta przez wszystkich sportsmendéw lotniczych.

Z dniem 1.X 1931 - jak fo juz donosiliSmy w poprzednim numerze — przestato wychodzi¢ w Poznaniu czasopismo
lotnicze ,,SPORT MOTOROWY (dawniej ,LOTNIK"), ktoére, likwidujgc sie, w nastepujgcych stowach zaleca swoim Czytelnikom
nasze wydawnictwo:

, Poznan, dn. 13 *XI. 1931.
Do PP* Prenumeratoréw i Czytelnikéw "SPORTU MOTOROWEGO”

Nie mogac, wobec stale wzrastajgcych potrzeb, spetnia¢ dotychczaso-
wych zadan i uznajgc konieczno$dé JaknaldaleJ idacej koordynacji pracy w lot-
nictwie, postanowiliSsmy zaprzesta¢ dalszego wydawania "Sportu Motorowego"-

/dawniej "Lotnik"/

Rownoczes$nie pragnelibySmy zaleci¢ naszym dotychczasowym Czytelnikom
organ wszystkich Klubéw Lotniczych - SKRZYDLATA POLSKE, ktéra bedac najbar-
dziej poczytnem i najlepiej redagowanem pismem lotmczem w Polsce, a zarazem
najbardziej pod wzgledem tresci zblizonem do Sportu Motorowego, - nie watpi-

my, ze dobrze nas zastagpi.
WYDAWCAV"SBOgrn.MOT OROWEGO"

a. Hotodyftski



POLSKIE LINJE LOTNICZE ,LOT*" \

ROZKLAD LOTOW . Centralna
WAZNY OD 1 PAZDZIERNIKA 1931 R, DO 31 MARCA 1932 R, 1 D ro g e rj a
Samoloty kursuja Samoloty kursujg
, -
KIERUNEK
w poniedz., we wtorki, w poniedz., ,we wtorki, J R CzepczynSkl
Srody czwartki Srody , czwartki
i pigtki i soboty i piatki i i soboty
9.15 o. 2 Warszawa sk p.12.25 :
11.05 p, Bydgoszcz 0. 10.35 P O ZNAN
11.25 o. Bydgoszcz p. 10.15
1240 p.  V Gdansk A o 900 Stary Rynek No 8

T el efony

9.00 o. ¥ Warszawa p. 11.10
1110 p A Poznan 5 o 9.0 33-15, 33-24,32-38,33-53, 31-15
9.30 o. % warszawa p, 10.30
11.30 p. ;L Katowice L o 830 Poleca
po znanych
8.30 o. 2 Warszawa y p. 15.00 - -
10.20 p, Krakéw 0. 13.10 niskich
10.40 o. Krakow p. 12.50 cenach:
11.20 p. Katowice 0. 12.10
11.50 o. Katowice p. 11.40
1335 p. Bmo 0. 955 benzyny
14.00 o. Brno p. 9.30 .
15.00 p. > Wieden A 0. 830 oliwy
8.45 o; 52 Warszawa > p. 1115 smary
11.15 p. Lwow o. 815
8.30 o. Lwow p. 15.00
*11.00 p. Czerniowce 0. 14.30* tl’U SZCZe
*11.30 o. Czerniowce p. 14.00*
*14.10 p. Galacz 0. 11.20* rycyn us
*14.40 o. Galacz p. 10.50*
*16.00 p. >  Bukareszt n o, 9.30* do samochoddéw
i lotnictwa
OBJASNIENIE ZNAKOW
o. odlot, skorki jelonkowe
p. przylot, o .
* czas wschodnio-europejski. ggbki i szczotki
UWAGA: Wznowienie ruchu na linji Bukareszt — Sofja — Saloniki \astapi
z wiosng 1932 r. HURT
DETAL

W P A R Y Z U
20, rue de Rivoli. Tel.: Archives 72-17.
Adres telegraficzny Utzekho Paris.

Biuro Informacyjno - Komisowe
M Uciechowskiego

ZALEGLA PRENUMERATE

PROSIMY WPLACAC NA KONTO

Tilumacza Przysiegtego i Rzeczoznawcy przy Sedzie
Okreg, w Paryzu, Rejestr Handl. Nr. 453076-077 —
zatatwia wszelkiego rodzaju zlecenia handlowe, prze-
mystowe, techniczne, celne, prawne, finansowe it p.

Za wszelkie informacje lub zlecenia komisowe nie-
wymagajece z naszej strony wydatkéw, prosimy prze- P K
sta¢ Z+ 10 - tytutem honorarjum ina pokrycie kosztow x . .

pocztowych._Zlecenia handlowe bardziej skompliko-
wane zatatwiamy po uprzedniem porozumieniu sie

z nami. DyskrevcvjsazyasltbksicélhutFeaZ.Ykaléﬁ’respondencja we . S K R Z Y D LATA P O L S KA T

UWAGA: Listy adresowa¢ prosimy wytecznie w spo-
s6b nastepujacy: Monsieur M. OUTZEKHOVSKY,
26, rue de Rivoli, PARIS 4 —e.
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POWIETRZNY POCIAG

Szybowiec ,,Lwéw”, ciggniony na holu przez samolot RWD-4, w drodze z Krakowa do Katowic.
Zdjecie z MotWa (widoczna cze$¢ skrzydta).



NA WIDNOKREGU

Rujnujgce oszczednosci. —

Nieustajgce redukcje budzetu panstwowego dajg sie
bolesnie odczuwa¢ we wszystkich dziedzinach zycia.
Ale dla lotnictwa oszczednosci te sg wyjgtkowo dotkli-
we i w skutkach niebezpieczne.

Lotnictwo budowalismy w szybkiem tempie.
stale mizernych funduszow, to, co sie w Polsce w lot-
nictwie zrobito stanowi dorobek bardzo powazny.
Niema dziedziny lotnictwa, w ktérejby sie nie stwo-
rzyto przynajmniej mocnych podstaw pod rozwdj.
A sg i takie, w ktdrych postep osiggnat poziom panstw
przodujgcych w lotnictwie.

I otéz, co sie dzia¢ zaczyna? ZbudowaliSmy — jak
sie kto$ obrazowo wyrazit — dos¢ okazaty gmach i nie
mamy obecnie za co doprowadzi¢ go do stanu uzy-
walnosci. Zachodzi powazna obawa, ze przy dzisiej-
szych, stale pogarszajacych sie warunkach finanso-
wych nietylko kroku naprzéd nie zrobimy, ale zmar-
nujemy duzg cze$¢ dotychczasowych wysitkow.

Lotnictwo sportowe dostarcza moze najwiecej przy-
ktadéw na poparcie wyrazonej przed chwilg opinji.
Powstato ono spontanicznie i rozwija sie z nieprze-
cietng sitg. W tej chwili Kluby majg ponad 300 pilo-
téw. z ktorych wiekszo$¢ zostata przez nie wyszkolo-
na. Rozporzadzajg bPsko setkg samolotéw. Sport lot-
niczy. znany w kraju z wielu catkowicie udanych
zawodoOw, zaczai $miato wkracza¢ na teren zagranicz-
ny. Kilka dotychczasowych wystgpien wrézyto Polsce
bliskie juz sukcesy na polu miedzynarodowem. | oto
wiadnie teraz. kiedy, ze wzgledu na blisko$¢ powo-
dzenia, nalezatoby wydatniej poprze¢ usitowawa, sta-
jemy wobec koniecznosci redukowania programu.

Czv iednak redukuiemy tylko program?

Niestety, nie. | to whadnie stwarza wyjgtkowo przy-
krg sytuacje. W tern tkwi tragizm lotnictwa sporto-
wego.

Szkolito sie pilotéw — i c6z? — teraz trzeba redu-
kowac trening. Skutek takiego kroku jest oczywisty ;—
czes¢ pracy i funduszéw bedzie zmarnowana.

Zostaty osiggniete bardzo powazne rezultaty w bu-
dowie samolotow turystycznych i teraz — stop! Trzeba
przerwac prace, ktore dajg tak piekne owoce.

I gdybyz to byta tylko sprawa ambicji narodowej,
prestigelu... Ale sport lotniczy to przeciez rezerwa
wojska, wazny czynnik w obronie kraju.

Mimo

Challenge na kredyt. — Szukajmy nowych Zrddet dochodu.

W ubiegtym miesigcu lotnictwo sportowe przezy-
wato rozpaczliwg sytuacje. Udziat Polski w przyszto-
rocznym miedzynarodowym konkursie stangt pod
znakiem zapytania, a nawet zdawat sie juz by¢ nega-
tywnie przesadzonym. Dzieki usilnym staraniom Wy-
dziatu Lotnictwa Cywilnego i wielkiemu zrozumieniu
potrzeb lotnictwa, okazywanemu przez pana ministra
komunikacji, inz. Kiihna, udato sie jako$ rozpoczac
przygotowania do konkursu narazie na kredyt, ale
trzeba byto ilos¢ samolotow zmniejszy¢ z szesciu do
czterech.

Przyszty rok zapowiada sie dla lotnictwa sportowe-
go pod wzgledem finansowym fatalnie. A dla nas pie-
nigdze — to prawie wszystko.

Musimy sobie wpore zda¢ z tego sprawe i zabraé
sie poéki czas do szukania nowych Zrodet funduszéw.
Dziatalno$¢ w tym kierunku musi wyjs¢ na czoto za-
dan Klubéw. W roku przysztym bedzie nami rzgdzié
skarbnik i jemu trzeba bedzie podporzgdkowaé nasza
dziatalnosc.

Wobec wysychania dotychczasowych zrédet pomo-
cy i stabych nadziei na zdobycie powazniejszych fun-
duszéw z innej strony ze wzgledu na ogdlnie ciezka
sytuacje, musimy przy uktadaniu budzetéw miec prze-
dewszystkiem na uwadze zachowanie tego, do czego
z trudem juz doszliSmy i nie rozprasza¢ sit na nowe
przedsiewziecia.

Musimy stale liczy¢ i umie¢ przewidywac.

Wyrazem tvch dazen jest budzet Aeroklubu War-
szawskiego. Mamy w nim ponad 4(fi/« wptywow wta-
snych: ze skiadek, optat i imprez. Stanowi to juz
duzv krok naprzod. Pamiefaimv bowiem, ze nasze
Kluby, spetniajgc powazne i rozlegte zadania dla p.
w., bedg musialy zawsze korzysta¢ z duzej pomocy
panstwowej. Zredukowanie wszystkich bezposrednich
Swiadczen panstwa do potowy bedzie moéwito iuz
0 olbrzymiem wysitku Klubow.

Kluby wystawione sg dzi$ na probe. Zaréwno wta-
dze, jak cale spoteczenstwo, heda obserwowaé, jak
potrafimy walczy¢ z trapigcym wszystkich kryzysem.

Egzamin musi wypas¢ dobrze. | wypadnie, o ile tyl-
ko przed przyswojeniem sobie nauki ptywania nie zo-
staniemy rzuceni na Srodek rzeki.



ROLA SPORTU LOTNICZEGO W OBRONIE KRAJU.

Zamieszczamy ostatni gtos w tegorocznej ankiecie na temat:

f.Jak popiera¢ sport

lotniczy”. Aczkolwiek w miedzyczasie p. w. lotnicze doczekato sie szczegdtowego opraco-
wania, artykut putk. Abzéttowskiego nie przestat by¢ interesujacy, bo¢, istotnie, z roli
sportu lotniczego w obronie kraju nie wszysc-y zdajemy sobie.nalezycie sprawe.

A pozatem. w dobie nowych redukcyj budzetowych, grozacych sportowi lotniczemu,
przypomnienie znaczenia pracy kluboéw lotniczych dla wojska staje sie bardzo potrzebne.

Przez kilka miesiecy ,,Skrzydlata Polska“ druko-
wata artykuty na temat — jak trzeba popiera¢ sport
stabosilnikowy w lotnictwie.

W tancuchu réznych projektéow, mysli, uwag i t. p.,
zdaje mi sie, ze brakuje jednego, i to bardzo waznego,
ogniwa. Wszyscy autorzy wychodzg z zalozenia, ze
sport i turystyka lotnicze majg ogromne znaczenie dla
panstwa; a priori przyjmujg oni zasade niezbednosci
rozwoju lotnictwa cywilnego i prywatnego.

O znaczeniu lotnictwa cywilnego ,,wogdle®, o zasto-
sowaniu go do potrzeb rolnictwa, ochrony laséw, ry-
botéwstwa i t. d. pisze sie bardzo duzo, lecz o wiasci-
wem przeznaczeniu samolotu, niestety, mowi sie sta-
nowczo za maio.

Otwarcie prowadzi polityke militaryzacji spoteczen-
stwa jedynie zwigzek sowiecki. Najbardziej , mydlg
oczy“ Niemcy. One tez swiadomie wprowadzaja to po-
mieszanie poje¢ w dziedzinie lotnictwa cywilnego, kto-
remu, niestety, ulega i nasze spoteczenstwo.

Panstwowy budzet niemiecki przewiduje na lotni-
ctwo, i to tylko cywilne, w r. 1930/31 okoto 46 miljo-
néw marek, t j. 115 miljonéw ziotych!

Nie bede poréwnywat liczby 155 miljondw z nasze-
mi wydatkami na ten cel, gdyz roznica bytaby zbyt
razaca, lecz zestawmy jg z wydatkami wielkich po-
teg lotniczych; panstw posiadajacych silnie rozbudo-
wane lotnictwo wojskowe, morskie i kolonjalne, jak
Anglja — 866 mil. zt. (niemiecki budzet = ]A)t Fran-
cji — 600 mil. zt. (Vs5), Wiochy — 350 mil. zt. (Vs),
Stany Zjednoczone Pin. Am. — 450 mil. zt. [\W).

Po takiem pordéwnaniu jasnym staje sie cel wydat-
kéw niemieckich na lotnictwo ,,cywilne** i popieranie
usportu lotniczego**. Szczego6lnie, jezeli do 115 miljo-
néw doda sie subwencje samorzgdowe, prywatne i t. d.
W Anglji za$, Francji i Wtoszech caly ciezar wydat-
kéw na aeronautyke lezy na barkach skarbu. Jasnem
tez jest, ze, gdy na wschodzie mamy militaryzacje spo-
teczenstwa jawng, na zachodniej naszej granicy —
zamaskowana.

Nie pozostaje nam nic innego, jak zastosowac sie
do okolicznosci i zwrdci¢ baczng uwage na znalezienie
praktycznych celéw rozwoju sportu lotniczego.

Cele te istniejg i sa bardzo wazne, lecz, niestety,
dotychczas w Swiadomosci naszej niedostatecznie
skrystalizowane, raczej wyczuwane, podswiadomie.
Oczywiscie, nie mam pretensji do tytutu wyroczni,
lub nauczyciela w tern zagadnieniu, jedynie chciat-
bym skierowa¢ na nie mysl twdérczg i mozliwie wywo-
ta¢ dyskusje, ktéra wytonitaby w rezultacie wtasciwg
odpowiedz na pytanie: ,czy i jak panstwo powinno
popieraé¢ sport lotniczy**.

W swoim czasie, gdy poruszylem w ,Bellonie*1l
sprawe p. w. lotniczego, z przyjemnoscig przeczyta-
tem bardzo przychylng notatke o moim artykule
w Skrzydlatej, lecz na tern, niestety, sie skonczyto.
Obecnie biore za temat twierdzenie: ,,Panstwo powin-
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no popiera¢ lotnictwo sportowe jako czynnik obrony
narodowej", ktére bede sie staral udowodni¢. Zgoéry
wiem, ze nie wszystkie moje postulaty spodobajg sie
czytelnikom Skrzydlatej — i ciesze sie na mysl, ze
tym razem uda sie nam przedyskutowac¢ i stworzyc
co$ bardziej doskonatego, niz niniejsza notatka.

LOTNICTWO W CZASIE WOJNY.

,Nigdy nie wystarczy lotnictwa do zaspokojenia
wszystkich potrzeb wojska** — takie mniej-wiecej
zdanie wypowiedzial jeden z autorytetdw lotnictwa
francuskiego, byly jego generalny inspektor, generat
Niessel, w swej pieknej ksigzce ,,La maitrise de |‘air*.
Znajdujemy w temze dziele inng mys$l: — Zzadne pan-
stwo nie moze sobie pozwoli¢ na utrzymywanie w cza-
sie pokoju lotnictwa w stanie, ktdry pozwolitby na za-
spokojenie nawet minimalnych potrzeb pierwszych
tygodni wojny.

Generat Niessel pisze, ze lotnictwo Francji byto
w r. 1918 dwukrotnie wieksze, niz obecnie, angielskie
za§ — czterokrotnie.

Nie ulega watpliwosci, ze potrzeby w lotnictwie
w przysztej wojnie nie zmalejg — przeciwnie ogrom-
nie sie zwieksza.

Francja ukohczyta wojne Swiatowg majac na fron-
cie ponad 3.600 samolotéw, program za$ na rok 1919
przewidywat zwiekszenie tej liczby do 6.000. Tylez
eonajmniej trzeba pilotéw do tych samolotéw, nie li-
czac uzupetnien, sztabéw, dowddztw, organizacyj ty-
towych. Oczywiscie ta masa pilotéw (dla nas, powiedz-
my, kilkakrotnie zmniejszona z powodu naszego ubo-
stwa, nie za$ mniejszych potrzeb w lotnictwie) nie
moze byé utrzymywana w stuzbie czynnej. Ani dosta-
tecznej ilosci sprzetu, ani tez dostatecznego zatrud-
nienia w wojsku ona nie znajdzie.

Wiec pierwszy wniosek — konieczne jest przygoto-
wanie dla lotnictwa znacznych rezerw personelu lata-
jacego (o innym personelu obecnie nie moéwie).

Zaczaté szkoli¢ personel, dla nowopowstajacych jed-
nostek i dla uzupetnienia strat w oddziatach istniejg-
cych, w chwili ogtoszenia wojny — znaczytoby stracic
okoto pot roku czasu.

Mozna mie¢ rozne poglady na diugotrwato$¢ przy-
sztej wojny. Mam w swej bibljoteczce pieciotomowe
dzieto Bliocha ,Wojna przysztosci** (1898 r.), ktory
z nadzwyczajng erudycjg dowodzi, ze w XX stuleciu
wojna nie potrwa diuzej niz kilka miesiecy. Rzeczy-
wistos¢ catkiem obalita przewidywania pracowite-
go tutora. Obecnie znowu stysze¢ mozna gtosy, ze
ekonomiczny stan Europy, ani morderczo$¢ wspot-
czesnych $rodkow walki nie pozwolg na prowadzenie
wojen podobnych do ostatniej wielkiej wojny. Tem-
bardziej trzeba by¢ gotowym zmobilizowa¢ maksimum
sit juz na poczatku dziatan wojennych.

Jezeli za$ przyjmiemy punkt widzenia, ze wojna
moze byé dluga, ze swe maksymalne natezenie uzy-



ska ona po pewnym mniejszym lub wiekszym okresie
czasu — i wtedy nie wolno nam traci¢ ani chwili w do-
konaniu tego wysitku.

Przy takiem postawieniu kwestji uwaga nasza musi
by¢ zwrdcona na ewentualnych przeciwnikoéw, kalku-
lacja za$ potrzeb — oparta na znajomosci stanu rze-
Czy za naszemi granicami.

Z jednej strony mamy ogromny wysitek finansowy,
techniczny, przysposobienia wojskowego i t. p., z dru-
giej — te same czynniki plus silne lotnictwo wojsko-
we dobrze zorganizowane, dobrze wyszkolone i liczne.

Drugi moj wniosek: — rezerwy lotnictwa winny by¢
utrzymane w peinem pogotowiu i wykorzystane juz
w pierwszych dniach wojny.

Czytatem i styszatem niejednokrotnie opinje, ze
stan naszego przemystu lotniczego nie pozwala na
mobilizowanie wiekszej iloSci nowych jednostek.
Wiec pracujemy nad rozbudowg przemystu, dostar-
czajmy jemu krwi zyciodajnej w postaci zamowien,
jednak badzmy gotowi do zakupu potrzebnego sprze-
tu réwniez i zagranica, jak to byto w r. 1920.

Nie wolno hamowac rozwoju jednej gatezi obrony
kraju dlatego, ze inna gataZz niedostatecznie szybko
rosnie. Co nam przyjdzie z pieknie rozbudowanej fa-
bryki, ktorej lotnictwo nie ochroni przed zbombardo-
waniem w pierwszym tygodniu wojny.

Ten ped do latania, chociazby na ,,desce”, jak mo-
wi kpt. Babinski, trzeba bezwzglednie popieraé, albo-
wiem sprzet mozna kupi¢, cztowieka za$ trzeba zna-
lez¢ i odpowiednio do pracy przygotowac.

W czasie pokoju, poki nie wpakowano bezpowrotnie
amatora latania do szeregéw innej broni, szukanie to
nie jest trudne, szkolenie jednak wymaga badz co
badz z po6t roku czasu.

Streszczajgc: Lotnictwu wojskowemu potrzebne sg
rezerwy; rezerwy te nalezy utrzymywa¢ w pewnej go-
towosci; stan ich nie moze by¢ uzalezniony od stanu
produkcji, lecz wytgcznie od potrzeb wojska w chwili
rozpoczecia wojny.

Oczywiscie tezy te mozna udowodni¢ bardziej do-
ktadnie, na co nie pozwalajg mi ramy artykutu, ktoére
i tak bede musiat przekroczy¢, omawiajac dalej, jaki
personel i jaki sprzet potrzebny jest wojsku.

Przypuszczam, ze z pierwszg czeScig mego artyku-
tu wszyscy zainteresowani w p. w. lotniczem zgodza
sie bez zastrzezen, natomiast dalej przedioze mater-
jat do dyskusji.

ZMOBILIZOWANY SPORT LOTNICZY.

Sprzetem sportu lotniczego jest samolot turystycz-
ny, t. j. — w stosunku do samolotéw bojowych —
stabosilnikowy, niezdolny do walki w powietrzu.

Personelem... personel, jak w kazdej innej gatezi
sportu.

Dla potrzeb wojny mobilizowa¢ mozna tylko perso-
nel, albo personel ze sprzetem, albo sprzet bez per-
sonelu. 9

W pierwszym wypadku bedzie to personel podlega-
jacy bezwzglednemu obowiazkowi stuzby w szeregach
lotnictwa bojowego*), t. j. piloci i obserwatorzy re-
zerwy miodszych rocznikow.

W drugim wypadku — personel zdatny raczej do

) Mowa, oczywiscie, o lotnictwie walczagcem, nie za$ o pew-
nych rodzajach lotnictwa, jak: bombardujace lub mysliwskie.

stuzby pomocniczej w lotnictwie (starsze roczniki i t.
p.), aczkolwiek obowigzany do stuzby wojskowej.
O zagadnieniu mobilizacji i wykorzystaniu tej grupy
rezerwistow lub o0s6b nalezacych do pospolitego ru-
szenia w naszej literaturze fachowej nie spotkatem
zadnych prac. Byé moze, istniejg pewne projekty
w tym Kierunku, lub nawet ustalone juz zasady po-
stepowania z ta grupa, jednak ogoétowi nie sg one
znane.

Woreszcie, w wypadku trzecim, moze by¢ rekwizy-
cja samolotéw turystycznych dla potrzeb wojska
u os6b niepodlegajacych powotaniu pod bron, lub po-
wotanych do innych rodzajow wojsk, gdzie samolot
turystyczny nie jest im (z punktu widzenia interesow
wojska) potrzebny.

Dochodzimy do zagadnienia, jaki personel i jaki
sprzet wojsko moze wykorzystaé w wypadku wojny
z najwiekszag dla obrony kraju korzyscig, a wiec do
odpowiedzi, kogo i jak panstwo winno popiera¢ przy
szkoleniu w lataniu, tudziez nabywaniu i utrzymywa-
niu samolotow.

GRUPA PIERWSZA.

Grupa pierwsza, tj. personel rezerwowy bez sprze-
tu, powotuje sie do pracy w eskadrach lotniczych lub
do szkolenia w szkotach pilotazu, inaczej moéwiac do
latania na samolotach wojskowych. Bedag to oficero-
wie, podchorgzowie i szeregowi rezerwy lotnictwa.
Przeszli oni kurs latania w szkotach lotniczych woj-
skowych, wiec zagadnienie tej czesci ich szkolenia nie
nastrecza specjalnych uwag. Tembardziej nie przed-
stawia zadnych trudnoS$ci rozwigzanie kwestji wyko-
rzystania tego personelu w wojsku — bedg lata¢ na-
rowni z kolegami zawodowymi.

Speojalnem zagadnieniem jest przedpoborowe przy-
gotowanie kandydatéw do szko6t wojskowych, ktére
omoéwitem szczegétowo w ,,Bellonie™*). Powtérze tu
krotko moje postulaty.

Ani dwuletnia stuzba dla szeregowych bez cenzu-
su, ani roczna dla maturzystéw nie jest wystarczaja-
ca dla przygotowania pilota bojowego. W obu wypad-
kach traci sie duzo czasu na ogdlne szkolenie wojsko-
we. Szeregowych bez cenzusu nalezy pozna¢ blizej,
na co trzeba diuzszego czasu; gros czasu pochfania
pilotaz — zajecie od dawna juz bynajmniej nie wy-
tgcznie wojskowe.

Krétko moéwiac, rozpoczecie szkolenia rezerwisty
w wojsku prowadzi jedynie do stworzenia ku koncowi
jego obowigzkowej stuzby pilota wylaszowanego, lecz
nie pilota bojowego.

Dalsze powotania do ¢wiczen sa bardzo krétkie,
a co gorzej — przedzielajg je diuzsze odstepy czasu;
zresztg po 2 — 3 powotaniach rezerwista-lotnik staje
sie w wielu wypadkach juz ,,za starym'* pilotem.

Mys$l moja — usung¢ nauczanie pilotazu, jako rze-
czy zupetnie nienalezacej do specyficznie wojskowych,
poza ramy wojska, pilotéw za$ turystycznych (przed-
poborowych) przeszkala¢ w wojsku na pilotéw bojo-
wych, oficeréw i podoficerow rezerwy.

Rzecz jasna, ze w naszych warunkach og6lnego nie-
dostatku, panstwo winno przynajmniej w czesci na-

*) Pik. dypl. pil. w st. sp. S. Abzottowski. Zagadnienie przy-
sposobienia wojskowego w lotnictwie. Bellona. Tom XXXV.
Styczen — luty 1930 r.



uke te optaci¢. W interesie panstwa lezy utrzymac te
najbardziej potrzebng rezerwe w odpowiednim tre-
ningu, czyli utatwi¢ zakup i eksploatacje samolotow
turystycznych, w tym wypadku indywidualnych.

Zresztg, samoloty rezerwistébw pierwszej grupy
wrécg po mobilizacji ich witascicieli do wojska.

Rezerwiscie, powotanemu do lotnictwa wojskowego,
samolot przestanie by¢ potrzebny, gdyz otrzyma on
sprzet bojowy, wiec samolot turystyczny zostanie za-
rekwirowany do potrzeb stuzb pomocniczych (0 czem
dalej) lub do szkolenia uzupetnien.

Nad pytaniem — kogo w tej kategorji szkoli¢, nie
trzeba, zdaje sie, dtugo dyskutowaé. Oczywiscie —
miodziez, ktéra chce lata¢ i nadaje sie do stuzby
w lotnictwie w charakterze lotnikéw.

GRUPA DRUGA.

Grupa druga skiladataby sie ze starszej rezerwy
lotnictwa (w tern i zdolni do latania oficerowie i pod-
oficerowie w stanie spoczynku) oraz zotnierzy rezer-
wy innych broni, ktérzy, umiejgc lata¢ i majgc samo-
loty, chcieliby przejs¢ na czas wojny do lotnictwa.
Pozatem z posiadaczy samolotow (pilotéw), z tych
czy innych powoddw niepodlegajacych obowigzkowi
stuzby w szeregach, ktorzyby sie zgtosili do wojska
ochotniczo. Dobrze jest przypomnie¢ sbbie, ze asa
asow lotnictwa francuskiego, Guynemera, rozmaite
komisje lekarskie uznaty za niezdolnego do stuzby
wojskowej wogole.

Pilotdw tej kategorji nalezy wykorzysta¢ wraz z ich
samolotami w stuzbie w powietrzu, lecz w warunkach
tatwiejszych, bardziej odpowiadajgcych ich zdolno-
sciom i sitom fizycznym.

Warunki te chce omoéwi¢ szczegdétowo w nastepnym
artykule.

I te grupe sportsmendéw, oczywiscie, nalezy popie-
ra¢ w dazeniu do latania. Jednak konieczna jest
w tym wypadku ostrzejsza selekcja kandydatéow na
subwencje rzadowe.

Pojecie ,,pilot zastuzony4 winno ustgpi¢ miejsca
zdaniu: ,pilot zdolny do pracy pozytecznej w wa-
runkach wojennych#

W swej praktyce dowodzenia putkiem spotkatem
sie z dziwnym wypadkiem, gdy dwdch doskonatych
pilotdw linji lotniczej cywilnej odmowili latania na
Potezie. W niektérych lotnikach z czasem wyrabia sie
zbyt Scista specjalizacji, szkodliwa z punktu widzenia
potrzeb wojska.

Subsydjowanie wojskowych pilotow stuzby czynnej,
o ile nie jest ono rozciggniete na wszystkich lotnikow
bez wyjatku, uwazam za szkodliwe, chyba ze pilot
wojskowy ma specjalne prace w dziedzinie p. w. lot-
niczego. W tym ostatnim wypadku nalezatoby dawac
jemu maszyne stuzbowag, oczywiscie bez zbytnich
ograniczen w jej eksploatacji.

GRUPA TRZECIA.

O grupie trzeciej, ludziach wolnych od obowigzku
stuzby wojskowej, niewykazujgcych checi do pracy
w lotnictwie wojskowem w czasie wojny, lub szukajg-
cych w posiadaniu samolotu korzysci materjalnych *
nie trzeba duzo méwic. Panstwo moze da¢ im niezbyt
kosztowne udogodnienia ze wzgledu na propagande
lotnictwa i t. p., jednak subsydjowania zakupu samo-
lotu trudno w tym wypadku zadac.

A. Abzottowski.

*) P. 3 w artykule kpt. Babinskiego. S. P. Nr. 6, str. 128.

SZYBOWNICTWO W SZKOLE PILOTAZU SILNIKOWEGO

(MOWE DOSWIADCZENIA AEROKLUBU LWOWSKIEGO)

Bezposrednio po okresie, ktory wy-
kazat, ze szybownictwo w Polsce nie-
tylko wyszto ze stadjum prdéb i ekspe-
rymentéw, ale znajduje sie na wysokim
poziomie, zajmujac jedno z czotowych
miejsc w konkurencji Swiatowej — we-
szliSmy w nowy okres: okres stosowa-
nia szybownictwa w szkoleniu pilotéw
silnikowych.

Po pazdziernikowej wyprawie Aero-
klubu Lwowskiego, ktérej wyniki swiad-
czg dobitnie, ze sztuke latania bez sil-
nika opanowalismy catkowicie i ze
wypracowalismy  doskonate  metody
szkolenia pilotéw szybowcowych, po
dokonaniu szeregu lotéw na holu, wy-
bijajacych szybowcom okno na szeroki
Swiat — krétko mowigc: po osiggnieciu
petnej dojrzatosci — doszlisSmy do
przeSwiadczenia, ze mozemy juz za-
czat przekazywa¢ swoj dorobek Pan-
stwu, dla ktérego szkolenie pilotow sil-
nikowych jest zagadnieniem wielkiej
wagi.

W dniach U, 15 i 16 listopada na
lotnisku w Sknilowic dokonane zostato
doswiadczalne przeszkolenie paru pilo-
tow szybowcowych kategorji C na sa-
molocie szkolnym Ilanriot 28. Loty pro-
wadzit, jako instruktor, inz. Szczepap
Grzeszczyk, wiasng metodg. Loty odby-
waty sie w warunkach zupetnie niedo[
puszczalnycli przy dotychczas stosowa-
nej metodzie szkolenia: catkowite rai

chmurzenie, deszcze przelotne i statle,
mglisto, brak horyzontu, putap okole
150 m.

Wyniki osiggnieto naslepujdce:

Dnia 16 i 17.XI samodzielnych lo-
tow 7 w czasie okoto 30

2) Bolestaw Baranowski (A.L.), pilot
szybowcowy kat C, ktdrg zdobyt w ma-
ju; wylatat na szybowcach ogo6tem
5 h 1202”.

Dnia Ik.Xl wykonat na dwusterze
lotow 6 w czasie hV, dn. 15.XI lotéw S
w czasie 44’. Razem lotéw 1A w cza-
sie 1 h 25"

Dnia 15, 16 i 17.XI samodzielnych lo-
tow 9 w czasie okoto 40’

3) Bolestaw topatniuk (A.L.), pilot

1) Wtodzimierz. Polny (A.L), pilok szybowcowy kat. C, ktérg zdobyt w ma-

szybowcowy kat. C, ktérg zdobyt na

ostatniej wyprawie w pazdzierniku;
wylatat na szybowcach ogo6tem
1h Ot5T.

Dnia 1k.XlI wykonat na dwusterze

lotobw 5 w czasie 43°, dn. 15.KI lotéw 3
w czasie 20°, dn. 16.X1 lotéw 3 w cza-
sie IV. Razem lotéw 11 w czasie
1h W.

ju; wylatat na szybowcach ogétem
14 h 32"i9”. Z powodu silnych deszczow
podczas jego lotéw i konieczno$ci wy-
jazdu do Warszawy, instruktor szko-
lenie przerwat.

Jesli zestawimy ilo$¢ dubli, wykona-
na przez obu przeszkolonych pilotéw:
Il i lh, ze $rednig iloscig dubli, wyko-
nanych przez szkolonych od poczatku



na samolocie silnikowym uczniow, wy-
noszacg 120 — UO %), oraz jesli po-
rownamy koszt uprzedniego wyszko-
lenia tych pilotébw na szybowcach
z kosztem tej — liczac juz bardzo
ostroznie — setki dubli na Hanriotcie,
ktorg wykona¢ musza wzamian szkole-

ni od poczatku metodg ,silnikowg“
uczniowie, woéwczas jasno i dosadnie
zdamy sobie sprawe, jakie korzysci

przy szkoleniu pilotow silnikowych da-
je szybownictwo.

Trzeba podkres$li¢ raz jeszcze, ze to
doswiadczalne przeszkolenie odbyto sie
w warunkach atmosferycznych, ktére
musiaty pogorszy¢é wyniki. Ponadto
czynnikiem hamujacym intensywno$¢
przeszkolenia byt wzglad na to, ze uzy-
wany do przeszkolenia Hanriot 28
SP-AFZ byl jedynym gotowym do lotu
samolotem szkolnym Aeroklubu Lwow-
skiego.

Podczas lotow przeszkoleniowych,
jak i samodzielnych, nie zaszto naj-
mniejsze uszkodzenie samolotu.

Druga probag zastosowania dorobku
szybowcowego do’ szkolenia pilotow
silnikowych byto przeprowadzone
w Sknitowie dnia Ib.XI przeszkolenie
dwoéch pilotow Aeroklubu Lwowskiego
na nowym dla nich typie samolotu.
Obaj piloci, Zygmunt Laskowski i Ru-
dolf Matz, zostali wylaszowani na
HanrioTcie w r. 1928. Pierwszy po 220,
drugi po 160 dublach. Nastepnie obaj
brali udziat w wyprawach szybowco-
wych, uzyskujgc dyplomy pilotéow szy-
bowcowych kat. C. Przystepujac obec-
nie do przeszkolenia na samolocie tu-
rystycznym RWD-4, nie mieli za soba
treningu na Hanriotcie: Laskowski
z powodu trudnosci, stawianych mu
przez C.B.L.L., Matz z powodu rocznej
kuracji po wypadku, jaki miat jesienig
ubiegtego roku.

Zostali  wylaszowani na RWD-4:
kazdy po czterech lotach z instrukto-
rem Kazimierzem Chorzewskim. Tym-
czasem tenze instruktor wylaszowywal
na lej samej RWD-k pilotow niemaja-
cych za sobg szkoty szybowcowej
Srednio po dziesieciokrotnie wiekszej
ilcsci dubli. 1 ten wiec wynik moéwi
sam za siebie. ,

Reasumujgc powyzsze dane, musimy
stwierdzi¢, ze na szybownictwo nasze
nie mozna juz dzi§ patrze¢ jedynie ja-
ko na piekny sport, przyczyniajacy sie
do propagandy lotnictwa. Dzi$ juz na-
lezy spojrze¢ na nie jako na zagadnie-
nie o zupetnie bczposredniem dla Pan-

* W pierwszych latach w Klubach
wyjatkowo $rednio = okoto 90 —przyp.
Red/

siwa znaczeniu i to znaczeniu jaknaj-
bardziej zywotnem, bo — ekonomicz-
nem.

To tez nalezy oczekiwaé, iz w obec-
nym, martwym dla szybownictwa se-
zonie zostanie przygotowana szeroko
pomyS$lana akcja, ktéra z wiosng roku
przysztego wyda owoce w postaci ca-
tego szeregu obozéw wychowania lot-
niczego — obozéw szybowcowych. Przy-
gotowanie to polegaé musi takze na
poparciu naszych konstruktoréow i war-
sztatobw szybowcowych, celem zapew-

nienia szkotom pilotazu bezsilnikowego
odpowiedniego taboru.

Wktady, ktére tu bedzie trzeba po-
czyni¢, oprocentujg sie z catg pewno-
§cig wysoko. Trzcbaby nazwac krotko-
wzroczng polityka zajecie w tej spra-
wie innego stanowiska, opartego na
twierdzeniu, ze w dzisiejszych warun-
kach nie sta¢ nas na zadne inwestycje.
Inwestycje te bowiem dadza wtasnie
z pewnoscig tak specjalnie dzi$ poza-
dane oszczednosci przy jednoczesnem
podniesieniu klasy naszych pilotéw.

Inz. Czestaw Jerzy Kaczkowski.

SZYBOWIEC NA HOLU ZA SAMOLOTEM

Jedno z efektowniejszych zdje¢ t. zw. ,,pociggéw lotniczychl dajagce doktadny
obraz lotu holowanego (szybowiec, jako bardziej nosny, znajduje sie wyzej
samolotu).

(Przelot amerykanina W. Franklina z Akron

(Ohio) do Ypsilanti (Michigan) na

trasie 250 km).



Z KRAKOWA
DO KATOWIC
ZA RWD-4

W dniu 8 grudnia inz. Grzesz-
czyk wykonat nowy przelot na
»Lwowie", holowanym za samolo-
tem RWD-4. Lot odbywat sie
w bardzo ciezkich  warunkach
atmosferycznych.

»~Pociag” wyruszyt z lotniska
krakowskiego w Rakowicach o
11-ej. RWD-4 pilotowat as Klubu
Lwowskiego, p. Chorzewski.

Nisko przewalajgca sie powata
chmur zmuszata lecie¢ nisko, cze-
sto zaledwie na wysokosci 180 m
nad ziemig. Silny wiatr zmuszat
pilota ,,Lwowa"™ do wytezonej pra-
cy. Miejscami maszyny wpadaty
w $niezyce tak geste, ze pilot szy-
bowca tracit z oczu holujacy go
samolot.

Po ciezkiej pracy, ,,pocigg” wy-
ladowat po godzinie w Katowi-
cach.

1. Po starcie, nad lotniskiem w Kra-
kowie. W gérze ,,Lwéw”, nad hangara
mi — RWD-4.

2. W drodze, przy mijaniu rzeki. Zdje-
cie z ,MotKa”, towarzyszacego ,,pociag-
gowi”.

3. P. Satel (pilot MotKa), inz. Grzesz-
czyk (w kabinie ,,Lwowa*) i K. Chorzew-
ski (pilot RWD-4).



LATANIE BEZ SILNIKA NA TERENACH PLASKICH

Problem ten jest dla wszystkich zwolen-
nikéw lotnictwa bezsilnikowego, ktérzy
mieszkajag w okolicach ptaskich, zdata od
gor, bardzo aktualny. Poniewaz kwestja
latania dynamicznego nad terenami pta-
AKiemi, a wiec wykorzystywania
predkosci i kierunku wiatru nie jest jesz-
cze rozwigzana, juz w roku 1909 zastoso-
wano holowanie szybowca za samocho-
dem. Pierwsze proby, skutkiem braku od-
powiedniego sprzetu lotniczego, zupeinie
sie nie powiodly. Obecnie stosuje sie z
petnem powodzeniem oprécz holowania
za samochodem takze holowanie za sa-
molotem, ktére jest jednak dla ogo6tu zna-
cznie mniej dostepne.

Po wojnie zaczeto robi¢ udane ekspe-
rymenty ze startami szybowcowemi za
samochodem w Ameryce. Szybowce by-
ty wyposazone w pneumatyczne, poaobne
do pitek iootbalowych amortyzatory. Do
holowania uzywano okoto 100 metrow
dtugiej Imy. Po poétgodzinnem ciggnieniu
po ziemi, ¢wiczeniu iotek i steréw, trud-
nosci lotu byly do tego stopnia usunie-
te, ze uczen moégt wykonywaé loty do 5
metréw nad ziemig i po zwolnieniu liny
uczy¢ sie lagdowania. Po nabyciu pewnej
wprawy, maégt wznosi¢ sie na wysokos¢
20 ----30 metréw, a nawet, przy uzyciu
liny okoto 250 metréow dtugiej, do 130
metréw wysokosci, co daje do 2 minut lo-
tu po opadnieciu liny. W Niemczech jed-
nak nie uzywa sie tego sposobu do po-
czatkowego szkolenia, bowiem cata uwa-
ga ucznia, zamiast na sterowanie maszy-
ny, zwrécona jest na auto, prawidlowe
naciagniecie liny i inne wplywy zewnetrz-
ne. Ale dla osiggniecia kategorji B oraz
przygotowanie do kategorji C loty za sa-
mochodem nadajg sie bardzo dobrze.

Sposoéb jest tani i catkiem prosty. Obstu-
gi wymaga niewielkiej, gdyz oprécz szo-
fera jeszcze trzech ludzi: Kkierujacego
biegiem samochodu, obstugujacego hak
startowy oraz trzymajacego za skrzy-
dto. Poza szybowcem typu szkolnego, np.
CW-3, potrzebne s3: samoch6d, mogacy
rozwing¢ na terenie latania szybkos$¢
20 — 30 kilometrow na godz. z blokiem
do przeciggniecia liny, odpowiednio za-
bezpieczonym przed spadnieciem jej z rol-
ki, linka stalowa dtugosci 200 — 300
metrow i $rednicy 3 — 4 milimetry, oko-
to 30 metré6w amortyzatora lotniczego,
podobnego do uzywanej w szybownictwie
liny startowej, hak do wytgczania z kot-
kiem drewnianym do whbijania w ziemie
i anemotachometr do wskazywania szyb-
kosci wiatru, od ktorej zalezy predkosé
jazdy samochodu.

Warunkiem bezpiecznego startu jest
rownomierny bieg samochodu. Zupetnie
wystarczy pierwszy bieg, wiaczanie na

drugi potrzebne jest przy zupeinej ciszy.
Predko$¢ samochodu waha sie miedzy
10 a 20 kilometrow na godzine. Linka
stalowa, zakonczona kotkiem zaleznem,
ktore sie zaczepia do haka na szybowcu,

przewleczona jest przez blok umieszczo-
ny z tytu samochodu. Przedtuzenie linki
stanowi amortyzator, ktérego drugi ko-
niec zaopatrzony jest w kotko do zacze-
piania na haku startowym (rysunek 1).
Hak startowy jest niezbedny ze wzgle-
du na bezpieczenstwo. Obstuguje go jeden
cztowiek, ktéory wytgcza linke w mo-
mencie przelatywania szybowca ponad
hakiem. Niewytaczenie na czas spowodo-
wa¢ moze S$ciggniecie szybowca w dét i
nieuniknione a przykre nastepstwa, za-
rowno dla szybowca, jak i pilota. Szkic
haka podaje rysunek 2. Wytgczenia doko-

nuje sie z pomocg sznura okoto 15 me-
trow diugosci, azeby opadajaca lina nie
uderzyta obstugujacego. Amortyzator na-
cigga sie do chwili oderwania sie szy-
bowca od ziemi. Wtedy naprezenie w li-
nie stalowej znacznie spada, skutkiem
czego amortyzator gwattownie kurczy sie
i udziela znacznego przys$pieszenia ma-
szynie. Zyskuje sie tu réwniez elastycz-
no$¢ przy starcie i nie niszczy ostony
amortyzatora przez ciagniecie po ziemi.
Na samochodzie znajduje sie instruktor,
czuwajacy nad catoscig lotu. Postuguje
sie on anemotachometrem, wskazujagcym
mu szybko$¢ wiatru w metrach na sekun-

de, od ktorej zalezy szybko$¢ biegu sa-
mochodu. Anemotachometr umieszcza sie
zwykle na drazku okoto pdttora metra
dtugosci. .

Gtownem zadaniem pilota jest utrzyma-

nie prostego kierunku za samochodem az
do opadniecia liny. Mate wahania w locie
nie graja tu roli; rowniez lekki, boczny
wiatr da sie tatwo wyréwnaé. Zaraz po
starcie nalezy maszyne prowadzi¢ bar-
dzo uwaznie, by unikng¢ skrecania na zie-
mi. W pierwszej fazie lotu, t. j. az do opad-
niecia liny, szybowiec leci w prostym kie-
runku i stale zyskuje na wysokosci. W
chwli, gdy szybowiec przelatuje ponad
kotkiem, samochdd zatrzymuje sie i wy-j
taczajacy spuszcza hak. Pilot wyréwnywa
maszyne, ktoéra po opadnieciu liny cokol-
wiek sie wznosi i planuje w wirazach na

Rys.2 hak startowy

ziemie. Wskazanem jest powracanie na
miejsce startu, gdyz unika sie transportu
szybowca i zyskuje znacznie na czasie.

Wysokie starty prébowane byty z po-
wodzeniem w Niemczech. Np. w Karlsru-
he wykonano ich kilkaset sposobem wyzej
opisanym. Utrzymuja one pilota szybow-
cowego w treningu, sg tanie i zupeinie
bezpieczne. U nas wysokich startow jesz-
cze nie prébowano, lecz jest nadzieja, ze
przy zywiotowym rozwoju szybownictwa
w obecnym roku i ten spos6b bedzie wy-
prébowany.

Bolestaw Gatezowski.



SZYBOWNICTWO W CZECHOSLOWACII

Czeskostowackie szybownictwo dozna-
to w ostatnich latach dalekoidgcego, ko-
rzystnego przeobrazenia. Po dtuzszej
przerwie, spowodowanej przyczynami na-
tury finansowej oraz brakiem wiekszego
zrozumienia ws$réd spoteczenstwa, na-
czelne czynniki lotnicze zwrécity bacz-
niejszg uwage na ten dziat sportu, nie-
chcac pozostawaé w tyle w dziedzinie,
ktora w sasiednich Niemczech S$wiecita
wspaniate triumfy.

Pierwsze kroki w rozwoju lotnictwa
bezsilnikowego przypadajg juz na lata
1922—23, a wiec na okres pierwszych za-
czatkéw szybownictwa w ogdlnosci. W te-
dy to praska Sekcja bezsilnikowa w ra-
mach Aeroklubu Republiki Czeskosto-
wackiej pobudzita do zycia szybownictwo,
stwarzajagc pierwsze podwaliny okoto
rozwoju lotnictwa szybowcowego. Poja-
wiajg sie pierwotypy szybowcéw czes-
kich (inz. Husznika, Szlechty, Welse i Kry-
spina), na ktérych dokonywano pierw-
szych lotéw prébiiych tuz pod Praga cze-

ska, w Zbraslawie.

Dopiero odnalezienie bardziej odpo-
wiednich terené6w w Medlankach pod
Brnem dato  Klubowi bernenskiemu
bodzca do rozwiniecia szerszej akcji
w tym zakresie, czego rezultatem bytly
poraz pierwszy zorganizowane Kkrajowe

zawody szybowcowe w listopadzie roku
1924, do ktérych staneto 6 szybowcow
produkcji czeskiej i 2 pochodzenia za-
granicznego. Rekord uzyskany na zawo-
dach w Medlankach przez pptk. Skale
na szybowcu ,,Devoitine 5", wynoszacy
2 godz. 21 min. 51 sek., mozna uwaza¢ za
wynik, bardzo korzystny, jezeli sie zwa-
zy, ze byt to okres pierwszych poczy-
nan i ze rekord pptk. Skali nadal pozo-
staje niepokonany.

Po pierwszym okresie, wcale dobrze sie
zapowiadajacym, szybownictwo zamiera
na czas dtuzszy, aby w ostatnich latach
wystapi¢ w ramach daleko szerszych.

Zastuge okoto obecnego, nadzwyczaj-
nego rozwoju szybownictwa w R. C. S.
potozyta w pierwszym rzedzie Masary-
kowa Letecka Liga, nastepnie Aeroklub
R- C. S. oraz Verband der deutschen
Flieger, ktore skierowaty wszystkie wy-
sitki w kierunku propagandowym, zakta-
dajac jednoczes$nie w szeregu punktach
R- C. S. sekcje szybowcowe. Zalozenie
Ustrzedi Plachtowego Odboru (Centrali
Sekcji Szybowcowych) w ramach Massa-
rykowej Lotniczej Ligi, jako naczelnej
organizacji, ujmujacej szybownictwo ca-
tego kraju w swym reku, stanowi nowy
krok w kierunku skoordynowania wszyst-
kich poczynan w dziedzinie lotnictwa
szybowcowego. Nic dziwnego, ze praca
w ten spos6b pojeta musiata da¢ nieba-
wem nalezyte wyniki.

Obecnie jesteSmy Swiadkami, doprawdy,
zywiotowego rozwoju, Kktory nie jest
skoncentrowany w jednym os$rodku, ale
rbwnomiernie rozmieszczony jest na ca-
tym terenie R. C. S. Organizacje szybow-
cowe zgrupowane jedynie w ramach M,
L. L. wykazujg liczbe 8, z tego najwiek-
szg intensywnos$cig poszczyci¢ sie moga:
Sekcja praska oraz otomuniecka.

Niemniej pomysSinie rozwijajg sie nier
mieckie organizacje szybowcowe w R. C*
S., zgrupowane w Verband der deutschen
Flieger w liczbie 11.

Specjalng uwage nalezy zwréci¢ na naj-
bardziej zywotng sekcje praska, prowa-
dzacg akcje wiecej teoretyczng oraz

Czeski szybowiec

przygotowawcza, i na sekcje otomuniec-
ka o akcji wiecej praktycznej. Sekcja pra-
ska przeprowadza kursy budowy szy-
bowcéw w swojej bogato wyposazonej
pracowni lotniczej oraz kursy teoretycz-
ne dla swych cztonkéw. Natomiast akcja
praktyczna, z racji nieodpowiednich te-
renéw do lotow dalszych, nie osiggneta
tu nalezytych wynikéw. Sekcja posiada
wprawdzie tereny w Karkonoszach, ale
zbytnia odlegtps¢ od Pragi utrudnia pro-
gram szkolenia. To tez kwestja odnale-
zienia odpowiedniejszych pobliskich' te-
renéw stanowi dla tej sekcji w tej chwili
zagadnienie pierwszej wagi.

Dla poczatkujacych kandydatéw prze-
prowadza sie loty treningowe w tere-
nach wprawdzie mniej odpowiednich,- ale
za to tuz w poblizu stolicy: w Hordlo-
rzezich oraz w Modrzanach, na aparatach
typu ,,Skaut" oraz ,Zo6gling".

Niemniej intensywng pracg moze sie
poszczyci¢ oddziat w Otomuncu, ktory,

korzystajac z terenéw dostepniejszych
a zarazem odpowiedniejszych, w Chomy-
zi u Bystrzice, juz drugi raz z rzedu prze-
prowadza kursy szybowcowe pod okiem
instruktorow, wyszkolonych i przeszko-
lonych \ Miihlhauzen i Wasserkuppe,
opierajac sie na typach niemieckich;
»,206gling", 4Albatros" oraz na typie czes-
kim ,Czap" (,,Bocian").

Wspomniane tereny znajdujg sie w nie-
wielkiej odlegto$ci od miasta, przez co
umozliwiajg systematyczne treningi w
chwilach wolnych osobom zaangazowa-
nym w pracy zawodowej.

Poréwnywujac ruch szybowcowy w
Czechostowacji z ruchem polskim, trzeba

,Czap* (,,Bocian*).

zaznaczy¢, iz szybownictwo czeskie pra-
cuje w warunkach dogodniejszych. Prze-
dewszystkiem warunki terenowe przed-
stawiajg sie stanowczo korzystniej, jako
ze tereny goérzyste i pagoérkowate prze:
rzynajg kraj caty a zatem istnieje wieksza
dostepno$¢ do terenéw. Nic dziwnego, zZe
loty treningowe, potaczone stosunkowo
z matemi kosztami i z matym zaabsorbo-
waniem czasu, mogty $ciggnaé wieksze
szeregi uczestnikéw na kursy szybowco-
we, przeprowadzane w réznych punktach
R. C. S. i mogty wywota¢ wieksze zainte-
resowanie spoteczeAstwa. Do$¢ powie-
dzie¢, ze treningi Sekcji praskiej odbywa-
ja sie tuz przy ostatniej stacji tramwa-
jow miejskich. Zasadniczo loty ¢wiczeb-
ne odbywajg sie jedynie w soboty, nie-
dziele i Swieta, co stanowi dla uczestni-
kéw kursu te strone dodatnia, iz kursy
lotnicze nie stojg w zadnej kolizji z pra-
cg zawodowg cztonkéw.



Szybownictwo czeskostowackic pozo-
staje pod wptywem niemieckim, chociaz-
by pod wptywem Niemcoéw czeskich. In-
struktorami sa jednostki, wyszkolone w
szkotach niemieckich, sprzet lotniczy
oparty przewaznie na wzorach niemiec-
kich. Poczatki szybownictwa w R. C. S.
dali Niemcy czescy, ktérzy w tej dzie-
dzinie zawsze wykazywali wielkg zywot-

N A
S G 21 — ,LWOw*“.

Szybowiec treningowo - rekordowy S
G 21 — ,Lwoéw*" konstrukcji inz. Grzesz-
czyka wykonany zostal w Warsztatach
Sekcji  Lotniczej na Okeciu. W dniu 16
pazdziernika b. r. szybowiec zostat obla-
tany i bez zadnych poprawek zakwalifi-
kowany do odbycia lotem na holu drogi
Warszawa — Bezmiechowa.

LLwow" miat wypetni¢ luke w polskim
taborze ptatowcéw bezsilnikowych i jed-
nocze$ne miat postuzy¢ jako doswiad-
czenie przy budowaniu nastepnych, wy-
bitnie juz rekordowych szybowcéow. Ha
,Lwowie" mieliSmy wyprébowaé poraz
pierwszy w Polsce loty holowane, beda-
ce wstepem do lotéw zaglowych nad te-
renami ptaskiemi. Probe te ,Lwow** prze*
szedt bardzo pomyslnie, wykonujac bez
zarzutu w Warszawie 3 loty prébne oraz
przeloty na trasie: Warszawa — Deblin —
Lwoéw — Bezmiechowa oraz Krakéw —
Katowice. Jednocze$nie szybowiec ten
miat nadawac sie do wykonywania lotow
dtugotrwatych w terenach goérskich na
szybowiskach. Zadanie to speinit, posia-
dajac po za sobg 6 lotow zaglowych w
czasie 13 godz. 1S min. 16 sek, (w tern
jeden lIct 7 godz. 52 min. 45 sek.), Wta-
snoSci aerodynamiczne szybowca: wspot-
czynnik lotu slizgowego — 21 (finesse),
oraz minimalna szybko$¢ opadania Vp =
0,7 m./sek pozwolg uzy¢ go do préb lo-
tow w pradach wznoszacych termicznych
nad terenami ptaskiemi.

LLwow" jest szybowcem kadtubowym
o skrzydle wolnoniosgcem dwudzielnem,
jednodzwigarowem. Opierzenie ogonowe
sktada sie z normalnego steru kierunkowe-
go oraz wolnonos$nego steru gtebokosci,
bez statecznikéw poziomych. Podwozie
sktada sie z jednej ptozy. Amortyzacje
ptozy uzyskano przez umieszczenie po-
miedzy ptozg i kadtubem dwéch kraz-
kéw gumowych. Ptoza ogonowa wykona-
na z blachy sprezynowej.

Skrzydto: zasadniczy profil w czesci
przykadtubowej skrzydta Nr. 100 Inst,
Aerod. w Warszawie. Koniec skrzydita

posiada profil powstaty przez S$cienienie
prof. Nr. 100 z 18,5% na 12% grubosci.

Dzwigar wykonany w formie .skrzynki,
z paséw sosnowych: $ciskanego i rozcig-
ganego, pokrytych z bokdéw klejonka
brzozowga. Zebra rozstawione co 36 cm.
Przéd skrzydta, pokryty sklejka, tworzy
rure, przenoszacg gtdwnie naprezenie
skrecajgce. Pomiedzy listwg czolowg i
dzwigarem znajduja sie dodatkowo noski
zeber, przez co klejonka na nosie pod-
parta jest co 18 cm.

Lotka o rozpieto$ci 543 m. zaopatrzo-
na w jednag dzwignie. Sterowanie lotek
réznicowe. Pokrycie ptoétnem Inianem.
Zamocowanie ptétna uzyskano jedynie
przez przyklejenie (klej zimny) do drze-

SZE

nos¢. Dopiero ostatnie lata przynosza
wiasne uzyteczne typy szybowcow, jak
,Czap“ i ,Skaut", znajdujgce coraz cze-

stsze zastosowanie

Szybownictwo czeskostowackie dozna-
to w ostatnich latach bardzo znacznego
rozwoju, nie ograniczyto sie do jednego
centrum, ale zaczeto by¢ powaznie trak-
towane przez liczne osrodki, co nalezy

SZYBOW

wa, bez szycia i przybijania gwozdzikami.

Kadtub. Przekrdj jajkowaty. Trzy dzwi-
garki podtuzne i 18 poprzeczek tworzy
szkielet, na ktéorym naklejono sklejke.
Przod kadtuba pod dolnym dzwigarkiem
kadtubowym zaopatrzono w ptoze pod-
woziowa. Na przodzie ptozy znajduje sie
hak stuzacy do normalnego startu przy
pomocy sznuréw gumowych oraz specjal-
ne urzadzenie do zaczepienia linki holu-
jacej. Urzadzenie powyzsze zezwala na
odczepienie linki przez pilota podczas lo-
tu, niezaleznie od tego, czy linka zwisa
wolno przy szybowcu, czy tez jest na-
pieta. Koniec kadtuba tworzy statecznik
pionowy.

Kabina pilota mieSci w sobie siedzenie
wykonane w ksztatcie litery S,,umozli-
wiajgce diugotrwate przebywanie w po-
wietrzu bez zmeczenia. W kabinie prze-
widziano miejsce dla spadochronu -pleco-
wego.

Ster kierunkowy uruchamiany peda-
tami. Drazek sterowy i dzwignie uktadu

S G 21 —

sterowania réznicowego lotek osadzone
sg w tozyskach kulkowych.

Opierzenie. Ster gtebokosci dwudziel*
nv. bez statecznikow.

Stery gtebokosci osadzone na wspol-
nej rurze stalowej, zamocowanej na tozy-
skach w kadtubie. Rura — o0$ steru gte-
bokosSci — zaopatrzona w dzwignie jed-
noramienng, uruchamiajac ster gtebokosci.
Konstrukcja steru gtebokosci analogiczna
do skrzydtowej. Jeden dzwigar. Przéd
steru, od krawedzi natarcia do dzwigara,
pokryty sklejka. Ster gtebokosSci przy-
mocowany do rury - osi dwiema $rubami.

Ster kierunkowy odcigzony, konstruk-
cji analogicznej do steru giebokosci. Po-
krycie obu sterow stanowi ptétno, przy-

uwaza¢ za objaw nader korzystny. Stwo-

rzono szerokie podstawy rozwoju, ktd-
re pozwalajg rokowa¢ nadzieje, iz
sport ten, zakorzeniony przedewszyst-

kiem w mtodziezy, przyniesie w niedtu-
gim czasie bardziej pozytywne rezulta-
ty dla szybownictwa czeskostowackiego.

J. Hiawiczka.

CE

klejone jedynie do drzewa tak, jak pokry-
cie na skrzydle.
Dane charakterystyczne.

Powierzchnia nosna skrzydita 17,55 m2
Profil Nr. 100 (Inst. Aerod.

w Warsz.)
Rozpietosc 16,41 m
Najwieksza gtebokosc

skrzydta 15 m
Wydtuzenie X Y 15,33
Dtugos¢ 7 m
Wysokos$é 1,3 m
Powierzchnia sterugtebokosci 1,86 m2
Powierzchnia sterukierunk. 0,98 ra2
Waga szybowca 128 kg

Ciezar uzyteczny 75 kg

Waga w locie 203 kg
Obcigzenie pow. nosnej 11,55 kg/m-
W spoétczynnik lotu $lizgowe-

go (finesse) 21
Minim. szybko$¢ opadania 0,7 cm/sek
Szybko$ ¢lotu 15 m/sek
, Lwow*.

CWJ.
CWJ — konstrukcja inzynierow W.

Czerwinskiego i W. Jaworskiego ze
Zwigzku Awiatycznego — jest dalszem
studjum w budowie szybowcéw szkol-
nych. Po CW-3, na ktérym to typie szy-
bowca wyszkolili sie niemal wszyscy
dzisiejsi piloci zaglowi w Polsce, trzeba
byto da¢ szybowiec lzejszy i tafnszy, a
przytem o witasnosciach aerodynamicz-
nych niegorszych.

Takim jest wiasnie CWJ,
na zamowienie Ministerstwa
kacji.

Jego wiasnosci podaje zatlgczona tabe-
la, w ktérej obok CWJ podana cechy cha-

zbudowany
Komuni-



Tabelaryczne

Typ cwld
ROZPIgtosSC. v 8,75 m
Gtebokos¢ skrzydta 15 m
Powierzchnia no$na 13, nr
Dtugosé , 559 m
Wysokos¢...... . 2,210 m
Ciezar wtasny ... 80 kg
Obcigzenie na m* pow. skrz. 12 kg
Wspotcz. planowania 1:12
Predko$¢ w locie poziomym. 16,7 m/sek.

® w opadaniu 1,3 m/sek.
W spétczynnik bezpiecz. . 12

CcC w J.
rakterystyczne najbardziej popularnych
szybowcow  zagranicznych, dajac dzieki

temu mozno$¢ poréwnania polskiej kon-
strukcji z obcemi.

Szybowiec wybudowany zostat w war-
sztacie Zwiagzku Awiatycznego.

Ministerstwo Komunikacji ma zamoéwic
serje tych szybowcéw dla klubéw oraz
wydaé szczeg6towy opis umozliwiajgcy
montaz poszczeg6lnym amatorom.

NN-1.
Konstruktorzy:
A. Nowotny i J. Naleszkiewicz.

Przeznaczenie: Loty holowane za sa
molotem i nrzelotv niezaleznie od te-
renu.

A N—1. Szkielet kadtuba w budowie,

zestawienie danych szybowcow szkolnych.

Anfanger Zogling

10,20 m 10 m Pozatem istnieja
1.78 m 1,6 m szybowce szkol-
18 nr 15,85nr ne francuskie:
wielkie i cigzkie
Najmniejszy szy-

100 kg 95 kg bowiec szkolny
9.5 kg 10 kg zbudowano w Z.
1:12 1:11 S. R. R. o roz-
14 m/sek 12,5 m/sek. pietosci 8 m.
1,25— 13 Blizszych szcze-

mniej niz 10 mniej niz 10  g6toéw o nim brak

skrzydto: Dwudzielne, wolnonosne o
obrysie eliptycznym. Czesci dzielone ta-
czone zapomocg 3 bolcéw. Konstrukcja
jednodzwigarowa. Pokrycie sklejkg. Lot-
ki, biegnace wzdtuz 4/5 rozpigetosci skrzy-
dta, — Irdjdzielne, kazda na 2 zawiasach,

sterowane oddzielnie. Konce skrzydita
odciete jako odcigzenie lotek.
Kadtub: Przéd o przekroju owalnym

opuszczony, cze$¢ tylna (ogon) jako rura
o przekroju eliptycznym, zadarta do go-

ry. Konstrukcja: 4 dzwigary i przegrody
sklejkowe, usztywnione listwami. Pokry-
cie sklejkg. Siedzenie pilota przykryte
catkowicie kapotg celulojdowg. W $rod-
kowej czesci kadtuba wentylatory.

Komplet przvrzadéw poktadowych dla
lotow w chmurach: w”sokosciomierz,
szybkos$ciomierz, busola, pochytoscio-
mierze — podtuzny i poprzeczny.

Sterowanie; Duze opierzenie wysoko-
sciowe, wolnonosne, pokryte sklejkg. Dla

A N—1 Opierzenie.

SZYBOWIEC .NN4"'
KON3TA ANOWOTNY J.NALESZKIESWCZ

ROZPIETOSC >65M
WHIZENE 48

POWIt RZCHNIA NOSNA  4SM*
1LOTK 43M*

OPIERZ. POZ 3.0 M*

«  KIER. a4m*

WAGA WEASNA 470 Kg

* LOCE 240 Kg

occidz. Pow. 46 Kg/Mi

SZYBKOSC JFDNOSTK ~ S8Km/h.
» OPADANIA 0,75 M/SEK

OPTIMUM PLANOWANIA* 4=22.
SPOLCZYNNIK 8EZP. 40.



ominiecia skrecania kadtuba — trojdziel-
ne opierzenie kierunkowe. Naped steréw
skrajnych od steru $rodkowego zapomo-
cgq popychaczy z rur duralowych, ukry-
tych w stateczniku poziomym.

Naped ster6w normalny: drazek stero-
wy, orczyk, linki.

Podwozie; Jedna narta, potréjnie kle-
jona .amortyzowana wzgledem biegngcego
w dolnej przedniej czesci kadtuba dzwi-
gara skrzynkowego, zapomocg detki z
powietrzem. Detka w worku z potrdjnie
szytego ptotna zaglowego. Narta przy-
mocowana do kadtuba zapomocg pokrow-
ca ptéciennego. ~

Mechanizm spustowy; Mechanizm za-
padkowy luzowany z siedzenia pilota za-
pomoca Bowden‘a dla lotow holowanych,
oraz hak normalny dla startéw z amorty-
zatora.

Wymiary;
Rozpietos¢ skrzydta 165 m
Dtugosé catkowita 7,7 m
Wysokos$¢ catkowita 1,56 m
Powierzchnia nosna 15,0 m2

Wydtuzenie skrzydta 18
Profil Bobek Nr. 8 20— 10%
"Powierzchnia lotek 2,6 m2
Powierzchnia opierzenia pozio-

mego 3,0 m2
Wydtuzenie opierzenia pozio-
mego 8
Powierzchnia opierzenia Kkie-
runkowego 2,4 m2
Wagi;
Skrzydto 90 kg.
Okucie gtowne 17,
Kadtub *43 i
Stery 20
Waga wtasna 170 kg.
Waga w locie 240 kg.
Waga jednostkowa skrzydia 6 kg/m2

Waga jednostkowa kadtuba 8,2 kg/mb
Waga jednostkowa opierzenia 3,5 kg/m2

W tasnosci;

Obcigzenie powierzchni nos-

nej 16 kg/m2
Wydtuzenie powierzchni no-

snej 18
Szybkos¢ jednostkowa 58 km/h
Szybkos$¢ opadania * 0,75 m/sek
Optimum planowania 1:22
Mozno$¢ zaglowania przy

wiatrach do 35 m/sek

Spoétczynnik bezpieczenstwa 10

NN-2.
Konstruktorzy;
A. Nowotny i J. Naft&zkiewicz.

Przeznaczenie: Loty zaglowe w pra-
dach wstepujacych spowodowanych ,g6-
rag"; dla zaaw-ansowanych pilotow kat. B
i dla treningu pilotow kat C.

Mozna zaglowaé¢ przy wiatrach 6d 6
m/sek do 22 m/sek.

Skrzydto: Dwudzielny ptat o obrysie
prostokata zaokraglonego na koncach
eliptycznie. Konstrukcja jednodzwigaro-
wa, przednia cze$¢ kryta sklejka jako ru-
ra wytrzymata na skrecanie. Ptat usztyw-
niony zewnetrznie linkami: po dwie linki
nosne w ksztatcie A.

Umocowanie kazdej potowki skrzy-
dta  na kadlubie zapomocg dwo:h
bolcéw. Lotki odcigzone wewnetrznie, ze
szczeling Lachmann — Handley - Page, na
dwoch zawiasach, sterowane normalnie
linkami.

Kadtub; Kratownica z rur stalowych Wysokos$¢ catkowita 25 m
spawanych  statycznie niewyznaczalna, Powierzchnia nosna 18 m2
usztywniona w swej ptaszczyznie druta- Wydtuzenie skrzydta 1:8
mi. Usztywnienie wzgledem skrzydta —  Profil A. Bobek Nr. 6 (G. 655)
linkami. Powierzchnia jednej lotki 1,3 n*

Podwozie; Kratownica stalowa, prze- Powierzchnia opierz, poziom. 3,0 m2
strzenna, z rur spawanych, spojona w  Pow, steru wysokosci 12 m-
trzech punktach z ptaska kratownica ka- ~ Pow. opierz, pionow. 18 m-
dtuba. Jedna narta, klejona z trzech ~ Pow .steru kierunkowego 11 m2
warstw jesionu. Amortyzacja powietrzna  Obicazenie jednostk. 10,5 kg/m-
zapamcg detki, wynrostowanej, w wor- )
ku z potrojnie szytego ptdtna zaglowego. Wagi:

. . . Kratownica kadtuba 19,50 kg.

Opierzenie: Duze, zaokraglone stery. Sterownica 240 ,
Ster gtebokosciowy nieodcigzony, ster  Qrczyk 0,80 v
kierunkowy odcigzony. Amortyzacja + narta -f siedze-

. . nie + linki no$nei usztywn. 10,40

Wymiary zasadnicze:

Rozpieto$¢ skrzydta 12 m Kadtub 33,10kg.
Dtugosé catkowita 6,93 m
NN — 2



Ster kierunkowy 3,50 Kkg.
Opierzenie poziome 7,50

Stery 11,00 Kg.

Dzwigary 14,00 kg.
Okucia 5,80
Zebra 8,00
Listwy czotowe przylotkowe 5,00

Drobne wktadki 120 ,,

Szkielet skrzydet 34,00 kg.

Sklejka 14,00 kg.

Ptétno + lakier 19,00

Skrzydta (z lotkami) 67,00 kg.

Waga wtasna 115 kg.

Waga w locie 190 kg.
Wagi jednostkowe:

Ciezar jednostkowy kadtuba 5,3 kg/mb

Ciezar jednostkowy skrzydet 5,0 kg/m2
. . opierz, poz. 2,5 kg/m2
steru kier. 3,1 kg/m2

W tasnosci:

Szybko$¢ jednostkowa 46,6 km/godz.
Minim. szybko$¢ opadania 0,9 m/sek.
Minim. kat planowania 1:15.

REKORDOWY LOT DO MADAGASKARU.

Kwestja szybkiego potaczenia lotnicze-
go metropolji europejskiej z ich egzoty-
cznemi kolonjami i protektoratami od Kil
ku lat stata sie jednem z naczelnych za-
gadnien lotnictwa panstw zainteresowa-
nych.

llez wysitkow witozyta Anglja w préby
uzyskania najlepszych potgczen powietrz-
nych z Indjami i Australjg, kiedy to re-
kordowe loty aséw brytyjskiego lotnic-
twa nastepowaty jedne po drugich w od-
steoach nieraz parodniowych...

Obecnie podobng prace obserwujemy
w lotnictwie francuskiem, a szczegélniej
sprawa przelotéw z Francji do Madaga-
skaru nastrecza ciekawy pod wzgledem
rozwoju cykl obserwacji tego rodzaju,

W ostatnich czasach zadanie nawigza-
nia tacznosci lotniczej z ta odlegty wys-
na rozwigzane zostato bardzo nomysinie.
Warto jednak przejrze¢ kolejne wyniki
wszystkich préb, ktére wreszcie doprowa-

dzit" do tych istotnie zadziwiajgcych
rezultatow.
Pierwszym lotnikiem, ktéry podiat

do Madagaskaru, byt
Podréz jego trwata 74

przelot z Francji
major Dagnaux.
dni..

Mimo. ze czasy te nie sg zbyt odlegle,
jakze olbrzymi postep nastgpit w tej dzie-
dzinie.

Po niewiele lepszym wyczvnie Goulet-
te i eMarcheseau w roku 1929. zatoga
sktada.iaca sie z Bailly. Reginensi i Mar-
sot zdobywa czas istotnie bardzo dobry
lecac z Francji do Tananariwy 9 dni i 6
godzin.

Zdawato sie wowczas, ze rekord ten
nie predko zostanie pobity. A jednak
w ostatnim roku padt nietylko ten, ale
takze nastepny.

koncu pazdziernika roku biezgcego
lotnicy Moench i Bourtin na samolocie
Farman 190 z silnikiem Gnome- Rhdne
,.Titan“ bijag dziewieciodniowy rekord
sw”ch poprzednikéw (Samolot ten uz tv
byt juz dawniej przez te samg zatoge do
lotu Paryz — Tokio — Paryz).

Start do lotu afrykanskiego nastapit
dnia 28-go pazdziernika z lotniska zakta-
déw Farmana w Toussus. Pierwszy etan,
nienalezacy witasciwie do trasy i nieli-
czony w ogo6lnvm czasie przelotu, skon-
czyt sie w Istres. Port lotniczy w Istres
stanowi wiec poczatek podrézy.

Moench i Bourtin wylatujg stamtad 30
pazdziernika o godzinie 3.45, a przebyw-
szy 1.700 kilometréw ladujg o godzinie
1445 w Colomb Bachar.

Nazajutrz nastepuje strt do przelotu
nad Saharg, z lgdowaniem w Gao, po
przebyciu dalszych 1.800 kilometrow.

Nastepne etapy do Fortu Lamy i dalej —
do Bandoudu w Kongo Belgijskiem za-
toga Farmana przebywa w tempie réwnie
szybkiem.

Wylgdowawszy pierwszego listopada
w Bandoudu, lotnicy odpoczywajg do go-

dziny 6-ej rano dnia nastepnego i star-
tuja w dalszg droge, aby w ciggu dnia
odby¢ ryzykowny lot nad wielkiemi la-
sami podzwrotnikowemi i wieczorem wy-
ladowa¢ w Elisabethville, dokad przyby-
wajg o0 godzinie 17-gj.

Dnia 4-go listopada Moench i Bourtin
dolatujg do Kelmien, 5-go za$, po locie
nad ciesning Mczambicka, o godzinie
16 tej laduja u celu podrozy, w Tanana-
riwie.

Tak wiec cat*r ich przelot trwa 6 dni 9
godzin i 45 minut.

Ten nowy rekord byt w posiadaniu
Moenicha i Bourtin‘a zaledwie pare ty-
godni.

Oto juz 20-go listopada z Toussu te
Noble na samolocie Farman 190 z silni-
kiem Lorraine startuje inna zatoga, aby
przyby¢ do Istres i rozpoczaé nowy lot
do Madagaskaru. Tym razem leca: znany
as Goulette i Salel.

Start z Istres nastepuje 23-go listopa-
da o godzinie 4 rano. Trasa jest zupeinie
inna. Pierwsze ladowanie ma miejsce w
odlegtej o 2.000 kilometrow od Istres Syr-
cie (w Trypolitanji), o godzinie 15.40.

Po kilkogodzinnym wypoczynku zatoga
wyruszyta o potnocy w dalsza droge i o
g. 14-ej dotarta do Assuan w Egipcie,
przebywajac w ciggu 34 godz. w dwdch
etapach 4.500 km, pomimo napotkanych
nad wybrzezem Trypolisu gwattownych
burz. W Assuanu nastgpit 12-godzinny
wypoczynek, poczem 25-go o godz. 2-ej
rano samolot wystartowat do Dzibuti;
1800-kilometrowa przestrzen miedzy As-

suan i Dzibuti zostata przebyta jednym
skokiem w ciggu 12-godzinnego lotu.
Z Dzibuti Goulette i Salel wystartowali

(po 10-godzinnym wypoczynku) o péino-
cy, kierujagc sie do Dar-es-Salam. | znow
dzielni lotnicy przebyli prawie bez odpo-
czynku (wyladowali tylko na 45 min. w
Mogadiscio w Erytrei wtoskiej) 2400 km.
Dnia 27-go o godz. 2 rano Farman—Lor-
raine wystartowat z Dar-es-Salam i na-
reszcie o godz. 14 min. 30 dotart do celu
swej podrézy — Tananariwy, przebywa-
jac w ten spos6b ogromng przestrzen mie-
dzy Francia a Madagaskarem zaledwie w
4 dni i 8 godzin. W ciaggu catej podrozy,
przy tak forsownym locie, zaloga odpo-
czywata w sumie zaledwie 40 godz.

Podobno po kilku dniach odpoczynku
lotnicy zamierzajg lecie¢ do odlegtej o
700 km. wyspy Reunion, pomimo ze droga
do niej prowadzi przez caty czas nad
morzem.

Czy potrzebne sg jeszcze jakiekolwiek
komentarze do tego wspaniatego lotu?
Cnyba nie: cyfry same mowig za siebie.

Po raz pierwszy linja powietrzna Franv
cja — Madagaskar zostata przeprowadzo-
na przez Egipt. Dzibuti i wybrzeze wscho-
dnio-afrykanskie. Dotychczas wszystkie
zatogi leciaty przez Kongo Belgijskie.

Przelot nad nowa trasg byt wiec ze
wszech miar ciekawy i emocjonujacy.

Dopiero jednak po powrocie Goulette*a
i Salel‘a osadzi¢ bedzie mozna szczegd-
towo dodatnie i ujemne strony obu ftras,
gdyz — jak wspomnieliSmy — w roku
1929 Goulette odbyt lot do Madagaskaru
trasa, prowadzacg przez Sahare i Kon-
go Belgijskie.

Nietylko temu, ze trasa obecna jest
krotsza, zawdziecza¢ nalezy szybko$é
ostatniej podrézy Goulette‘a. Zastuge w
duzej mierze przypisa¢ trzeba Swietnej
zatodze oraz samolotowi, szybszemu niz
dotad uzywane na tym dystansie.

Druga refleksjg, nasuwajgcg sie nam
po wspaniatym locie Francja — Mada-
gaskar, jest, ze samolot o Sredniej mocy,
a w szczegO6lnosci Farman 190, nadaje sie
wybitnie do dalekich raidéw.

Czy to we Francji, czy tez za granica,
wiekszo$¢ sukcesow lotniczych w ostat-
nich tygodniach przypada albo na samo-
loty stabosilnikowe (jak 75-konny ,,Com-
per Swift*> Butlera — rekordzista lotu
Anglja — Australja), albo tez na samo-
loty o $redniej mocy, jak 300-konny Far-
man Goulette'a i Salel‘a.

ZaznaczyC przy tern nalezy, ze samolo-
ty takie odznaczajg sie duzg tatwoScig w
pilotowaniu, oraz starannie wybieranemi
do raidow silnikami, niezawodzacemi pra-
wie nigdy.



CHALLENGE 1

Dnia 15.XII h. r.
szenia udziatu

uptynagt termin zgto-
w przysztorocznym, —
trzecim z kolei — Miedzynarodowym
Konkursie ~ Samolotéw  Turystycznych,
t, zw. ,,Challenge de Tourisme Internatio-
nal“.

Zgtoszenie to obowigzywato jedynie
kluby jako takie, nie przesgdzato nato-
miast o iloSci maszyn bioracych udziat
w Konkursie.

W nakazanym terminie zgtosito swdj
udziat w Challenge‘u 6 panstw, a miano-
wicie: Francja, Niemcy, Wtochy, Czecho-
stowacja, Szwajcarja i Polska.

Jak z tego wynika, niema wsréd zgto-
szonych ani jednego panstwa, Kktoreby
nie brato udziatlu w jednym z poprzed-
nich konkurséw, natomiast brak ws$rod
uczestnikéw panstw, ktére juz braty
udziat, a mianowicie: Anglji (1930), Hi-
szpanji (1930) i Rumunji [i?29).

Dnia 15 grudnia odbyta sie w Berli-
nie konferencja z udziatem przedsta-
wicieli aeroklubdw panstw uczestniczg-
cych, na ktérej to konferencji zostaty
ustalone szczeg6ty konkursu.

Wobec tego, mozna juz obecnie po-
informowac¢ szerszy og6t polskich spor-
towcow lotniczych, jak przedstawiajg sie
warunki tego niewatpliwie najciekaw-
szego konkursu lotniczego na kontynen-
cie europejskim.

Organizatorem konkursu jest, jak w
roku ubiegtym, — Aeroklub niemiecki,
jako zdobywca przechodniej nagrody.
Poniewaz Niemcy zdobyli nagrode te
juz dwukrotnie, przypadnie ona im osta-
tecznie, o ile zdobeda jg i w przysztym
roku.

Termin konkursu bedzie zadecydowa-
ny definitywnie na zjezdzie F. A. . w
Paryzu w dniu 15.1.32 r. W rachube wcho-
dzg tylko dwa terminy: albo druga po-
towa lipca, albo druga potowa sierpnia,
przyczem bardziej prawdopodobng jest
druga data.

Do konkursu dopuszczone sa samoloty

turystyczne 1-szej i 2-giej kategorji z to-
lerancjg wagi do 20%, t. zn. dla 1-ej kat.
maks. 480 Kkg., dla 2-giej — 336 kg.

Konkurs sktada sie z szeregu prob,
ktére w obrebie 500 punktéw roztozone
sg nastepujgco:

Lot okrezny 180 punktow, czyli 36 %
Regularnos¢ 40 N . 8 %
Sktadanie skrzyd. 7 . . 1,4%
Czas i rodzaj

zapuszcz. siln. 6 . 1,2%
Wyekwipow. 107 . . 21,4%
Start i ladowan. 80 . . 16 %
Szyb. minimalna 50 . ., 10 %
Zuzycie paliwa 30 . . 6 %

Nowoscia w przysztorocznym konkur-
sie jest, oprécz wprowadzenia szybko-
§ci  minimalnej, réowniez co$ w rodzaju

wys$cigu, a mianowicie: o ile na locie
okreznym, tak jak w latach ub., okre
Slona jest dla poszczeg6lnych kategoryj
samolotow szybkos¢ maksymalna, ponad
ktorag szybko$¢ nie jest punktowana
(dla kat. I — 200 km/godz., dla Kkat.
Il — 175 km/godz.), o tyle na pew-

nym odcinku premjowana bedzie szyb-
kos¢ bez ograniczen. Z poczatku istniat
zamiar zorganizowania tego wys$cigu na
ostatnim etapie, ostatecznie na konfe-
rencji berlinskiej ustalono, by dla wyta-
czenia wpltywu wiatru zorganizowac ten
wyscig na tréjkacie. Tak wiec samoloty
po locie okreznym bedg lagdowaty w
Berlinie na lotnisku Staaken, poczem —
po obleceniu tego tréjkata — ladowac
beda w Tempelhofie.

Sama trasa lotu okreznego zostata na

konferencji berlinskiej ustalona jak na-
stepuje: Berlin — Warszawa — Kra-
kéw — Praga — Brno — Wieden — Bu-
dapeszt — Zagrzeb — Vincenca — Rimi-
ni — Rzym — Florencja «— Bellizona —
Turyn — Lion — St. Gallen — Paryz —
Deauville — Rotterdamm — Dortmund

Hamburg — Kopenhaga — Goeteborg —
Kopenhaga — Hamburg — Berlin.

Trasa ta, mogaca jeszcze ulec drob-
nym zmianom (szczegdlnie na odcinku
francuskim) wynosi okoto 7400 km i mu-
si by¢ przebyta w 6 dniach.

Najdtuzszym etapem jest pierwszy:
Berlin — Warszawa (ponad 500 km,).

Trasa raidtt 1932 bedzie biegta w od
wrotnym kierunku do tego, jaki byt w
latach poprzednich. Idzie bowiem z po
czatku na wschéd. Warszawka bedzie
wiec miata moznos$¢ ogladania wszystkich
uczestnikow konkursu mniejwiecej ra-
zem. Z drugiej strony, diugo$¢ etapu
gwarantuje, ze uczestnicy na trasie roz-
ciagng sie jednak na tyle, na ile to jest z
punktu widzenia zaopatrzenia i organi-
zacji pozadane.

Na podstawie zgtoszonych udziatow,
konferencja berlinska rozdzielita nagro-
dy nastepujaco:

1 nagroda 100.000 fr- fr.
2 50.000

3 25.000

4 13.000

5—20 , a 7.000 Ir. fr. 112.000

Razem 300.000 fr. fr.

Tak pokrétce przedstawia sie sprawa
przysztorocznego Challenge‘u.

Konkurs ten, ktéry zbiega sie mniej-
wiecej z Olimpjada, bedzie niewatpliwie
obok tej najwiekszej imprezy ,sportu fi-
zycznego"  najwazniejszym  konkursem
»Sportu motorowego™*'.

Juz dzisiaj zainteresowanie nim jest
w catym cywilizowanym $wiecie ogrom-
nie duze, aczkolwiek zgdry nalezy sie z
tern liczy¢, ze ogdlny kryzys odbije sie
i na tym konkursie, gtdwnie w formie
zmniejszonej ilosci uczestniczacych sa-
molotow.

Nie jest wykluczone jednak, ze wtas-
nie to podniesie jego warto$¢ jako kon-
kursu, przybeda bowiem tylko najlepsi.

Bogdan J. Kwiecinski.

LOTNICZY TRAMWAJ

Olbrzymie miasto Nowy Jork, posia-
dajace mnoéstwo samochodéw i autobu-
sow, tramwaje i kolej podziemna, jest
jednak zbyt juz wielkie i ma zbyt duzy
ruch uliczny na to, aby te S$rodki we-
whnetrznej komunikacji  wystarczyty la
potrzeby jego mieszkancéw. Przejazd z
jednego konca najwiekszego portu $wia-
ta na drugi trwa kilka godzin. Ten czas
przeliczony na dolary, dla kazdego czto-
wieka interesu (a takich jest w Ameryce
99%), stanowi powazng sume pieniedzy.
To tez rozwigzanie zagadnienia szybkich
potaczen przedmies¢ miedzy sobg od da
wna zaprzatato umysty cztonkéw zarzadu
miasta.

Palacg te kwestje udato sie opanowac
dopiero przy uzyciu samolotow.

Nowy Jork posiada szereg lotnisk, po-
tozonych na peryferjach, gdzie nasilenie
ruchu kotowego jest stosunkowo nie-
wielkie. Lotniska te zresztag bynajmniej
nie sg oddalone od centréw hancuowych,
ktéorych w Nowym Jorku jest kilka,
zwigzanych siecig intereséw. Tern samem
sprawa dojazdu do nich z lotnisk nie
przedstawia wigkszych trudnosci i nie
zabiera wiele czasu przy dobrej organi-
zacji potaczen kolejowych.

Ot6z, w celu urzadzenia miejskiej ko-
munikacji lotniczej, powstato towarzy-
stwo, pod nazwga ,Metropolitan Air Fer-'

ries“, ktére przystagpito narazie do eks
ploatacji potaczen lotniczych miedzy lo-
tniskami Newark, Floyd Bennett i Gleen
Curtiss.

Przew6z pasazeréw, juz w pierwszym
tygodniu po otwarciu ruchu samolotowe-
go dla publicznosci, osiggnat powazng
liczbe 1.100 os6b. W miare popularyzacji
Ltramwajow lotniczych’ frekwencja cig-
gle sie zwieksza.

Oto gar$¢ szczeg6tow, dotyczacych wa-
runkow miejskiej komunikacji ,tramwa-
jow lotniczych", kt6.e z fantazji powie-
Sciopisarzy przeszty obecnie do rzeczy-
wistosci, w dobie rozkwitu techniki w
Stanach Zjednoczonych.



Samoloty-tramwaje zaczeHy kursowac
w dniu 3 wrze$nia biezacego roku, co-
Niennie (réwniez i w niedziele). Do ob-
stugi wszystkich trzech linji komunika-
cyjnych uzyto trzysilnikowe Fordv, kto-
re co godzine odlatujag z kazdego lotni-
Jka' PierwszY samolot startuje z Queens
(lotnisko towarzystwa ,,Gleen-Curtiss*) o
godzinie 9-ej rano do NewarKU. Stamtad
n godzinie 9-ej minut 20 nastepuje odlot
do Brooklyn (lotnisko firmy przemysto-
wo-lotniczej  (Flioyd Bennett"), skad
znéw o godzinie 9-ej minut 40 mozna
udacé do Queens. Na to ostatnie lo-
tnisko przybywa samolot o godzinie 9-ej
minut 55.

O godzinie 10-ej samolot wylatuje zno-
wu z Queens na nowa ture, aby po dzie-
sieciu peitnych okrazeniach trdojkata linii
komunikacyjnych, o godzinie 6-ej wie-
czorem zakonczy¢ dzien roboczy.

Bilet na catkowity przelot Queens —
Bewark — Brooklyn kosztuje 5 dolarow.
Koszt przelotu z jednego lotniska na dru-
gie wynosi 2 dolary.

Kazdemu pasazerowi wolno bezptatnie
zabra¢ do samolotu bagaz do 14 kilogra-
mow. Jezeli bagaz jest ciezszy, to za ka-
zdy kilogram ponad te norme bezptatng
ptaci sie 20 centow.

Przepisy przewozowe zezwalajag na bez-
ptatny przelot dzieci ponizej dwdch lat.
Natomiast zabieranie do samolotu zwie-
rzat, ptakow i gadéw jest wzbronione.

Normalna wysoko$¢ lotu nad miastem
wynosi okoto 500 metrow.

NAJBOGATSZY W PRZESZLOSC

JD-2 kpt.

Z. Babinskiego z lista 225 miejscowosci,

LOTNICZA SAMOLOT TURYST.

w ktérych ladowat.

O tern, ze lot ,tramwajem lotniczym?®* O LAD W POLSKIEM SZYBOWNICTWIE

stanowi nietylko doskonalg okazje ogla-
dania Nowego Jorku z gory i uzycia przy-
jemnosci powietrznego spaceru, ale jest
"ozatem rzeczywiscie ogromng oszczedno-
§cig czasu dla ludzi majacych interesy
w oddalonych czesciach  olbrzymiego
aglomeratu miasta, Swiadczy¢ moze fakt,
ze podczas gdy przejazd samochodem
np. z Brooklynu do Newarku trwa ponad
dwie godziny, samolL. pokrywa te prze-
strzen w ciggu zaledwie 15 minut.

Komunikacja dziata nadzwyczaj spra-
wnie 1 szybko. Samoloty nie zatrzymu-
ja sie na zadnem lotnisku dtuzej niz
2 m— 3 minuty. Publiczno$¢, ktéra bardzo
predko oswoita sie z nowym S$rodkiem
miejskiej lokomocji, wsiada i wysiada
z samolotu zupetnie jak z tramwaju.

W iekszo$¢ kapitatow towarzystwa, ktd-
re zorganizowato i eksploatuje ,tram-
waje lotnicze*w Nowym Jorku, nalezy do
znanej firmy przemystowo-lotniczej ,,Cur-
tiss-Wright”.

Z posrod innych wielkich miast tylko
San Francisko posiada zblizong do no-
wojorskiej lotniczag komunikacje miejska.
Jednak tam jest ona gtownie potrzebna
dla potaczen miedzylotniskowych i stuzy
przewaznie do celéow Scisle z lotniskami
zwigzanych, podczas gdy w Nowym Jor-
ku korzystaja z niej wszyscy.

Z miast europejskich moze najbardziej
odczuwaé zaczyna potrzebe potaczen lo-
tniczo-pasazerskich Paryz i Londyn. Je-
dnak sprawa ich zorganizowania musia
taby napotka¢ trudno$é¢, zwiaszcza w
paryzu, ktorego lotniska sg zbyt odle-
gte od miasta i nie lezg na linjach, sta-
nowigcych naturalne wezty o wysoKiej
potencji intereséw.

Badz co badz, rozwigzanie problemu
szybkiej miejskiej komunikacji przy po-
mocy samolotu jest niezwykle ciekawym
i — by¢ moze — bardzo doniostym dla
przysztych pokolen krokiem naprzéd w
tej dziedzinie. T M

Ostatnie powodzenia, osiggniete w pol-
skiem lotnictwie bezsilnikowem, zjedna-
ty szybownictwu wielu nowych zwolen-
nikow. Na catym niemal terenie Rzeczy-
pospolitej tworzg sie kota szybowcowe,
ktérych cztonkowie chcg szkoli¢ sie. Do
zywej akcji przystapity komitety i kola
L. O. P. P.

Obserwujemy przytem podobne zjawi-
sko, jak trzy lata temu, kiedy rozpoczeto
w klubach szkolenie w pilotazu i wiele
organizacyj i 0s6b chciato zaktada¢ klu-
by, aby moéc sie wyszkoli¢. Woéwczas Ko-
misja Lotnictwa Sportowego wydata zna-
ne warunki dla tworzacych sie klubow.
Zdotaty one w pore zahamowaé¢ ped do
szkodliwego rozdrabniania akcji i marno-
wania pieniedzy, najczesciej spotecznych.

Mamy wiele przyktadéw, ze w szybow-
nictwie zaczyna dzia¢ sie podobnie. Nie-
ktérzy np. zamawiajg szybowce nie ma-
jac  zapewnionego fachowego kierow-
nictwa.

Najbardziej jaskrawy dowod niewtasci-
wego pojmowania roli klubéw szybowco-
wych zaszedt na Pomorzu. Aeroklubowi
Akademickiemu w Gdansku odméwione
zostato subsydjum dlatego, ze zamoéwio-
ny przez wspomniany Klub szybowiec nie
zostal przezen skonstruowany. A prze-
ciez konstruowanie szybowcoéw nie po-
winno naleze¢ do zadan klubow.

Majac powyzsze na uwadze Rada Klu-
bow wytonita w listopadzie , Komisje
Trzech" w sktadzie: radca Adamowicz,
mjr. Kwiecinski i inz. Grzeszczyk, kto-
rej powierzone zostalo opracowanie pro-
jektow organizacji szybownictwa. Komi-
sja ta, dokooptowawszy do swego grona
kpt. Skarzynskiego, inz.  Kaweckiego
i red. Osinskiego, opracowata juz ogolne
zasady, przewidujac m. in. powotanie
przy A. R. P. Polskiego Komitetu Szy-
bownictwa oraz stworzenie Instytutu Szy
bowcowego we Lwowie. Opracowany zo-

'nadzorem biura

stat statut P. K. S. oraz instrukcja o za-
ktadaniu i prowadzeniu kot szybowco-
wych. Projekty te bedg ogtoszone, zapew-
ne, w styczniu r. p., po przedyskutowa-
niu ich w szerszem kole zainteresowanych
i zatwierdzeniu przez odpowiednie czyn-
niki.

Zanim to nastapi, warto przypomniec
okélnik Ministerstwa Komunikacji, nor-
mujacy ogoélnie uprawianie szybownictwa.

Ministerstwo Komunikacji zwraca uwa-
ge czynnikéw zainteresowanych, ze dla
dobra wtasciwego rozwoju szybownictwa,
bezpieczenstwa lotbw na  szybowcach
oraz ze wzgledu na konieczno$¢ racjo-
nalnego  wydatkowania przez  Kluby,
Zwiazki i t. p. organizacje S$rodkow fi-
nansowych, przeznaczonych na szybow-
nictwo, nieodzownem staje sie Sciste prze-
strzeganie nastepujacych zasad:

1 Witszelkie szkolenie w lotach na szy
bowcach moze sie odbywaé wytacznie
pod kierownictwem pilotéw szybowco-
wych kategorji C.

2. Zaleca sie nabywanie do celow
szkolnych tylko szybowcow tych typow,
ktéore zostaty wyprébowane i okazaly
sie bardzo dobremi w uzyciu, a miano-
wicie: CWJ, produkowane przez Zwigzek
Awiatyczny i ,Czajkal produkowane
przez warsztaty na Okeciu.

3. Konstruowanie szybowcéw nowych
typéw (prototypoéw) przez niepowotane
do tych prac instytucje i osoby (réwniez
i przez Kluby lotnicze) zasadniczo nic
jest wskazane, poniewaz pocigga za sobg
powazne wydatki, nie dajgce gwarancji
pozytywnych wynikow.

Projektowanie i budowa szybowcow
wyjatkowo moga by¢ dopuszczane wy-
tacznie w takim wypadku, gdy inicjato-

rzy zapewnia sobie fachowg kontrole obli-
czen i budowa odbywaé sie bedzie pod
. Veritas*



ZAKAZ UDZTALU WOJSKOWYCH
w ZAWODACH SPORTOWYCH

Zastepca szefa Departamentu Aero-
nautyki M. S. Wojsk., pan putkownik J.
Sendorek, wydat rozkaz zabraniajacy
pilotom wojskowym, zaréwno oficerom,
jak podoficerom, brania udziatlu w zawo-
dach i konkursach krajowych, organizo-
wanych przez Kluby i L. O. P. P.

Jak sie dowiadujemy, gtéwnym mo-
tywem tego niespotykanego w innych
sportach zakazu byto zbyt liczne—zda-
niem Departamentu — zgtaszanie sie do
udzialu w zawodach lotnikéw wojsko-
wych i ,zabieranie” przez nich wiekszo-
$ci nagrdéd, z ktérego to powodu lotnicy
cywilni zostali ograniczeni w udziale w
zawodach i pozbawieni mozno$ci zdoby-
wania nagrod.

Zarzadzenie powyzsze, zupeinie nieo-
czekiwane, wywotato wszedzie zdziwie-
nie. Najbardziej zdziwili sie sami zawo-
dnicy ,,cywilni", ktérzy dotad nie uskar-
zali sie na hegemonje wojskowych kole-
goéw. Przeciwnie — piloci turysci stawali
chetnie  obok zawodowych, pragnac
zmierzy¢ z nimi swoje sity i podciggnac
sieg do ich klasy.

Wobec charakteru zarzadzenia i nie-
watpliwie szczerej troski putk. Sendorka
0 rozw0j sportu wsérdd pilotdw niezawo-
dowych, Klubom nie pozostaje nic inne-
go, jak pogodzi¢ sie z tym badz co badz
przykrym rozkazem. Bo, jak to juz podnie-
sione zostato na innem miejscu, ,Cywi-
le" zzyli sie z ,wojskowymi” i dobrze im
z tern byto.

Musimy wszakze zauwazyc,
byly w stanie poradzi¢ sobie same,
gdzie — ich zdaniem — byto to po-
trzebne, z ,,groza" hegemonji pilotow za-
wodowych nad innymi. Tam, gdzie prag-
nety uprzywilejowa¢ pilotow miodych
(np. w zawodach Lubelsko - Podlaskich
lub  Potudniowo - Zachodniej Polski)
wprowadzany byt handicap, ktéry po-
czatkujacym dawat wieksze szanse. | tak
w zawodach lubelskich zwyciezyt dzieki
temu Chorzewski, pilot miody. W tego-
rocznym Locie Potudniowo - Zachodniej
Polski mieliSmy podobny wynik. Mimo
znacznie lepszych rezultatow, piloci za-
wodowi, pp. Satel i Bargiel, ustgpili szan-
se do nagréd zawodnikom znacznie mtod-
szym. W obu wypadkach nie zachodzita
obawa, ze zawodowi odbiorg moznos¢
ubiegania sie o pierwsze miejsca tury-
stom. Zadowolili sie oni samym udziatem
w konkursie. Za to mtodzi mieli duzo saty-
sfakcji, mogac stawa¢ w konkursie z za-
wodowymi.

Rowniez ilosciowo udziat pilotow woj-
skowych w zawodach krajowych nie jest
grozny, przyczem maleje on stale.

Jak sie ta sprawa przedstawia w licz-

ze Kluby

bach, powie nam ponizsze zestawienie,
uwzgledniajagce zawody tegoroczne:

Zawody Cyw. Wojsk.
Lubelskie 7 2
Zlot Podhalanski 4 2
Pot. - Zachdd.Polski 6 3
4 K. K. S T. 15 9

Razem 32 16

Stosunek wyraza sie wiec liczbami 2 : 1

Zakaz udziatu w zawodach jest dla wie-
lu cztonkéw réwnoznaczny z rezygnacja
nalezenia do Klubu. A na tern sport lot-
niczy tylko moze stracic.

Wobec zarzadzenia Ministerstwa Ko-
munikacji, ze za loty pilotbw zawodo-
wych nie bedg mogty Kluby otrzymywac
subwencji, latanie wojskowych w Klu-
bach byto i tak bardzo ograniczone. Sg
jednak wypadki indywidualne, o ktére
nam chodzi, gdzie lot pilota zawodowego
jest pozadany lub nawet konieczny.

Mamy nadzieje, ze p. puik. Sendorek,
ktory z wielka zyczliwoscig i dbatoscia
odnosi sie do prac Klubéw, bedzie miat
na uwadze te wtasnie wyjatki. Chodzi
nam specjalnie o tych pilotdw wojsko
wych, ktérzy majg wiasne samoloty tury-
styczne. O ile nie mogliby oni bra¢ udzia-
tu w zawodach sportowych, stracitoby
dla nich racje bytu posiadanie samolotow
sportowych.

PRZED DZIESIECIU LATY

O kolosalnym rozwoju lotnictwa w o-
statniem dziesiecioleciu dajg pojecie po-
réwnania 6wczesnych rekordéw z dzisiej-
szemi. Oto, co o wspaniatych nadéwczas
lotach aséw lotnictwa pisaty gazety i pi-
sma fachowe:

8 wrze$nia 1921 r. Sadi-Lecointe zdo-
byt Wielkag Nagrode Lotniczg Italji w
Brescia na samolocie Nieuport. Przebyt
on dystans 280 kilometrow w ciggu 1
godziny i 13 minut, osiggajac szybkos$¢
Srednig 230 kmlgodz.

W  przededniu zawodéw o Puhar
Schneidera w roku bezgcym tenze sam
pilot na samolocie Nieuport-Delage zro-
b+ w Hourtin ponad 500 km/godz. Rekord

szybkosci ustalony w r. b. wynosi 547
km/ godz.
Pilot Poirde na samolocie  Caudron

C-60 z silnikiem Clerget 130 KM zdobyt
Puhar Michelina w r. 1921, przelatujgc
3000 km w czasie 37 godzin i 28 min.
Srednia jego szybko$é wynosita 80 km
na godz.

W roku biezgcym ten sam puhar zdo-
byt pilot Haeglen, majac $rednig szyb-
kos¢ na przestrzeni 3.000 km — 226 km
450 m. na godzine.

Niestychana sensacja wybuchta w sfe-
rach lotniczych, kiedy jesienig 1921 r.
pilot Klemperer na ,samolocie bez silni-
ka* utrzymat sie w powietrzu 13 minut.
przelatujgc 5 kilometrow...

Na tegorocznych
cow w Niemczech,
272 kilometry!

zawodach szybow-
Groenhoff przeleciat
Rekordy dtugotrwatoséc

lotu na szybowcu — wynoszg kilkanasc c
godzin.
W czasie zawodbéw szybowcow w

Rhén w r. 1921 pierwszg nagrode uzy-
skat pilot Pelzner. Wykonat on 62 loty
w ogo6lnym czasie az... 36 minut i 40 sek.
Wkrétce po zakonczeniu tych konkursow,
pilot Hirth utrzymat sie w powietrzu 21

minut, osiggajac wysoko$¢ 12 metréw po-
nizej miejsca startu.

Dzi$ loty szybowcowe, w ktérych pilot
osigga wysokos¢ 1.500 m. powyzej miej-
sca startu, sg na porzadku dziennym.

Przed dziesieciu laty fabryka Farmana,
jako jedna z pierwszych, wypuscita samo-
lot sportowy ,,F.arman-Sport,,.

Obecnie niema bodaj na Swiecie fa-
bryki, ktéra nie posiadataby dziatu pro-
dukcji seryjnej takich samolotow.

W roku 1921 najwiekszy samolot mie-
Scit 8 pasazeréw, a najwieksza ilos¢, sil-
nikéw, zamontowanych na jednym samo-
locie wynosita 3, o tgcznej mocy 1.000 KM.

Do—X, niemiecka t6dZ latajgca, latata
w czasie tegorocznych préb na jeziorze
Bodenskiem z 169 ludZmi. Posiada ona 12
silnikow, o tgcznej mocy 7.200 KM.

Czy mozna dzi$ przewidzieé, do jakie-

go stopnia doskonatosci dojdzie lotnic-
two w roku 1941?
Skoro dzi§ na zwykiym samolocie

sportowym dokona¢ mozna przelotu z
Australji do Anglji w ciggu 8 dni; prze-
lecie¢ w takim samym czasie z Paryza do
Pekinu, traktujgc te podréz jako wy-
cieczke turystyczng; w 7 dni okrazy¢ Au-
stralje (11.700 km.) na 80-konnym samo-
lociku; w 10 dni opasa¢ kule ziemska; la-
ta¢, majac na poktadzie samolotu ponad
100 pasazerow; bez przerwy utrzymac sie
w powietrzu przeszto 75 godzin i osia-
gna¢ wysokos¢ 16.000 metrow — to za
lat 10 projekt podrézy miedzyplanetarnej
moze nie wyda sie juz nikomu mrzonka,
a samolot, jako artykut pierwszej po-
trzeby, traktowany by¢ zacznie naréwni
z samochodem.

Nie zamierzamy jednak snu¢ tak da-
leko w przyszto$¢ siegajacych przewidy-
wan: dziesie¢ lat w rozwoju lotnictwa—
to p6t wieku w automobilizmie, a wiek
caty w kolejnictwie.



Czwarty cywilny port lotniczy w Pol-
sce, Nowy cywilny port lotniczy w Kra-
kowie, ktéry w dniu 4.XIl zostal odda-
ny do uzytku przez p. ministra komuni-
kacji, bedzie czwartym z rzedu witasnym
portem lotnictwa cywilnego, po War-
szawie, Lwowie i Poznaniu; projektowa-
na jest rowniez w przysztosci budowa
piatego portu lotniczego — w Gdyni- No-
wy krakowski port lotniczy posiada du-
zy nowoczesny hangar konstrukcji zelaz-
nej, zaopatrzony we wszelkie instalacje.
W hangarze tym miesci¢ sie bedg — do
czasu wybudowania dworca lotniczego —
biura ,,Lotu“, a w najblizszym czasie
ukonczona zostanie budowa stacji benzy-
nowej. Do nowego lotniska doprowadzo-
na zostata droga, oraz bocznica kolejowa.

Odnawianie terminéw waznosci licen-
cyj pilotdw. Ministerstwo Komunikacji
stwierdzito, ze piloci, posiadajacy Swia-

dectwa uzdolnienia i upowaznienia (li-
cencje) cztonkéw zatogi statkow powie-
trznych, wydane przez Ministerstwo Ko-
munikacji, nie zwracajag uwagi na termi-
ny waznosci licencyj, zgodne z termina-
mi waznosci ,,Orzeczen lekarskich C. B.
L. L. (druczki zotte), wreczanych pilo-
tom wraz z licencjami.

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia,
ze posiadacze licencyj winni przed upty-
wem wyznaczonego terminu zgtaszaé sie
bezposrednio do Centrum Badan Lotni-
czo - Lekarskich w Warszawie, wzgled-
nie u lekarzy naczelnych witasciwych
jednostek lotniczych wojskowych (pismo
Departamentu Aeronautyki M. S. Wojsk.
Nr. 8614/30 Studj. z dn. 8.VIII.30 r.)f ce-
lem ustalenia terminu badan okreso-
wych.

Do bezposredniego zgtaszania sie w
C. B. L. L., wzglednie u wtasciwego le-
karza wojskowego, upowaznia ,Orzecze-
nie lekarskieX ktore przy zgtaszaniu sie
nalezy oddawaé¢ w kancelarji danej insty-
tucji lekarskiej, a po badaniu — ztozy¢ w
Ministerstwie Komunikacji (Wydziat Lot-
nictwa Cywilnego) podanie o przedtu-
zenie waznos$ci upowaznienia z dotacze-
niem optaty stemplowej w wysokosci
zt. 6 (sze$¢) wartosci nominalnej i po-
Swiadczeniem odbytych lotow.

Ministerstwo Komunikacji uprzedza, ze
z chwilg wygasniecia waznosci upowaz-
nienia, osoby, ktére zaniedbaty staran o
przedtuzenie upowaznienia tracg bez-
wzglednie parwo latania w charakterze
pilotow, winni za$ przekroczenia tego
zakazu bedg pociggani do odpowiedzial-
nosci karnej na podstawie art. 74 p. 3
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospo-
litej o prawie lolniczem z dnia 14-go mar-
ca 1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 31/28, poz.
294).

KBONIKA
POLSKA

W  zwigzku z powyzszem  Minister-
stwo Komunikacji polecito zawiadowcom
portdw lotniczych prowadzenie kontroli
waznosci terminéw upowazniei posiada-
nych przez osoby, odbywajgce loty na da-
nem lotnisku i wydawanie zakazu bez-
wzglednego latania osobom, ktérych
upowaznienia wygasty, a ktére zaniedba-
ty staran o i;h przedtuzenie.

Konwencja lotnicza z Wegrami. W ubie-
gtym miesigcu rzad polski podpisat umo-
we z Wegrami, ktéra w stosunkach lot-
niczych  polsko - wegierskich zastapi
Konwencje Paryskg. Jak bowiem wiado-
mo, Wegry do Konwencji Paryskiej nie

nalezaty.

Podobne umowy zostaly juz zawarte
dawniej z Austrjg i Niemcami, réwniez
nienalezacemi do Konwencji Paryskiej.
SPORT

Najblizsze  zamierzenia szybowcowe

Aeroklubu Lwowskiego. A. L. organizuje
obecnie zimowy kurs szkolenia poczatko-
wego na szybowcach w Malechowie pod
Lwowem.

Celem tego kursu bedzie*.

a) przygotowanie kandydatéw na wio-

senng wyprawe w Bezmiechowej przez
wyszkolenie ich w kat. A, wzglednie
A i B,

b) zdobycie dosSwiadczenia, w jakim

zakresie mozna prowadzi¢ szkolenie zi-
ma przv zatozeniu, ze loty odbywac sie
beda jedynie w Swieta i inne dnie wolne
od zajec,

c) ustalenie eksperymentalne
wyszkolenia w kat. A i B.

A. L. zamierza cze$¢ kandydatow wy-
szkolonych na szybowcach postaé w r. p.
do Centrum P. W. Lotn. na szkolenie mo-
torowe. Dzieki temu bedziemy mogli
przekona¢ sie, jak bardzo mozna skréci¢
szkolenie na samolocie pilota szybowco-
wego w przecietnych warunkach.

kosztu

Z Aeroklubu Krakowskiego. Budzet
A. K. na rok 1932 zamyka sie powazna
sumg 172.430 zt. Wszystkie trzy dziaty
prac klub6éw: trenig. sport i szkolenie sg
szeroko w programie klubu krakowskiego
potraktowane.

Zostaty podniesione sktadki i ootatv
Wpisowe do Klubu wynosi obecnie 20
zt., skitadka czlonkowska — 5 zt (jak
w Aeroklubie Warszawskim). Akademi
cy majag 50% znizki. Piloci wyszkoleni
w Klubie i Centrach P. W. oraz wszy-
scy piloci rezerwy ptacg optaty sekcyj-
ne w wysokosci 15 zl. miesiecznie, inni
piloci — 30 zt. Za szkolenie ma by¢ po-
bierana optata w granicach 1.500 — 2.000
zt. zaleznie od postepéw w nauce.

Dla kazdego pilota optacajagcego sktad-
ki sekcyjne Klub przewiduje 25 godzin
bezptatnego treningu rocznie. Za pierw-
szag dodatkowg godzine lotu pilot ptaci
20 zt, za kazda nastepng — 30 zh

Jak widzimy, Klub Krakowski poszedt
drogg Klubu stotecznego, obarczajac
swoich cztonkéw  powaznemi optatami.
Nalezy temu przyklasng¢. Pozostate Klu-
by powinny roéwniez zdoby¢ sie na wiek-
sze wplywy wiasne.

Zarzad Aeroklubu Krakowskiego ukon-
stytuowat sie w sposob nastepujacy:

Prezes — dyr. O. K. P. inz. A. Bob-
kowski  wiceprezesi — mgr, S. Herget
i mir. obs. B. Kwiatkowski, sekretarz —
A. Sendorek, skarbnik — dyr. J. Doraw-
ski, zast. skarbnika — dr. J. Korngold
gospodarz — S. Wacyk, kierownik sek-
cji technicznej — inz. M. Siekierski, spor-
towej — kpt. J. Bajan, szkolnej — por
A. Klosinski treningowej — W. Chatup-
nik, propagandowej — dr. W. Mitkow-
ski,

Pozatem w skiad Zarzadu
z gtosem doradczym delegaci
L. O. P. P.. wojewobdzkiego, miejskiego
i kolejowego oraz oficerowie reprezen-
tujacy D. O. K. i Okregowy Urzad W.
F.iP W

wchodza
komitetow

Zebranie Rady Klubéw. W  dniu
18 grudnia odbyto sie zebranie Rady
Klubéw, ktére zajmowato sie gtownie po-
dziatem subwencji na rok 1932.

Higiena lotnicza. Departament Aero-
nautyki zwrécit sie do Klubéw lotniczych
z wezwaniem, aby w programie kurséw
teoretycznych, organizowanych przez Klu-

by, jako wstep do nauki pilotazu,
uwzgledniony zostat nowy przedmiot
higiena lotnicza — omawiajacy warunki

zachowania zdrowia przez personel lata-

jacy.

Nowe kluby szybowcowe powstaty w
Przemys$lu, tucku i vSanoku, w porozumie-
niu z Aeroklubem Lwowskim.

KOMUNIKACJA

Praca Polskich Lmij Lotniczych ,Lot*
w pazdzierniku r b. W miesigcu paz-
dzierniku b. r. dokonano na aparatach
Polskich Linii Lotniczych 315 lotéw,
przebywaiac 77.730 km w czasie 501.08
tfodzin. Regularno$¢ wynosita 97,2%.
Przewieziono ogétem 678 pasazerow,
6.286 kg. bagazu, 21.188 kg. towaréw,
2.661 kg. poczty oraz 474 kg. gazet.

Pozatem dokonano jeszcze 35 dodatko-
wych lotéw, przebywajgc w czasie 65.49
godzin 9.266 km. Przewieziono pasazeréw
45, bagazu 521 kg. i towarow 1.521.



Komunikacja samolotowa w zimie.
W ciggu tegorocznej zimy nasza komuni-
kacja lotnicza funkcjonuje podobnie jak
w latach ubiegtych — bez przerwy, przy-
czem wnetrza samolo(téw sg centralnie
ogrzewane, co najzupetniej chroni pasa-
zerow od chtodu.

Wedtug rozkiadu, obowigzujgcego w
tegorocznym okresie zimowym samoloty
kursujg w poniedziatki, $rody i piagtki na

linjach; Gdansk — Bydgoszcz — War-
szawa, Poznan — Warszaw, Katowice —
Warszawa, Warszawa — Krakéw, Kra-
kéw — Katowice — Brno — Wieden,
Lwow — Warszawa, Lwéw — Czerniow-
ce — Galacz — Bukareszt, we wtorki,
czwartki i soboty za$ na linjach: War-
szawa — Bydgoszcz — Gdansk — War-
szawa — Poznan, Warszawa — Katowi-
ce, Warszawa — Lwoéw, Wieden —
Brno — Katowice — Krakéw — Warsza-
wa, Bukareszt — Galacz — Czerniow-
ce — Lwow. Czas przelotu na poszcze-
gélnych szlakach wynosi od 1 — do
2/4 godzin.

Ceny biletow samolotowych znéw zo-
staty wybitnie obnizone i odpowiadajg
zaledwie cenom biletow kolejowych li-gj
klasy, przyczem stali cztonkowie L. O.
P. P. korzystajg ze znizki 20%.

W dniach 25 i 26 b. m oraz 1 i 2
stycznia przysztego roku ruch zostanie
wstrzymany.

L. 0. P. P.
Il Zjazd Inspektorow L. O. P. P.

W dniach 7, 8 9 i 10 grudnia b. r. od-
byt sie w Warszawie w lokalu Zarzadu
Gtéwnego L, O. P. P. Il Zjazd Inspek-
torow Wojewodzkich L. O. P. P. Na
Zjazd ten przybyli réwniez przedstawi-
ciele Sztabu G+ M. S. Wojsk i D. O. K.
Ogodtem przybyto 40 osob.

Kierownictwo obrad sprawowali ko-
lejno: Prezes Zarzadu Gtéwnego Dr. Ze-
non Martynowicz i vice-prezes ptk. inz.
Kaz. Moniuszko, ktéry zagait obrady.
Podczas obrad, po wyczerpaniu spraw
dotyczacych stanu organizacyjnego, wy-
szkoleniowego i zaopatrzeniowego, odczy-
tano bardzo interesujgce i aktualne re-
feraty pp. Inspektoréw Wojewodzkich:
Tadeusza Sztybla i Adama KiciAskiego
z Poznania, p. Adama Tigera ze Lwowa
i p. Lewickiego z Warszawy. Referaty
te wywotaty bardzo ozywiong dyskusie
Postanowiono, by tego rodzaju Zjazdy
odbywaty sie w przysztosci kolejno w po-

szczeg6lnych miastach wojewodzkich
Rzeczypospolitej.
_ Zgromadzenie programowe Komitetu

Slaskiego. Dnia 26 listopada odbyto sie
w gmachu wojewddztwa Ogodlne Zgroma-
dzenie Programowo - Budzetowe Sla-
skiego Komitetu Wojewoédzkiego L.O.P.P.

W zgromadzeniu wzieli udziat: prezes

Komitetu woiew. Grazynski, zarzad w
komplecie, delegaci Komitetéw Powia-
towych i Miejskich oraz Wojewddzkiej

Sekcji Kolejowej L. O. P. P, nadto liczii
przedstawiciele wtadz, urzedéw i stowa-
rzyszen spotecznych.

Zarzad Komitetu przedstawit zebra-
nym program prac i budzet na rok 1932.
Budzet zamyka sie sumg zt. 440.000. Prze-
widuje on organizowanie nowych kot
L, O. P, P, a przedewszystkiem rozpo-
czete, juz w biezacym roku tworzenie kot
szkolnych we wszystkich szkotach na te-
renie wojewoddztwa $laskiego. Obszerne

miejsce zajmuje program obrony przeciw-
lotniczej i przeciwgazowej. Przewidziang
jest akcja w kierunku przygotowania ca-
tej ludnosci cywilnej do obrony przeciw-
lotniczo-gazowej przy pomocy wyszkolo-
nych instruktorow i odpowiedniego sprze-
tu. Z szeregu pozycji budzetowych wy-
mieni¢ nalezy poparcie budowy cywil-

nej szkoty obrony przeciwgazowej w
Warszawie, a w dziale lotniczym sub-
wencje na rozwdj szybownictwa, kwote

dalszg na rozbudowe lotniska w Katowi-
cach i poczatkowa budowe lotniska w
Bielsku na urzadzenie lgdowisk, znako-
wanie, i instalacje o$wietlenia ostrzegaw-
czego na lotnisku katowickiem.

Budzet ogranicza sie¢ do potrzeb naj-
niezbedniejszych z zastosowaniem oszcze-
dno$ci i wyraznem dazeniem przeznacze-
nia zebranych funduszy wytacznie na
prace programowe.

Bibljoteczki lotniczo-gazowe dla szkol.
Zarzad Gitéwny L. O. P. P. w roku bie-
zacym rozpoczat dalszg ekspedycje bibljo-
teczek lotniczo - gazowych i tablic po-
gladowych dla szkét powszechnych. W
listopadzie Zarzad Gtéwny wystat bez-
ptatnie dla 4300 szkot w woj.: Lubel-
skiem, Poleskiem, Tarnopolskiem i Kie-
leckiem 51.600 egz. wydawnictw.

Dotychczas na koszt Zarzadu Gitowne-
go wystano przeszto 150.000 egzemplarzy.
W ten spos6b akcja propagandowa i wy-
szkoleniowa lotnictwa, obrony przeciw-
lotniczej i przeciwgazowej dociera do
wszystkich bez wyjatku szk6t meskich i
zenskich w catej Polsce.

WYDAWNICTWA

,»25770 km. ponad Afryka". Aeroklub
Rzeczypospolitej wydal barwnie spisane
pamietniki kpt. pil. St. Skarzynskiego z
jego lotu ponad Afryka. Ksigzke zaopa-
trzyli wstepem pp.: putk. Rayski, szef
Dep. Aeron. i mjr. Kwiecinski — sekre-
tarz gen. A. R. K

Wydana wykwintnie, zawiera 148 str.
i kilkadziesiat ilustracyj.

,25.770 km.* polecamy gorgco Czytel-
nikom Skrzydlatej.

ROZNE

O polski typ samolotu szkolnego. W De-
partamencie  Aeronautyki odbyta sie
niedawno konferencja na temat samolotu
szkolnego. M. in. rozpatrywana byta spra-
wa budowy jednego z trzech najbardziej
do celéw szkolnych nadajgcych sie ty-

péw samolotéow turystycznych, a miano-
wicie:  MN-5, S-1 i PZL-5.
CW-5. Inz. W. Czerwinski przystapit

do budowy nowego szybowca rekordowe-
go, o duzych witasnosciach aerodynamicz-
nych. Szybowiec ten bedzie gotowy,
prawdopodobnie, przed wiosenng wypra-
wg szybowcowa.

Nowy zarzad Kola Lotniczego stud.
Polakéw Polit. Gdanskiej wybrany zo-
stat na walnem zebraniu w dniu 23.XI
w nastepujagcym skitadzie:

Prezes — W. Czuprynski sekretarz —
F. Btaszek skarbnik — L. Prusakiewicz,
ref. naukowy — Z. Machnicki.

Komisja rewizvina: S. Wichura, M.
Siemianowski i W. Leja.

Koto szybowcowe w Kowlu. W Kowlu
zawigzato sie ,Wotynskie Koto Szy-

ktére
typu

bowcowe" liczace 49 cztonkéw,
przystapito do budowy szybowca
»Czajka".

»Pierwsze wzloty szybowcowe na Wo-
tyniu“. W zwigzku z artykutem zamiesz-
czonym pod powyzszym tytutem w po-
przednim numerze Skrzydlatej, Zwigzek
Awiatyczny prosi nas 0 zaznaczenie, ze
w dostarczonych p. Szabtowskiemu ry-
sunkach szybowca CW-3 nie byto ,kar-
dynalnych btedéw", lecz znajdowato sie
w nich ,,pare btedéw popetnionych przy
kopjowaniu rysunkow".

P. Szabtowski, piszac o btedach, nie
miat napewno zamiaru pomniejsza¢ war-
tosci samego szybowca. Nie da sie jednak
zaprzeczy¢, ze wydanie planéw CW-3 by-
to niedbate i ten zarzut obcigza, niestety,
nie rysownika, lecz wydawcéw .

L‘AIR O POLSKIEM LOTNICTWIE.

W dalszym ciggu swoich wrazehn z po-
bytu w Polsce*) p. Jacgues Mortane opi-
suje w Nr. 288 L‘air polskie lotnictwo
komunikacyjne, sportowe, wojskowe, po-
Swieca kilka stow polskim konstrukto-
rom lotniczym oraz podaje wrazenia
z wizyty na Okeciu.

Autor zastanawia sie na wstepie nad
projektowanemi linjami miedzynarodo-
wemi, majacemi potaczy¢ Berlin z Mo-
skwa i Praga. Niektére panstwa pragng
przy przeprowadzeniu pierwszej linji
catkowicie, przy drugiej za$ czeSciowo
poming¢ Polske.

Bytoby to w obu wypadkach nieko-
rzystne dla komunikacji, gdyz jezeli linja

Berlin — Moskwa prowadzi¢ bedzie
przez Krolewiec, Kowno i Smolensk, lot
bedzie sie musial czeSciowo odbhywac

nad wybrzezami Battyku, gdzie w jesie-
ni i w zimie sg czeste mgly i zaburzenia
atmosferyczne; w drugiej czesci drogi
linja lotu zamiast wzdtuz toréw kolejo-
wych, bedzie iS¢ prostopadle do nich, co

bardzo utrudni porozumiewanie sie ze
stacjami radjotelegraficznemi rozsianemi
przewaznie wzdtuz toréw. Racjonalnie
wytknigeta linja powinnaby prowadzic¢
przez Poznan, Warszawe, Minsk, Smo-
lefisk do Moskwy.

Co do drugiej linji, to jezeli zamiast

przeprowadzac jg przez Prage — Brno —

Koszyce — Uszhorod — Lwow — Zy-
tomierz — Kijow, jak niektore kraje
projektujg, przeprowadzi sie ja przez
Prage — Krakéw — Lwow — Zyto-
mierz — Kijow, nietylko skréci sie dro-
ge o 100 km., ale ponadto uniknie sie

koniecznosci  przelotu nad Karpatami
ktére gtownie w zimie i na jesieni moga
by¢ powodem nieregularnosci w komu-
nikacji.

Omawiajac sport, autor podkresla jego
szybki rozw6j oraz udziat w niem mto-
dziezy. Podaje statystyke lotéw, sprze-
tu i pilotbw z ostatnich trzech lat, wy-
razajagc przypuszczenie, ze juz wkrdtce
polscy piloci stang sie groznvmi rywalami
dla zawodnikéw, ktérych kraje nalezg
dzi§ do poteg lotniczych.

Mortane zachwyca sie Okeciem. Podo-
baty mu sie komfortowe hangary i ko-
szary. Zwiedzajac je — powiada —
chciatoby sie zosta¢ polskim szeregow-
cem.

,Czyz nie do$¢ tego — konczy nasz
francuski przyjaciel — zeby podziwiaé
w petni to lotnictwo jeszcze miode, ale
juz znaczne?".

*) Patrz str. 297 poprzedniego numeru.



CO NOWEGO
ZA GIMNICA

ANGLJA

Projekty ministerstwa lotnictwa. An-
gielskie ministerstwo lotnictwa wydato
ciekawy dokument, omawiajagcy najnow-
sze zdobycze w dziedzinie lotnictwa
oraz droge, ktérg obrato dla szybkiego
rozwoju wszelkich gatezi aeronautyki.

Dokumentem tym sag ,,Dane o rozwoju

cywilnego lotnictwa w r. 1930“. Miedzy
projektami na przysztos¢ znajdujemy
projekt budowy wodnosamolotu o po-

Olbrzym ten przezna-

jemnosci 60 ton.
lotbw transoceanicz-

czony bedzie do
nych.

W Anglji nadal aktualny jest projekt
linji komunikacyjnej, tgczacej Londyn z
Pétnocna Ameryka. Trasa tego potacze-
nia przechodzi¢ ma przez Azory i Ber-
mudy, ze wzgledu na korzys$ci, jakie
przedstawia ten rejon przelotow: z pun-
ktu widzenia meteorologicznego jest on
tatwiejszy, niz inne, a przytem wyspy
Bermudzkie nalezag do Anglji.

Z danych charakterystycznych tego
olbrzymiego wodnosamolotu, dwa razy
wiekszego od obecnie budujgcego sie w
Anglji szeSciosilnikowego Supermarine‘,

podajemy tylko jego mozliwosci prak-
tyczne: przy catkowitem obcigzeniu,
z pasazerami, zatoga i bagazem, — be-

dzie on miat zasieg okoto 4.000 km. i
przecietng szybko$¢ 190 km/godz. Pod-
czas pierwszych prébnych lotow przewi-
dziane sa jednak lgdowania czestsze, co
tysiac kilometréw.

Drugim typem samolotu, interesujgce-
go obecnie angielskie ministerstwo lot-
nictwa, jest samolot, przeznaczony do
szybkiego przewozenia poczty. Ma on
mie¢ szybko$¢ 280 km/godz. Zasieg jego
ma wynosi¢ 1.600 km., a ciezar uzytecz-
ny obliczany jest na 453 kilogramy, précz
zatogi.

Wreszcie trzeci projekt dotyczy bu-
dowy amfibji o zasiegu 1.100 km., przy
szybkosci 175 km/godz. Ciezar uzytecz-
ny tej maszyny ma wynosi¢ 1.350 Kkg.

Jak widzimy z powyzszego, angielskie
ministerstwo lotnictwa kiadzie przede-
wszystkiem nacisk na budowe samolo-
tow o duzym zasiegu, ktére zdolne by-
tyby do regularnych lotow na bardzo
wielkich przestrzeniach. Poniewaz gtow-
ne angielskie linje komunikacji lotniczej
przechodza nad morzami, ministerstwo
w swych planach dazy do utrzymania
tej supremacji w swem reku.

Lotnictwo brytyjskie w Indjacti
Wschodnich. Wobec og6lnego kryzysu,
rzad brytyjski byt zmuszony zredukowacé
wydatki na rozw6j lotnictwa na terenie
Indji,

Oszczedno$ci, przewidziane w budze-
cie, uderzaly przedewszystkiem w linje
cywilne. Regularna komunikacja miedzy
Karachi i Delhi musiata usta¢ wskutetk
braku funduszéw.

Mimo to, spodziewany upadek lotnic-
twa w Indjach nie nastgpit. Miedzy rzg-
dem i lotniczym klubem w Delhi zostata
podpisana umowa, mocg ktérej komuni-
kacja lotnicza miedzy Delhi i Karachi
zostanie utrzymana i odbywaé sie bedzie
raz na tydzien na klubowych samolo-
tach typu ,Moth". Rzad nie ponosi ab-
solutnie zadnych wydatkéw, zwigzanych
z eksploatacjg tej linji.

Projektowane jest réwniez utworzenie

nowej linji lotniczej, taczacej Karachi z
Bombajem i Madrasem, a oddanej do
eksploatacji hinduskiej firmie ,Tata".

Dla spopularyzowania lotnictwa, wice-
krél Indji zamierza w swych podrdzach
stuzbowych wuzywaé jak najczesciej sa-
molotu. Pilotem wicekréla ma by¢ spe-
cjalnie w tym charakterze odkomende-
rowany oficer angielskiego lotnictwa
wojskowego, maszyng za$, przeznaczona
do tego celu, bedzie jeden z samolotow
Avro, uzywanych uprzednio w we-
whnetrznej komunikacji na linjach pocz-
towych wschodnio-indyjskich. W najbliz-
szym czasie kwestja reprezentacyjnych
podrézy powietrznych wicekréla ma by¢
rozpatrzona przez komisje finansowag w
Parlamencie.

Taka reorganizacja przyniesie powaz-
ne oszczednosci: koszt podrézy repre-
zentacyjnej bedzie mniejszy od kosztu
podrozy koleja o 2 rupfe na przestrzeni
1 mili angielskiej.

Jak widzimy, Indje Brytyjskie znala-
zty spos6b, aby, mimo kryzysu, nie po-
zwoli¢ na zanik rozwoju lotnictwa na te-
renie tak niedawno zdobytym przez ta
dziedzine zycia.

Komunikacja lotnicza z kolonjami.
Inauguracyjny lot na potudniowym od-
cinku linji lotniczej Londyn — Cap ma

sie odby¢ 20 stycznia. Obecnie linja eks-
ploatowana jest tylko do Mwanza przv
jeziorze Victoria.

Narazie samoloty omawianej linji lot-
niczej uzywane bedag tylko do przewozu
poczty. Potgczenie pocztowe Cap’u z me-
tropoljg zajmie kazdorazowo jedenascie
dni czasu.

Dtugos$¢ linji wynosi okoto 9.200 kilo-
metrow.

Co sie tyczy samolotow, uzywanych
na poszczeg6lnych odcinkach trasy, to
na przestrzeni Londyn — Kair majg la-
ta¢ jednoptaty Armstrong Siddeley, za-
opatrzone w cztery silniki 340 KM i
osiggajace $rednig szybkos¢ 200 km/godz.
Na odcinku Kair — Khartum uzyte bedg
samoloty ,Argosy"”, od Khartumu do

W ielkich Jezior — wodnosamoloty ,,Cal-
cutta", a na ostatnim odcinku do Cap‘u—
samoloty Hercules.

Sz6sty ,,Hannibal”. Fabryka samolo-
tow Handley Page przed kilku miesia-
cami wypuscita pierwszy samolot pasa-
zerski typu ,Hannibal", co do ktérego
w swoim czasie powstaty liczne zastrze-
zenia ,lotniczej komisji technicznej bez-
pieczeAstwa". Jak sie okazato pozniej,
zastrzezenia i obawy co do wytrzymato
$ci ,Hannibala" byty ptonne.

Przed paru dniami warsztaty firmy
Handley Page opuscit szosty z kolei
,Hannibal", przeznaczony do stuzby na

linjach orjentalnych towarzystwa komu-
nikacji lotniczej ,,Imperial Airways".

Samolot odleciat z Croydon, pilotowa-
ny przez znanego pilota komunkacyjne-
go Wailcochsona.

Na podstawie porozu-
mienia miedzy dwoma towarzystwami
zeglugi  powietrznej:  ,Imperial  Air-
ways" - ze strony Anglji i ,Australien
National Airways" — ze strony Austra-
lji, w dniu 20 listopada podjeta zostata
proba przewiezienia poczty australijskiej
do Londynu droga powietrzng. Préby
tej miat dokonac¢ pilot Allen, na trzysil-
nikowym samolocie Avro, ochrzczonym
imieniem ,Southern Sun".

Allen wystartowat 20 listopada z Mel-
bourne (Australja) i doleciat do Abor
Star, gdzie nastgpito lgdowanie przymu-
sowe z blizej nieznanych przyczyn. Sa-
molot zostatl przytem silnie uszkodzony,
pilot natomiast wyszedt z przygody bez
szwanku.

Niewatpliwie préba potaczenia poczto-
wego droga lotnicza Anglji z Australiag
nie zostanie jednak poniechana.

Nieudany lot.

lotnictwa niszczycielskiego.
lotnicza, na

Cwiczenia
101-sza angielska eskadra
dwusilnikowych samolotach niszczyciel-
skich  Boulton and Paul ,Sidestrand"
wykonata w tych dniach ¢éwiczebne bom-
bardowanie celéw ruchomych na morzu,
z wysokosci 1.500 metrow. Bombardowa-
ny byt stary wojenny statek ,Centurion”,
ptynacy linja zygzakowatg na holu. llo$¢
celnych rzutéw bomb wyniosta 80°o0.

Zachodnio - afrykanska linja lotnicza.
Towarzystwo ,Aerial Developement Co"
rozpoczeto eksploatacje linji lotniczej',
prowadzacej wzdtuz brzegow  Nigerji,
z gtéwng baza w Lagos. Tabor lotniczy,
uzywany do obstugi tej linji, sktada sie
z wodnosamolotéw Junkers F. 13.

Nowy samolot.  Pierwszy czterosilni-
kowy samolot firmy Handley Page, typu
,Horsa" H. P. 42 opuscit Londyn 9-go



listopada, udajac sie do Kairu. Samolot
ten przeznaczony jest dla linji ,Imperial
Airways*' na Wschodzie.

Oprécz pieciu cztonkéw zatogi, na sa-
molocie znajdowato sie tylko paru dy-
rektor6w wspomnianej linji. Obcigzenie
samolotu zostato jednak uzupeinione ba-
lastem do  catkowitej dopuszczalnej
normy.

Pokazowe loty na autogiro. Znany kon-
struktor de La Cierva i kapitan Rawson
odbyli w koncu listopada w Hansworth
szereg lotéw pokazowych na nowych au-
togirach. Sa to ,C 24", dwumiejscowe
autogiro z kryta kabing, zaopatrzone
w silnik 120-konny Gipsy lll, oraz ,,C 19*
typ 1V, autogiro dwumiejscowe odkryte
z 100-konnym silnikiem Genet Major,

Vi }*

Nowe samoloty Bleriota. Zaktady
przemystowo-lotnicze Bleriota wypuscity
nowy wodnosamolot, konstrukcji inzy-
niera Zappaty. Jest to wiasciwie trzy-
osobowa amfibia turystyczna, znakowa-
na jako ,Bleriot 290". Amfibja zaopa-
trzona jest w silnik Salmson o mocv
230 KM.

Pierwsze proby nowej maszyny w lo-
cie daty wyniki bardzo dodatnie. Doko-
nali ich piloci Bossoutrot i Quatremare,
wodujac na Sekwanie i lagdujac na lotni-
sku Blcriota, przyczem zalety nautyczne
amfibji przeszty wszelkie oczekiwania.

Miejsce dla pilota i dwoch pasazeréw
sg urzadzone z wielkg dbatoscig o ich
wygode, cate za$ wnetrze kabiny odzna-
cza sie komfortem, rzadko spotykanym
w samolotach turystycznych.

Dane charakterystyczne Bleriota 290
sg nastepujgce: rozpietos¢ 14,6 m., dhu-
gos¢ — 9 m., powierzchnia nosna 33 m.2
ciezar catkowity 1.500 kg., szybkos$¢ nor-
malna 175 km/godz.

G wiele ciekawszg konstrukcjg tegoz
inzyniera Zappaty bedzie, zapewne, ol-
brzymi  wodnosamolot komunikacyjny,
ktérego ciezar przewyzszy 20 ton. Be-
dzie to jednoptat catkowicie metalowy

FRANCJA

0 rozpietosci 43 m. przeznaczony do
stuzby pocztowej nad  Potudniowym
Atlantykiem.

Budowa prototypu jest posunieta tak
dalece, ze nalezy oczekiwaé¢ juz w roku
przysztym pierwszych préb nowego ol-
brzyma w locie.

Turniej lotniczo-poetycki. We Francji
zostat ogtoszony turniej poetycki na rok
1932 pod hastem: ,Poezja skrzydet".

Tematem dowolnych utworéw, zgta-
szanych do turnieju, moze by¢ wytacznie
lotnictwo. Szczegétowe warunki zupet-
nie nowoczesnego konkursu tego rodza-
ju zostaty juz ogtoszone. ROwniez spis
nagréd, miedzy Kktéremi précz nagréd
réznych klubéw literackich, znajdujemy
medal, ofiarowany przez francuskie mi-
nisterstwo lotnictwa, zostat podany do
wiadomosci publicznej.

Wojskowe lotnictwo kolonjalne. Put-
kownik Weiss na czele patrolu, sktada-
jacego sie z pieciu samolotow 1-ej eska-
dry w Afryce, zrobit piekny wywiad lot-
niczy na trasie Algier — Tamanrasset.

Pierwszym etapem tego lotu byta oaza
In-Salah, w ktérej od czasu gto$nej misji
generata Laperrine‘a, czyli od jedenastu
lat, krajowcy nie widzieli samolotow.

Nastepnym etapem byto Tamanrasset,
stamtad za$ patrol wrécit do Algieru,

przeleciawszy dwukrotnie w szyku 1.400
km, dzielgce In-Salah od Maison Blan-
che w Algierze, w czem tysiac kilome-
trow nad przestrzenig bezludng i pu-
stynna.

Lotnictwo na Madagaskarze. Eska-
dra francuska na Madagaskarze znana
juz jest we francuskich sferach lotniczych
ze swych zastug i pracy na polu propa-
gandy lotniczej w dalekiej kolonji. Jest
to eskadra dowodzona przez kapitana
Pinard. Jej tabor lotniczy stanowig sa-
moloty Potez z silnikami Salmson.

Ostatnio eskadra Pinarda wykonata sze-
reg ciekawych lotéw z lvato do Tulearu,
w celu sfotografowania miejscowosci,
przez ktére w przysztosci przechodzi¢ ma
droga zelazna. Prdécz tego, z polecenia
Wydziatu Geograficznego i Kierownictwa
Robot Publicznych, zostato sfotografowa-
ne przeszto 30.U00 hektarow przestrzeni
w okolicy Tananariwy.

Z inicjatywy miejscowego aeroklubu
zakupiony zostat i przetransportowany
z Francji do Madagaskaru samolot tury-
styczny Potez 36. Jest on przeznaczony
do nauki pilotazu i ma stanowi¢ zacza-
tek taboru lotniczego cywilnej szkoty pi-
lotow. Pierwszy kurs pilotazu, poprze-
dzony licznemi ,chrztami powietrznemi",
juz sie rozpoczat.

Mapa lotnicza  Francji.  Francuski
Narodowy Zwigzek Lotniczy (Federation
Nationale Aeronautigue) wydat mape
Francji, uwzgledniajagca wszystkie porty
lotnicze, lotniska i ladowiska, oraz zawie-
rajacg ich szczegbétowe opisy.

Breguet w muzeum. Louis Breguet po-
stanowit doprowadzit do stanu uzywalno-
$ci samolot ,Nungesser-Coli", na ktorym
Costes i Le Brix przelecieli Atlantyk po-
tudniowy i Stany Zjednoczone oraz od-
byli rekordowy lot z Hanoi do Paryza
w przeciggu pieciu i p6t dnia. Ten zu-
zyty a zastuzony Breguet 19, ktéremu
Smier¢ Le Brix nadata charakter relikwji
narodowej, wystawiony bedzie w muzeum
Chalais-Meudon.

ITALJA

Z lotnictwa komunikacyjnego. Na linji
Rzym — Brindisi rozpoczat kurso-
wa¢ nowy samolot ,Caproni 101", trdj-

silnikowy jednoptatowiec, posiadajacy 12
miejsc. Podczas lotu inauguracyjnego w
dniu 29 wrzesnia samolot ten, przy cat-
kowitem obcigzeniu, pokryt 500 kilome-
trowag przestrzen w przeciggu 2 godz.
f5 min

Zarzad Kolonji Libijskich zwroécit sie
do Ministerstwa Lotnictwa z propozycja
wprowadzenia regularnej komunikacji lot-
niczej miedzy Trypolisem a Bengasi. Mi-
nisterstwo projekt ten zaakceptowato,
w nastepstwie czego utworzono towa-
rzystwo ,,Nord-Africa S. A." z siedziba
w Bengasi, ktéore ma utrzymywa¢ komu-
nikacje na trojsilnikowych samolotach
,Caproni 101". W ten sposéb droge z
Rzymu do Bengasi, ktéra wymagata do-
tad kilkudniowej podrozy, bedzie mozna
odbywa¢ w przeciggu 48 godzin.

Rekordowy lot modelu. W pazdzierni-
ku zakonczyt sie doroczny narodowy
konkurs modeli latajacych. Puhar Bon-
martini‘ego przyznano Valerio Ciampo-
lini, ktérego model unosit sie w powie-
trzu przez 2 godz. 47 min.

Pomnik ku czci Baracca. W Medjola-
ie odbylo sie poswiecenie pomnika
wzniesionego ku czci mjr. Francesco Ba-
racca, najwiekszego z aséw lotnictwa
witoskiego, bohatera z czaséw  wojny
Swiatowej.

Nowe typy samolotébw. W  war-
sztatach zaktadow przemystowo-lotni-
czych ,Offizine Ferroviare Meridionali*
jest na wykonczeniu nowy typ samolotu
sportowego ze skrzydtami o zmiennym
profilu. Samolot ten weZmie udziat w
wiosennych zawodach samolotéw tury-
stycznych roku 1932.

Towarzystwo budowy samolotéw ,,Bre-
da“ wypuscito w tych dniach pierwszy
wielki pasazerski samolot komunikacyj-
ny ,Breda 32", przeznaczony do prze-
wozu czternastu osob. Jest to dolnoptat,
zaopatrzony w trzy silniki Pratt i Whit-
ney ,Wasp". W najblizszym czasie od-
by¢ sie majg pierwsze probne loty no-
wego samolotu.

Szybowce na ptywakach. W zatoce
Triestenskiej przed paru dniami odbyty
sie proby lotébw na szybowcach, zaopa-
trzonych w plywaki Najlepsze wyniki
podczas tych probnych lotéw osiaggnat
szybowiec ,ldroala Borghese", skon-

struowany przez inzyniera Borghese Ne-

gretto. Wszystkie szybowce holowane
byty przez todzie.

NIEMCY

Regjonalne zawody szybowcowe w
Wirtembergji. Regjonalne zawody szy-
bowcowe, organizowane przez Wirtem-

berski zwigzek szybownictwa, zakonczy-
ty sie szeregiem sukcesow i byty, wedtug
opinji niemieckich sfer lotniczych, jed-
nym z najbardziej udanych konkurséw
tego rodzaju. Brato w nich udziat 50
szybowcdédw szkolnych i ¢wiczebnych,
ktéore w przeciggu czterech dni wykona-
ty z gorg 1.000 lotéw z rozmaitych tere-
néw, przyczem nie zdarzyt sie ani jeden
nawet najmniejszy wypadek. Do zawo-
déw staneto przeszto 200 zawodnikéw,
rekrutujgcych sie przewaznie z mitodzie-
zy. 25 pazdziernika loty odbywaty sie
przy gestym $niegu. Ostatniego dnia za-
wodow liczba widzéw doszta' do 5.000.

Zawody szybowcowe w Schwarzen-
berg. 25 pazdziernika odbyly sie w
Schwarzenberg w Gérach Kruszcowych

zawody szybowcowe, zorganizowane
przez nalezacg do grupy saskiej D. L. V.
szkote szybowcowg Schwarzenberg-
Raschau.

Podczas, gdy w zesztorocznych zawo-
dach uczestniczyto zaledwie 6 klubéw
i tylez szybowcoéw, w r. b. liczba klubow
wzrosta do 11, ilo$¢ za$ zgtoszonych szy-
bowcéw, z ktérych tylko jeden nie przy-
byt — do 16.

Zawody w Schwarzenberg zgromadzi-
ty ponad 300 os6b-entuzjastéw lotnictwa
bezsilnikowego, rekrutujagcych sie z po-
§rod mtodziezy. W przeciggu 7V2 godzin
wykonano przeszto 150 lotéw, pomimo
jednak sprzyjajacych warunkéw nie za-
notowano zadnych powaznych wyczy-
now.

Rozdano nagrody za najwiekszg ilos¢
lotéw oraz za najlepsze loty. Specjalng
nagrode otrzymali miodzi piloci z grupy
Burgstadt, ktérzy, aby przybyé¢ na zawo-
dy, odbyli pieszo 60-kilometrowa droge,
holujac na wozie swoj szybowiec.

Szybownictwo staje sie sportem popu-
larnym...



Wystawa lotnicza. W pazdzierniku
roku 1932 projektowane jest urzgdzenie
w Berlinie wielkiej wystawy samolotow
turystycznych. Wystawa ma trwaé 3 ty-
godnie.

»Graf Zeppelin“. Od chwili swego po-
wstania, znany niemiecki  sterowiec
»Graf Zeppelin® przebyt ogétem 149 dni
i 12 godzin w powietrzu i przewi6zt na

swym poktadzie 15.472 osoby, w tern
8.778 pasazerdw.
Pierwszy wiekszy raid , Kaczki“. Po

udanych pokazach w Hanworth, Lympne
i Farnborough, samolot Focke Wulf, zna-
ny powszechnie pod nazwa ,Kaczka ,
opuscit Anglje, udajac sie do Brukseli-
Stamtad, ladujac po drodze w Antwer-
pji i Kolonji, powrécit do Bremen, kon-
czac szcze$liwie i bez zadnego wypadku
swojg pierwsza podr6z powietrzng po
Europie Zachodniej.

Nowy Do-X. Budowa wielkiej todzi
latajgcej ,Do-X3*, przeznaczonej, jak i
jej poprzedniczka ,Do-X2", dla italskie-
go lotnictwa wojskowego, jest juz na
ukonczeniu. Prawdopodobnie  jeszcze
przed Swietami Bozego Narodzenia od-
bedag sie pierwsze prébne loty wodno-
samolotu. W tym samym czasie projek-
towana jest podr6z powietrzna pierwszej
,Do-X* do Szwajcarji.

Dziesieciolecie Deruluftu. 23 listopa-
da towarzystwo komunikacji lotniczej
Deruluft obchodzito dziesigciolecie swe-
go istnienia. Ciekawe jest zestawienie
cyfr statystycznych z pierwszego i dzie-
sigtego roku pracy wspomnianego przed-

siebiorstwa. o
W pierwszym roku istnienia samoloty
Deruluft przewiozty drogg powietrzng

19 ton towar6w, 1 tone poczty oraz 338
pasazeréw. W ostatnim za$ roku dzie-
sieciolecia przewioziono 115 ton towa-
row, 30 ton poczty i 3.600 pasazeréw
Przytoczone wyzej dane dotyczg tylko
dwu z pomiedzy wielu linij Deruluftu,
a. mianowicie linji Berlin — Moskwa i
Krélewiec-Leningrad.

ROSJA

Kaczka bolszewicka, czy przewrdét w
lotnictwie? Prasa sowiecka doniosta w
ostatnich.dniach o rzekomo wielkim wy-
nalazku, ktory — o ile okazatby sie
istotnie prawdziwym — wywotacby mu-
siat przewrdt w technice budowy samolo-
téw. Jest to, wedtug powyzszych publi-
kacji, ,samolot bez skrzydet, ktory mo-
ze ladowa¢ na kazdym terenie i wzno-
si¢ sie zen oraz lata¢ wytacznie przy po-
mocy $miegiet".

Przyszto$¢ pokaze, czy mamy tu do
czynienia z maszyng w rodzaju $migtow-

ca, autogiro i t. p., ktére — jak wiado-
mo —- dalekie sg jeszcze od doskonato-
Sci, czy tez istotnie inzynierom bolsze-

wickim udato sie stworzy¢ co$ nadzwy-
czajnego.

Krajowy samolot pasazerski. Niedaw-
no ukonczono w jednej z fabryk lotni-
czych rosyjskich budowe samolotu we-
dtug projektu Instytutu Badan Lotnictwa
Handlowego. Samolot zbudowany jest
catkowicie ze stali nierdzewiejacej. Na-
zwa jego brzmi: ,Stal 2".

»Stal 2" zaopatrzony jest w 300-konny
silnik i przeznaczony

dla 4 pasazerdow.

Jego szybkos$¢ przecietna wynosi podob-
no okoto 200 km/godz.

Lotnictwo sanitarne. Szpital moskiew-
ski Botkina ma otrzyma¢ w najblizszym
czasie swoje wiasne lgdowisko oraz
dwa samoloty sanitarne, o dwoch miej-
scach lezagcych kazdy, — dla szybkiego
transportu chorych.

RUMUNJA
Rumunja kupuje u Niemcow. Rumun-
skie Zaktady Lotnicze zakupit- licencje

na budowe niemieckich samolotéw tu-
rystycznych Messerschmitt.  Na mocy
podpisanej umowy, juz w najblizszej
przyszto$ci zostanie wypuszczona znaczwa
serja samolotow M. 23 b. bamototy lej
konstrukcji uzyte byty w Rumunji ubie-
gtego roku do prac iotograiicznych.

Widocznie handlowa i reklamowa stro-
na naszego przemystu lotniczego Kkiep-
sko stoi, skuro posiadajac wiele bardzo
dobrych konstrukcji pouobnych, i nie-
raz lepszych niz niemieckie — nie umie-
my wprowadzi¢ ich na rynek zaprzyjaz-
nionej Kumunji.

STANY ZJEDNOCZONE

Kobiety w lotniczej stuzbie radjo-na-
wigacyjnej. Kobiety w komunikacyjneui
lotnictwie Stanéw Zjednoczonych juz dos¢
dawno zdobyty odpowieazialne stanowi-
ska, jako pilotki samolotéw pocztowych,
a nawet pasazerskich. Dowiadujemy sie,
ze ooecnie ooywateiKi Stanéw /.jednoczo-
nych zaczety wspoétzawodniczy¢ z mez-
czyznami réwniez w dziale innych stano-
wisk na linjach lotniczych. Ostatnio 24-
letnia panna Edyta Clemens otrzymata
posade nawigatorki i radjotelegrafistki
na samolotacn linji Los Angeles Sali
Lake City.

Dyrektor generalny
Zjednoczonych zainteresowat sie osoba
panny Clemens przy okazji jednej ae
swych podr6zy samolotem i przypadkowo
miat mozno$¢ widzie¢ jg przy pracy. Pan-
na Clemens zyskata catkowicie jego uz-
nanie.

poczt w otanach

Ostrzezenie przed pozarem. Zupetnie
przypadkowo, juz po raz pigty w ciggu
ostatnich trzech lat, pilot Lewis Gravis,
ktory peini stuzbo nocng na linji lotni-
czej Kansas City — Chicago, spostrzegt
w jednym z domoéw, nad ktéremi przela-
tywat, zarzewie pozaru. W celu zwréce-
nia uwagi nogragzonych we $nie miesz-
kancow tego domu, Uravis zaczat kra-
zy¢ na peinym gazie nad ptongcym bu-

dynkiem, co wreszcie obudzito lokato-
row i ocalito ich od prawdopodobnej
$mierci w ptomieniach.

Ratunek dla Toma Mixa. Znany z

awanturniczych i cowboyskich filméw ak-
tor Tom Mix, przed paru dniami zacho-
rowat bardzo powaznie i byt nawet oii-
ski $mierci, poniewaz w Hollywood, gdzie
sie znajdowat, niemozna byto dosta¢ ko-
niecznego dla utrzymania go przy zyciu
serum.

W ielbiciele cowboy‘a ze srebrnego e-
kranu zapewne na zawsze musieliby po-
zegna¢ sie ze swym ulubiencem, gdyby

nie pewien skromny pilot, ktéry — ~o-
mimo szalejacej burzy — zdotat na czas
nrzywiez¢ z Stanford zadane lekar-
stwo.

Pogtoski o transatlantyckiej komuni-
kacji pocztowo-lotniczej. W amerykan-
skich kotach lotniczych coraz uporczy-
wiej powtarzajg si¢ pogtoski o otwarciu
juz w roku 1932 transatlantyckiej poczto-
wej linji lotniczej, przecnodzgcej przez
Grenlandje, Skandynawje i Danje, EKks-
ploatacje linji prowadzi¢ bedzie podobno
towarzystwo , fransamerica Airway Co"
z Detroit. Samolotami, ktére uzvwane byc¢
majag do przelotow nad ladowg czescia
trasy, bedg irzysilnikowe Fordy.

Pogtoski te sg o tyle usprawiedliwione,
ze istotnie na rece generalnego dyrekto-

ra poczt w Stanach Zjednoczonych
wptynety dwa projekty, dotyczace urzg-
dzenia statej regularnej komunikacji

pocztowo-lotniczej nnedzy Amerykg Po6t-
nocng i Europa. Pierwszy z tych pro-
jektow wytycza trase przelotu samolo-
tow pocztowych ze Stanéw Zjednoczo-
nych przez Zatoke Hudsona i Grenlan-
dje. Drugi proponuje przeprowadzenie
linji z Charleston przez Bermudy i Azo-
ry do jednego z portéw lotniczych po-
tudniowo-zachodniej Europy.

Autorem pierwszego projektu  (linji
péinocnej) jest prezes towarzystwa ko-
munikacji lotniczej ,/fransamerica Air-
way Co" z Detroit.

Narazie nie mozna przewidzie¢, czy
ktéorys z tych projektéw zostanie urze-
czywistniony i ktéry mianowicie. W kaz-
dym razie oba projekty sa przedmiotem
szczeg6towych zadan i studjow general-
nej dyrekcji poczt, ktéra liczy sie z ko-

niecznoscia zorganizowania transatlan-
tyckiej linji pocztowo-lotniczej juz w
najblizszych latach.

Tez rekord... W Stanach Zjednoczo-
nych w tych dniach zostat ustanowiony
nowy rekord lotniczy, ktéry — mimo, ze
nie znajdzie sie na liscie F. A. I. — wart

jest przynajmniej krétkiej wzmianki. Oto
pilot Hudson dokonat w przeciggu jed -
nego dnia na lotnisku Akron 489 startow
i ladowan na samolocie.

Lot zaglowy nad Pittsburgiem. Pragnac
wspotzawodniczy¢ z Wolfem Hirthem w
lotach nad miastem przy wyzyskaniu
pradéw, tworzacych sie nad domami, pi-
lot szybowcowy Schlempp przedsiewzigt
nad Pittsburgiem lot podobny do tego,
jaki odbyt swego czasu nad Nowym Jor-
kiem Wolf Hirth.

Wystartowawszy przy pomocy samo-
lotu, Schlempp na wysokosci 700 metrow
porzucit hol i wzniést sie na 1.100 me-
trow ponad dzielnica ,drapaczy chmur".
Szybko$¢ pradéw wznoszacych, ktore
panuja na tej wysokosci, siega w Pitts-
burgu trzech metréw na sekunde.

Po 55-u minutach lotu, Schlempp, nie
mogac powroci¢ na miejsce startu, wy*
wodowat naturalnie na rzece, omijajac
szcze$liwie zelazny most, i przyholowa-
ny zostat do brzegu przez #4dz moto-
rowa.

\

Lindbergh — pilotem komunikacyjnym.
Lindbergh, ktoéry, jak wiadomo, pracuje
w wielkiem amerykanskiem towarzy-
stwie lotniczem ,Pan America Airways",
powrdcit do Miami na olbrzymiej amfi-
bji ,Sikorsky", ktéra z 20-tu pasazerami
odbyta swoéj pierwszy lot na linji.

Amfibja ta, zaopatrzona w cztery sil-
niki Pratt i Whitney ,Hornet" o mocy
575 KM kazdy, zuzyta na lot do King-
ston (Jamajka) 4V2 godz.
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Walne zebranie
Oficerowie i sport lotniczy. —

Odbyto sie walne zebranie Aeroklubu
Warszawskiego przy udziale licznych pi-

lotéw oraz szesciu cztonkéw ,,zwolenni-

kow". Zebranie informacyjne, o nastroju

nieco kryzysowym. Mimo nastroju kry-

zysowego, Halewski kapitan, gtéwny
optymista Rzeczypospolitej, roztoczyt
przed zebranymi piekny projekt rozwi-

niecia floty powietrznej prywatnych po-
siadaczy., Optymizm szlachetnego preze-
sa udzielit sie zebranym tak, ze projekt
rozwiniecia floty bez floty uwazano za
realny i istotny i, jako nad takim, deba-
towano.

Optymizm Halewskiego nie raz juz od-
dat wielkie ustugi sprawie sportu lotni-
czego. Optymizm ten czesto pokonywat

bardzo ,trudne trudnosci”. Ale w tym

miejscu, mam wrazenie, ze optymista Ha-
No bo, pa-

na Boga! Gdzie znalez¢ dzi$ czto-

lewski kapitan przeholowat.
nowie,
wieka, ktory kupi¢ jest w stanie maszyne
za 100

Gdzie znajdziesz grupe zapalonych mto-

procent witasnych pieniedzy?
dziencéw, ktédrzyby mogli $ciubolone obo-
le wytozy¢ w maszyne? Gdzie znajdziesz
firme, ktéra udzieli kredytu bez gwaran-
cji  os6b
Gdzie
trzecie,

trzecich, odpowiedzialnych?

znajdziesz odpowiedzialne osoby
ktére udzielg gwarancji za czto-
wieka tak lekko..., latajgcego jak lotnik?
/ gdzie wog6le znalezé czteka odpowie-
dzialnego?

Te frazesy pisze ja, byly optymista.

Pozwolitem sobie ponurym zgrzytem za-
znaczy¢ swoje zdanie, ostrzegajac mto-
dziez niezamozng przed nabywaniem sa-
molotu na witasno$¢ i przypominajac jed-
nocze$nie o

ciezarach, wyptywajacych

z utrzymania i remontéw samolotu, nie

moéwigc juz o obowigzkach i ciezarach

wyptywajgcych z godnosci ,posiadacza

prywatnego"”. Zdarzy¢ sie moze albowiem,

ze samolotu niema juz (o co bardzo
tatwo), a pozostajg raty do ptacenia, ja-

ko jedyne mite wspomnienie.

AW. — Znowu prywatni
Ksigzka kpt. Skarzynskiego.

W warunkach obecnych, prywatny po-
siadacz powoli staje sie intruzem na tle
klubu. Klub, podobno, niego
zadnej pociechy. Na ostatniem posiedze-

nie ma z
niu Rady Klubéw jeden 1z uczestnikow
uwazat, ze kluby przy otrzymywaniu sub-
wencji za wylatane godziny nie powin-
ny wigczaé¢ do wykazéw lotow ,prywat-
nych posiadaczy*'. Wiec c6z taki intruz —
»prywatny posiadacz' — bedzie miat za
warto$¢ dla klubu, o ile te drobniutkie,
bezposrednie korzysci dla klubu przesta-
ng istnie¢? Wielkie korzysci wyptywaja-
ce z przestanek dumy klubowej i tym po-
dobnych uczu¢ natury gtebszej niepred-
ko bedag zrozumiane w narodzie lotnym.
Tymczasem nieszczesny ,prywatny posia-
dacz" czuje sie jak pigte koto u moto-

cykla.

Dyskusja nad powyzszym tematem na
walnem zgromadzeniu A. W. miata jed-
nak fenomenalng korzy$¢, mianowicie od-
kryta fenomen natury, bystros¢ ktérego
w decydujgcy sposéb rozstrzyga o zale-
tach i wadach poszczeg6lnych osobnikéw
ludzkich, o ich

i tym podobnych wadach i zaletach. Cu-

rozumie lub gtupocie
downe te wtasciwos$ci mogq istotnie w spo-
séb radykalny wybawi¢ za jednym za-
machem S$wiat ze

szponow  kryzysu

i wszelkich trudnosci.

Mtody cztowiek, jeden z najwybitniej-
szych blondynéw ostatniego stulecia, po-
dzielit mianowicie w spos6b stanowczy
i nieznoszacy apelacji istniejgcych po-
siadaczy prywatnych samolotéw na rozu-
miejacych role swa w klubach wiasciwie
i niestosownie. Popart swe o$wiadczenia

wytwornym ukionem w dodatku. Znala-

ztem sie, oczywiscie, po stronie zle ro-
zumiejgcych swa role w Klubie. Do dzi$
dnia wstyd pali moje policzki, jakozem

nie umiat wtasciwie sie do Klubu ustosun-

kowac.

Kochany Inzynierze, o dzieki ci za

nauke. Poprawie sie i juz nigdy nie bede.

Odebrano nam ze sportu lotniczego ofi-

ceréw, zabraniajagc im bra¢ udziat w za-
wodach klubowych krajowych. Nie
chce — bron Boze! — krytykowac zarza-

dzenia witadzy wojskowej. Musze tylko

wyrazi¢ zal z przerwanego kolezenstwa

sportowego z wojskowymi.

Kolezenstwo to byto mite i, mam wra-

zenie, korzystne dla stron obu. Organizo-
wanie lotnictwa sportowego przez zawo-
dowcéw, jakimi bezsprzecznie sg wojsko-
wi lotnicy, ma te same dobre strony, jak
organizowanie sportu hippicznego przez

kawalerzystow. Czyby nie mozna byto
zawodow lotniczych dzieli¢ na dwie kla-
sy: klase zawodowcoéw i klase niezawo-

dowcow?

Ksigzka o locie nad Afryka*) kapitana
Skarzynskiego i porucznika Markiewicza
napisana przez pierwszego, wyszta z dru-
ku. Przeczytatem jg i adoscig i za-
zdroscig i, mimo ze nie jestem recenzen-
tem literackim, nie moge oprze¢ sie che-
ci wyrazenia mego zdania, ze ksigzka jest
doskonata. W swojej prostocie i niewat-
pliwej szczero$ci ma ujmujacy ,,wdziek".
Jest pionierskim wykresem szlaku dla tu-
rystow, nastepcoéw kapitana Skarzynskie-
go i porucznika Markiewicza. Opis przy-
musowego lgdowania we Francji jest do-
kumentem stwierdzajgcym szczero$é
prawde catej ksigzki.

Nieprawdaz, latajacy koledzy?

T Pruszkowski.

*) ,,25.770 km. ponad Afryka" — Kkpi.

pil. St. Skarzynski. Wydawnictwo Aero-
klubu Rzeczypospolitej. Warszawa. Cena
6 zt.



NAUKA PILOTAZU

v. W A R U N K

Zanim szczegbétowo zaczne rozpatrywac¢ sposoby
wykonania i pokazania uczniowi t. zw, ,warunkoéw
przy nauce pilotazu, chciatbym pokrotce rozwazyc
ich cel i przeznaczenie.

W dawniejszem, siegajgcem jeszcze bodaj przed-
wojennych czasow zatozeniu, warunki stanowity
praktyczny egzamin na pilota. Zatozenie to z biegiem
czasu zmienito sie bardzo niewiele, a cho¢ metody
szkolenia sg dzi$ zupetnie inne, naog6t w polskiem
szkolnictwie lotniczem pokutuje jeszcze ciggle dawne
pojecie ,,egzaminow praktycznych" przy przechodze-
niu ucznia z jednego typu samolotu szkolnhego na in-
ny. Pod tym katem widzenia w dalszym ciagu wielu
instruktoréw patrzy na wykonywanie warunkow
szkolnych, nie zdajac sobie sprawy, jak dalece sprze-
czne jest to zatozenie z calym obecnym systemem
nauki pilotazu.

Dawniej, kiedy instruktor uczyt tylko startu, lgdo-
wania, utrzymania maszyny w locie poziomym i skre-
tu o 90", zadaniem warunkéw byto sprawdzenie, czy
uczen sam, po wylaszowaniu sie, opanowat dostatecz-
nie maszyne i (bez pomocy instruktora) nauczyt sie
skretow bez gazu i z gazem o 180, 230 i 360°, czy przy-
swoitl sobie orjentacje w powietrzu, czy umie nale-
zycie oceni¢ odlegto$¢ miejsca lgdowania i t. d.

Przy dzisiejszych zasadach nauki pilotazu, na
wszystkie powyzsze pytania znajdujg sie odpowiedzi
w czasie szkolenia, nie za$ po jego ukonczeniu. Dzi$
instruktor musi nauczy¢ ucznia wszelkiego rodzaju
skretéw i zaznajomi¢ go ze wszystkiemi sytuacjami,
w jakich pilot moze sie znalez¢ w powietrzu. A szko-
lac swojg grupe od pierwszego do ostatniego lotu i od
pierwszego do ostatniego typu maszyny, nie potrze-
buje specjalnych sprawdzianéw dla przekonania sie
0 indywidualnych zdolnosciach, postepach, zaletach
1wadach kazdego z ucznidw.

Juz z tego tatwo wysnué¢ wniosek, ze warunki, wy-
tacznie jako egzaminy praktyczne, nie miatyby wiek-
szego znaczenia.

Nie chce przez to bynajmniej powiedzie¢, ze nale-
zy znie$¢ je zupetnie, jako niepotrzebne. Przeciwnie,
jak z dalszego ciagu niniejszej pracy wynika, uwa-
zam, ze trzeba nietylko uwzglednia¢ je nadel w nauce
pilotazu, ale nawet powiekszy¢ ich ilos¢, wprowadza-
jac nowe, niemajgce dotychczas zastosowania i nie-
ujete w programach szkot lotniczych.

Chodzi mi o zmiane formalng, o zmiane zatozenia.
Mojem zdaniem mianowicie warunki nie powinny by¢
traktowane wytgcznie jako egzaminy praktyczne, wa-
runkujace — jak na to ich nazwa wskazuje — przej-
$cie ucznia z jednego typu samolotu na inny, lub ukon-
czenie szkolenia. Zadaniem ich ma by¢ w pierwszym
rzedzie doskonalenie w lataniu. Winny one stac¢ sie
czynnikiem zupetnego opanowania maszyny w po-
wietrzu, drogg do wyrobienia orjentacji i zimnej krwi
u ucznia, wreszcie przygotowaniem go do latania
w warunkach polowych i turystycznych.

W praktyce powyzsze moje postulaty maja juz
czeSciowe zastosowanie: ,warunki przerabia sie
obecnie z uczniem na dwusterze, co zmienia ich da-
wny charakter egzaminéw — na doskonalenie. Jed-
nak bez zmiany struktury formalnej programoéw wy-

* Przedostatni artykut cyklu.

ox )

szkolenia pod tym wzgledem, zupetna unifikacja sy-
stemu nauki pilotazu wydaje mi sie problematyczna,
sama za$ nauka czesto ucigzliwa i niesystematyczna.

Przechodzac z kolei do omoéwienia obecnie uwzgle-
dnianych ,,warunkéw" w nauce pilotazu oraz do pro-
ponowanych przezemnie dodatkowo z"adan z tego
zakresu, kerowac sie bede wytgcznie podanym wyzej
pogladem na ich stosowanie z punktu widzenia do-
skonalenia w lataniu i opanowaniu maszyny przez
ucznia, nie za$ z punktu widzenia egzaminéw prak-
tycznych. Te ostatnie uwazam przy nowoczesnej me-
todzie szkolenia za zbedne.

Osemki.

Osemki w wiekszosci programéw stanowiag pierw-
szy warunek na danym typie samolotu. Mojem zda-
niem, jest to powazny btad ze strony kierownikow
szkot pilotazu. Cwiczenie to, jesli ma by¢ wykonane
tak, jak je przedstawiam ponizej, jest o wiele trudniej-
sze od wszystkich pozostatych. To tez 6semki bardzo
rzadko bywajg wykonywane dobrze, a zawsze na-
streczajg uczniom duzo trudnos$ci, zwtaszcza jezeli
kieruje nimi skrupulatny i wymagajacy instruktor.

jJlatego tez uwazam, ze nalezatoby albo: 1) —
przenies¢ to na sam koniec szkolenia na danym typie
maszyny, albo tez 2) — zmieni¢ samo ¢wiczenie (uta-
twi¢ je). W tym drugim wypadku moznaby ograni-
czy¢ wymagania stawiane uczniowi do wykonania
przez niego kilku, czy kilkunastu skretéw obustron-
nych ponad 180", abstrachujac od utrzymania nie-
zmiennej wysokosci i bezposredniego przekiladania
maszyny z jednego skretu w drugi, wprost prze-
ciwny.

Osobiscie jestem za pierwszem rozwigzaniem spra-
wy, uwazajac je za korzystniejsze dla nauki pilotazu.

Cel ¢wiczenia: a) nauka gtebokiego skretu okoto
230° na zredukowanym gazie, b) nauka utrzymania
samolotu na niezmiennej wysokos$ci podczas giebo-
kich skretéow i c¢) nauka bezposredniego przechodze-
nia z jednego skretu w drugi, o kierunku wprost
przeciwnym. )

Wykonanie. Osemki powinny by¢ wykonywane
tak, aby ich o$ byta rownolegta do toza wiatru, przy-
czem punkt przeciecia sie ma by¢ stalty w stosunku
do ziemi. Inaczej moéwigc, kazda nastepna 6semka
powinna by¢ opisana po $ladzie poprzedniej.

Najwiekszg trudnoscig dla pilota jest zwykle zor-
ientowanie sie w momencie wyprowadzenia maszyny
z jednego skretu i potozenia jej w drugi.

Aby te trudnosci usung¢ i wyjasni¢ sposéb prowa-
dzenia samolotu, podaje ponizszy rysunek poglado-
wy (rys. 1).

Skret 6semki nalezy zaczynaé¢ pod wiatr, z pew-
nym katem w stosunku do jego toza. Kat ten stanowi
0 wydtuzeniu osi 6semki i jest tern wiekszy, im jej 0$
jest krotsza.

Poniewaz wykonanie 6semki o osi dtugiej jest ta-
twiejsze, trzeba zaczynac¢ ¢wiczenia od takich witas-
nie 6semek, przechodzac poézniej dopiero do krotko-
osiowych.

Lecac z A w kierunku na OB (dworzec kolejowy)
1mingwszy punkt przeciecia O (wyznaczony na ziemi



1. Osemki. MN — loze wiatru. O — punkt przeciecia sie
skretow 6semki.

Rys.

przez instruktora), pilot ktadzie maszyne do skretu
w prawo i wprowadza jg dopiero wowczas, kiedy na-
wprost zobaczy wie$ przy szosie, tj. kiedy dociggnie
do kierunku CD, Wyprowadziwszy natychmiast ma-
szyne ze skretu nad punktem przeciecia O, zaczyna
lewy skret i robi go tak dtugo, pdki nie zobaczy przed
sobg dworca kolejowego, t. j. pdki nie dociagnie do
kierunku AB, poczem mija punkt O i t. d.

Podobnie rzecz sie przedstawia przy 6semce o krot-
kiej osi: lecac z kierunku A 1na kosciét (OB ) i mingw-
szy punkt przeciecia O, trzeba potozyé maszyne
w prawy skret i dociggng¢ w nim za do kierunku
C D1 (réwnolegle do szosy), poczem znow nad
punktem O potozyé do lewego skretu i wyprowadzié
w Kkierunku na kosciot (A'B").

Uwaga. Lecac z wiatrem, nie nalezy mija¢ punktu
przeciecia O przed zmiang kierunku skretu: zmiana
ta powinna odby¢ sie nad punktem, a przy silnym wie-
trze nawet przed punktem. W przeciwnym razie,
wiatr zniesie maszyne i uniemozliwi zachowanie sta-
tosci punktu przeciecia sie skretow.

W powyzej opisanym sposobie wykonywania 6se-
mek uwzglednitem jako pierwszy (odwietrzny, pra-
wy skret. Nie jest to bynajmniej regutg: rownie dobrze
mozna zaznaczy¢ 6semki od lewego skretu pod wiatr.
Woéwczas jednak kierunki wyprowadzania maszyny
muszg leze¢ po lewej stronie osi 6semki. Na rysun-
ku kierunki te wskazane sg przez linje: DC — Kie-
runek na fort — podejscie i wprowadzenie do pierw-
szego (lewego) skretu, i BA — kierunek na skraj
lasu — wyprowadzenie z lewego i przejscie w prawy
skret z wiatrem. Wzglednie, dla 6semki o krétkiej osi:
podejscie i wprowadzenie do pierwszego podwietrz-
nego skretu w lewo — DIXC’ (kierunek — koryto rzeki),
i wprowadzenie z lewego oraz przejscie w prawy
skret — BI1AI (kierunku na most).

Btedy uczniéw. Biedy i trudnosci przy wykonywa-
niu samych skretéw zostaty juz przezemnie omoéwio-
ne w innym rozdziale niniejszej pracy, nie bede sie
wiec niemi zajmowat szczegbétowo tutaj. Dotyczy to
réwniez utrzymania maszyny.

Wspomne tylko, ze:

1) utrata wysoko$ci moze by¢ spowodowana albo
przez $lizg maszyny w skrecie, albo przez zbyt matg
ilos¢ obrotéw silnika. Ilos¢ ta powinna wynosi¢ dla
wiekszosci bedgcych obecnie w uzyciu samolotow
0 50 — 100 obrotéw mniej, niz na peinym gazie;

2) przesuwanie sie punktu przeciecia, w kierunku
z wiatrem (w stosunku do ziemi), spowodowane bywa
zbyt po6znem wprowadzeniem samolotu do skretu
z wiatrem;

3) przesuwanie sie z punktu przeciecia w lewo lub
w prawo (liczac z wiatrem), ma swoje zrédio w zbyt
wczesnem, albo zbyt p6znem wyprowadzeniu ma-
szyny z jednego ze skretow.

Skoble.

Whbrew temu, co sie czesto uczniom mowi, skoble
nie stanowig wcale przygotowania do lgdowan przy-
musowych: pilot wojskowy, latajgcy na maszynach
linjowych, nie bedzie mdgt wykonac¢ skobla dla zwro-
tu w tyt bez gazu woweczas, gdy silnik przestanie dzia-
ta¢, poniewaz wiekszo$¢ samolotow ciezkich do tego
sie nie nadaje. Pilot sportowy nie bedzie ryzykowat
stosunkowo trudnej ewolucji, mogac zastosowac
w nagtej potrzebie tatwiejszg. Skobel, jako skret do
przymusowego lgdowania, bedzie wobec tego sto-
sowany niezmiernie rzadko. Ma on tylko posrednie
znaczenie dla tych wypadkow.

Cel ¢wiczenia: a) nauka gtebokiego horyzontalne-
go skretu bez gazu o 180° i b) nauka oceny wysoko-
§ci 1 odlegtosci przed lgdowaniem.

Wykonanie skobli pojedynczych. PodejScie do
skobli pojedynczych i ich wykonanie uwidocznione
jest na rys. 2.

Wszystkie skrety poprzedzajgce skobel powinny
wynosi¢ po 180° a to w tym celu, aby da¢ uczniowi
mozno$¢ treningu w takich wtasnie skretach bezpo-
Srednio przed wykonaniem skobla. Ostatni skret
przed skoblem ma by¢ wykonany w te samg strone,
co skobel (zasadniczo nad linjg startu).

Wszystkie odcinki lotu po prostej winny leze¢ w to-
Zu wiatru.

Po wylgdowaniu (linja prosta!) maszyna ma sie za-
trzymac na linji startu.



Wysokos$¢ nad linjg startu okoto 5G0 m.; w czasie
Wykonywania skobla — ok. 200 m.

Rys. 3 uwidacznia wykonanie skobla w rzucie po-
ziomym.

Rys. 3. Skobel pojedynczy.

Pomijajac podejscie do skobla, ktore dostatecznie
wyjasniajg oba powyzsze rysunki, zajme sie nieco
szczegbtowiej wykonaniem tego ¢wiczenia od momen-
tu rozpoczecia drugiego skretu o 180° (2/180° —
rys. 3).

Jest to jeden z momentéw decydujgcych o dobrem
podprowadzeniu maszyny do skobla. Poczynajgc od
wyprowadzenia samolotu z tego skretu, pilot musi pro-
wadza¢ maszyne tak, aby moc nastepny (3) skret wy-
kona¢ nad linjg startu, w poblizu grupy.

Naprowadzenie samolotu nad miejsce witasciwe
przedstawia niejakg trudnos$¢: lecie¢ trzeba doktad-
nie pod wiatr, a jezeli grupa w stosunku do samolotu
znajduje sie zanadto w bok, mozna zastosowac tra-
wers, aby sie ku niej zblizy¢.

Dla oceny miejsca, w ktéorem ma sie zamiar wyko-
na¢ trzeci skret o 180° (3/—180°) patrze¢ trzeba pio-
nowo w dét po burcie.

Trzeci skret powinien by¢ wykonany na zreduko-
wanym gazie, poczem gaz nalezy zamkna¢ i pikowac
z wiatrem. Kat pikowania musi by¢ o wiele wiekszy,
niz przy schodzeniu do lgdowania, poniewaz poziomy
skret skobla wymaga wiekszego nadmiaru szybkosci,
niz zwykty skret bez gazu.

Przed rozpoczeciem pikowania trzeba dokfadnie
zda¢ sobie sprawe z tego, czy inne samoloty, odby-
wajgce loty nad lotniskiem, nie znajda sie w obrebie
wykonywanego ¢wiczenia. Przed potozeniem maszy-
ny do skobla, obejrze¢ sie na grupe, aby zorjentowac
sie, ozy odlegto$¢ od miejsca lgdowania jest taka, ze
zdotamy zatrzymac sie na linji startu.

Najczesciej powtarzajagcym sie btedem u miodych
pilotéw jest zbyt wczesne wykonywanie skobla: prze-
cigg czasu od trzeciego skretu do skobla wydaje sie
zawsze dtuzszy, niz to jest w istocie. Dlatego tez nie
mozna orjentowac¢ sie wedtug czasu lotu bez gazu,
a jedynie wedtug wzrokowej oceny odlegtosci od
miejsca lagdowania. Jezeli uczen stale popetnia ten
sam biad, zbyt wcze$nie wykonywujac skobel, skut-
kiem czego lgdowanie odbywa sie po stronie podwie-
trznej linji startu (przemazywanie grupy), trzeba mu
poleci¢ wczesniejsze wykonanie trzeciego (ostatniego
przed skoblem) skretu o 180°. Przez wykonanie tego
skretu przed linjg startu uzyskamy wieksza odlegtos¢
samolotu od miejsca lagdowania w ciggu tego samego
czasu pikowania, co pozwoli uczniowi wylgdowac na
punkt. To samo stosowa¢ nalezy w czasie bardzo sta-
bego wiatru, lub zupetnej ciszy, krére, jak wiadomo,
przedituzajg przestrzen lagdowania i dobiegu samo-
lotu.

Odwrotnie, jezeli uczen stale lgduje niedociggajac
do linji startu, albo podczas silnego wiatru, nalezy wy-
konywaé ostatni skret przed skoblem, mingwszy gru-
pe, by skrocié przestrzen miedzy miejscem wykona-
nia skobla a miejscem lgdowania, przy zachowaniu
tej samej wysokosci. Tym sposobem, mimo silnego
wiatru skracajgcego dobieg i lagdowanie maszyny,
pilot osiagnie jednak linje startu.

Skobel, czyli skret horyzontalny bez gazu o 180°,
podlega wszystkim prawom innych skretéw. W sko-
blu, dobrze wykonanym, samolot powinien by¢ poto-
zony prostopadle skrzydiem do ziemi, przyczem o0$
podtuzna samolotu musi leze¢ poziomo.

Aby to uzyska¢, trzeba:

a) w lewym skoblu ktas¢ maszyne, catkowicie prze-
chylajgc drazek sterowy w lewo, az do burty i dajgc
do$¢ duzo nogi, przyczem steru noznego uzywa sie
dla szybszego pochylenia maszyny, stawiajgcej opor
wskutek momentu obrotowego $migta. Natychmiast
po potozeniu sie samolotu na skrzydto, trzeba ruchem
ptynnym, ale energicznym, $ciagnaé drazek sterowy
na siebie, wycofujgc lotki do potozenia neutralnego
i dajgc powoli przeciwng (,,g6rng“) noge, dla utrzy-
mania maszyny w skrecie horyzontalnym. Przed
ukonczeniem obrotu o 180° trzeba zaczg¢ wyprowa-
dza¢ maszyne lotkg, kiedy obro6t zostanie ukonczony,
az do przeciwnej burty wychyli¢ drezek sterowy, od-
dajac go przytem w przdd, aby unikng¢ zadarcia ma~
szyny w gore. Jednocze$nie do korica da¢ noge prze-
ciwng skretowi, aby nie przekroczy¢ 180° tuku obro-
tu. W tej samej chwili, w ktorej maszyna wroci do
poziomu, ustawi¢ trzeba neutralnie wszystkie stery
z wyjatkiem steru wysokosci, ktéry powinien zostac
lekko oddany w przod, dla dalszego utrzymania sa-
molotu w pigue;

b) w prawym skoblu nalezy uzywac¢ dla potozenia
maszyny w skret tylko tyle nogi, ile koniecznie trze-
ba, aby maska silnika nie wyptywata nad horyzont.
To niewielkie wychylenie bocznego steru w kierun-
ku skretu trzeba zaraz wyréwnac i wczesniej niz w le-
wym skrecie przejs¢ do podtrzymania samolotu noga
przeciwng (,,g6rng“). Pozatem wykonanie prawego
skobla nie rézni sie niczem od lewego.

Btedy ucznidéw. Oprécz btedéw orjentacyjnych co
do miejsca wykonania skobla, o ktérych wspomnia-
tem juz wyzej, do najczesciej popetnianych w samym
skrecie skobla nalezg: 1) — $lizg na skrzydto, 2) —
zadarcie maszyny w gore, 3) — skobel robiony ,,na
gtowie', 4) niedociggniecie skretu, 5 — za wiel-
ki promien skretu.

1) Slizg na skrzydto spowodowany byé moze: a)
zbyt malg szybkoscig pikowania, b) zbyt pdznem, lub
zbyt slabem S$ciggnieciem drazka sterowego na siebie
po potozeniu maszyny w skret, c) zbyt gwattownem,
albo zbyt wielkiem wychyleniem steru bocznego w
strone przeciwng skretowi, dla podtrzymania maszy-
ny w potozeniu poziomem w skrecie.

2) Zadarcie samolotu w gére moze by¢ spowodo-
wane: a) zbyt wczesnem (zanim maszyna potozy sie
na skrzydto) Sciagnieciem drazka sterowego na sie-
bie, b) niedostatecznem pochyleniem maszyny noga



i lotkg do skretu, wreszcie c¢) podtrzymywaniem lot-
kg maszyny w skrecie.

3) Skobel robiony ,,na gtowie™, czyli taki, przy kto-
rym maszyna pikuje, stanowi btedne wykonanie ¢wi-
czenia polegajagce na: a) nadmiernem uzyciu steru
bocznego przy wkitadaniu maszyny do skretu, b) nie-
wycofaniu na czas nogi w skrecie, lub na niedosta-
tecznem podtrzymaniu maszyny noga przeciwng
skretowi, wreszcie c¢) na zbyt gwattownem (zbyt
wielkiem) S$ciggnieciu drgzka sterowego na siebie
przy niedostatecznej szybkos$ci (korkocigg).

4) Niedociggniecie i 5) przetrzymanie (zawigzanie)
skretu spowodowane bywa zbyt wczesnem, wzgled-
nie zbyt péznem wyprowadzeniem maszyny, przy-
czem opoOznienie w wyprowadzaniu nogg powoduje
silniejsze zawigzanie skretu niz opdznienie w wy-
prowadzaniu lotkg, ktére ma mniejszy wpltyw na
wyjscie ze skretu.

Ladowanie na sygnat.

Wedtug obecnie istniejgcych programow szkoét pilo-
tazu w Polsce, lgdowan na sygnat nie przerabia uczen
z instruktorem na dwusterze. Dlatego witasnie ¢wi-
czenie to ma niewielkie znaczenie i traktowane jest
zwykle bardzo pobieznie. A jednak mogtoby ono, mo-

6) Zbyt wielki promien skobla spowodowany jest jem zdaniem, da¢ uczniowi korzysci o wiele wigksze,

zwykle zbyt tagodnem potozeniem maszyny w skret
i odpowiednio stabem S$ciggn:eciem dragzka sterowe-
go na siebie.

Wykonanie skobli podwdjnych. Podejscie do skobli
podwoéjnych oraz ich wykonanie przedstawia rys. 4.
(Rysunek uwzglednia tylko prawe okrgzenie, ponie-
waz przy skoblach podwdjnych kierunek okrazen
nie odgrywa zadnej roli).

Rys. 4. Skoble podwdjne.

Sposéb podejscia do podwdjnego skobla rézni sie
od sposobu podejscia do skobli pojedyhczych tern, ze
ostatni skret przed pierwszym skoblem nie koniecz-
nie musi by¢ wykonany w te samg strone, co pierw-
szy skobel.

Jezeli pierwszy skobel ma by¢ wykonany w lewo.
to miejsce jego wykonania powinno znajdowac sie na
prawo od grupy startowej. Naodwrot: jezeli pierw
zamierzamy robi¢ prawy skobel, miejsce jego wyko-
nania trzeba obra¢ na lewo od miejsca lgdowania.

Wysoko$¢ przed pierwszym skoblem — ok. 600 m.,
w czasie wykonywania pierwszego skobla — ok. 500
m., w czasie wykonywania drugiego skobla — ok.
200 m.

Wykonanie skretéw podwdjnego skobla nie rozni
sie niczem od wykonania skretow skobli pojedyn-
czych. W rzucie pianowym zostato ono przedstawio-
ne na rys. 5.

niz 6semki, albo skoble, zwtaszcza jezeli chodzi.
0 przygotowanie do ladowan przymusowych.

Moznaby juz podczas ostatnich kilkunastu, czy kil-
kudziesieciu lotow dwusterowych przed wylaszowa-
niem ucznia, pokaza¢ mu mozliwie najwiekszg ilos¢
przymusowych lagdowan, chocby tylko na pierwszym
typie samolotu szkolnego. Cwiczenie takie nie za-
biera wiele czasu i miesci sie tatwo w ramach obec-
nego programu szkolnego. Wykonanie jest bardzo
nieskomplikowane: poprostu w pewnej chwili instruk-
tor zamyka w powietrzu gaz (wylacza kontakt na
samolocie z silnikiem wirujgcym) i nakazuje ucznio-
wi ladowanie w terenie. Jezeli uczen Zle wybierze
miejsce do lgdowania, albo zle obliczy podejscie, ca-
ty manewr trzeba powtdérzy¢ od poczatku, pokazaé
1 objasni¢. Przypuszczalne miejsce lgdowania (przy-
puszczalne — gdyz przed dotknigciem ziemi instruk-
tor daje gaz, nie ladujac, rzecz prosta, w polu) nale-
zy po kazdem takiem c¢wiczebnem podejsciu pokazac
uczniowi z matej wysokosci i omowi¢ popetnione
przez ucznia biedy.

Przy tego rodzaju Cwiczeniach nasuwa sie tyle
réznorodnych uwag oraz tyle praktycznych rad
i wskazowek, ze uczen z pewnoscig moze wiele z nich
skorzysta¢. Po wstepnych éwiczeniach, ladowanie na
sygnat na lotnisku mozna przeprowadzi¢ racjonalnie
i sumiennie tak, ze bedzie ono miato racje bytu.

Cel ¢wiczenia: nauka orjentacji i opanowanie ma-
szyny w czasie lagdowan przymusowych.

Wykonanie. Po osiggnieciu przez ucznia (w normal-
nych okrgzeniach) wysokosci 500 — 800 m., instruk-
tor daje sygnat w poblizu grupy (rakieta, poruszanie
choragiewka startowg i t. p.). Uczen, ktory przez ca-
ty czas lotu winien obserwowaé grupe, ma wowczas
zamkna¢ gaz — lub wytgczy¢ kontakt na samolocie
z .silnikiem wirujgcym — zej$¢ nadot i wylagdowac na
linji startu, przy grupie.

Biedy uczniow. Ujecie wszystkich biedow, jakie
moga by¢ popetnione przez ucznia w tern ¢wiczeniu,
zajetoby zbyt wiele miejsca. Przytem beda to biedy,
odnoszgce sie bezpos$rednio do skretéw bez gazu, la-
dowania, lotu po prostej it. p., ktére zostaty juz omo-
wione przezemnie na innem miejscu. W kazdym razie
instruktorowi nasunie sie caly szereg uwag, nie-
zmiernie waznych dla doskonatego indywidualnego
wyszkolenia ucznia w najrozmaitszych sytuacjach,
zblizonych do lgdowan przymusowych w terenie.

Jezeli chodzi o zasadnicze btedy orjentacyjne, to



najczesciej spotykanym jest schodzenie z wiatrem po-
za linje startu w celu utraty wysokos$ci po otrzymaniu
sygnatu. Nalezy witasnie doprowadzi¢ maszyne na wy-
soko$¢ okoto 100 m., po nawietrznej stronie linji, tak,
nby z tej wysokosci lgdowaé juz po prostej pod wiatr
i wyj$¢ na punkt.

Zasade powyzszg wyjasnia rys. 6 i 7, na ktorych
btedne wykonanie manewru zaznaczone jest linjg
z podwojnemi strzatkami, prawidtowe za$ — z po-
jedynczemu

Rys. 6. Ladowanie na sygnat. S — miejsce otrzymania sygnatu.
1. Nieprawidtowe wykonanie (skret niski i ostry).

11. Prawidtowe wykonanie (skret wysoko, lagdowanie po prostej).

Ladowania polowe.

Cel ¢wiczenia: a) nauka utrzymania maszyny na
matej wysokosci w locie poziomym i b) nauka lgdowa-
nia na krotkim lotnisku z dobrem podejSciem.

Wykonanie. Podchodzac do lgdowania z bardziej
niz zwykle wydtuzonego okrazenia, pilot ma w odle-
gtosci 500 — 800 m. przed linjg startu znalez¢ sie na
wysokosci 2 — 3 m. nad ziemig tak, jakby zamierzat
wyladowa¢ w odlegtosci ok. 400 m. przed grupa.
W tej sytuacji nalezy wyrdéwna¢ maszyne do poziomu
(przy niektérych, diugo niosgcych sie nad ziemig ty-
pach — nieco ponad poziom) i da¢ tyle gazu, aby nie
obnizy¢ i nie podwyzsza¢ lotu przy zachowaniu nie-
zmiennego potozenia maszyny w powietrzu.

Na kilkanascie (a przy silnych i dtugo niosgcych sie
nad ziemig samolotach — na kilkadziesigt) metréow
przed pierwszg granicg wyznaczonego na ziemi obok
grupy prostokata, trzeba zamknag¢ gaz (lub wytgczyé
kontakt w silniku wirujgcym) i wylgdowaé w prosto-
kacie. Wymiary prostokata: od 100X50 do 300X100
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Rys. 7. Ladowanie na sygnat.

krokéw, zaleznie od typu maszyny i jej charaktery-
stycznego dobiegu.

Biedy ucznidéw. Btedy uczniéw w tern ¢wiczeniu po-
dzieli¢ mozna na dwie kategorje: 1) btedy podprowa-
dzenia samolotu do lgdowania i 2) btedy samego lado-
wania.

Pomijam tu opuszczenie jednego, lub kilku warun-
kéw wykonania ¢wiczenia (jak np. podejscie zupetnie
bliskie i na tak duzej wysokosci, ze nie mozna pro-
wadzi¢ maszyny na gazie rownolegle do ziemi, a trze-
ba lagdowaé¢ poprostu bez dodawania gazu), ponie-
waz tego rodzaju btedy przekreslaja ¢wiczenie, jako
takie.

Z posrdéd bieddw pierwszej kategorji wymienie:

a) — zbyt ostre pikowanie przed dodaniem gazu
nad ziemig. Podejscie takie rozpedza maszyne, skut-
kiem czego po dodaniu gazu ma ona szybkos¢ tak wiel-
ka, ze albo wznosi sig, albo tez — idac poziomo —
pochylona jest jednak w dot. Zamykajgc przed gra-
nicg prostokgta gaz na tak rozpedzonym samolocie
pilot nie zdota wylgdowa¢ w oznaczonych granicach.
Dlatego tez pikowaé¢ nalezy raczej z matym katem,
z daleka;

b) — przeciggniecie maszyny podczas pikowania,
czyli pikowanie ze zbyt malym katem, a co za tern
idzie — z niedostateczng szybkoscia, powoduje przy
dodaniu gazu i wyréwnaniu samolotu przepadanie, lub
nawet takg utrate szybkosci, ktora sta¢ sie moze przy-
czyng S$lizgu na skrzydto. Przy tego rodzaju biedzie
najczesciej maszyna dotyka kotkami ziemi przed gra-
nicag prostokata.

Podobne skutki jak pod a) wywotuje zbyt wielka,
za$ jak pod b) — zbyt mata ilos¢ obrotow silnika po
wyréwnaniu maszyny.

Do kategorji najczesciej popetnianych btedéw przy
samem lgdowaniu w prostokacie zaliczy¢ trzeba zbyt
wczesne, albo zbyt pdzne Scigganie dazka sterowego
na siebie po ostatecznem zamknieciu gazu przed gra-
nicg prostokata.

Ruch S$ciggania drgzka musi by¢ tern szybszy
(wzglednie tern wczesniejszy, lub tern wiekszy), im
mniejszg szybkos$¢ posiada lgdujacy samolot. Odwrot-
nie: im szybko$¢ maszyny jest wieksza, tern wolniej
(pozniej, lub z mniejszym ruchem) trzeba zaczg¢ $Scig-
ga¢ drazek sterowy na siebie. Zasada powyzsza do-
tyczy zresztg lgdowan wszelkiego rodzaju.

Spirale.

Spirala powinna by¢ wykonana z zatrzymancm
Smigtem, poniewaz jednym z jej celow jest nauka
skretow, lotu Slizgowego i orjentacji w takich witasnie
warunkach. Poniewaz jednak przy zatrzymanym sil-
niku samolot narazony jest na tatwe uszkodzenie przez
ucznia w czasie lgdowania, ktére moze wypas¢ poza
lotniskiem, przeto warunki, a co za tern idzie i cele
¢wiczenia musiaty ulec pewnej redukcji, niestusznej
zresztg z punktu widzenia wyszkolenia.

Cel ¢wiczenia: a) nauka skretu bez gazu ponad
360° i b) — nauka orjentacji w skrecie statym bez gazu
i przy lgdowaniu.

Wykonanie. Spirala powinna by¢ rozpoczeta po
stronie podwietrznej linji startu (pod wiatr, liczac od
grupy), a to dlatego, aby samolot w czasie skretow
nie zostat zepchniety wiatrem zbyt daleko od grupy.

Wprowadzenie maszyny w spirale powinno sie od-
by¢ tagodnie. Nie nalezy przy wprowadzaniu pikowac
z katem wiekszym, niz do lagdowania. Trzeba pochy-



li¢ maszyne wolno lotkami i nogg (na niektérych ty-
pach, jak np. Potez XV w prawo — tylko lotkami)
i da¢ jej czas do potozenia sie na 60 — 90°. Kiedy
juz maszyna lezy na skrzydle, trzeba rowniez powoli,
w miare jak maska schodzi¢ chce pod horyzont, $cig-
ga¢ drazek sterowy na siebie, az do korca.

Wiekszo$¢é samolotow lezy w spirali tak, ze maska
silnika znajduje sie tuz pod horyzontem. Jezeli maska
sptywa glebiej, a drgzek sterowy jest juz catkowicie
Sciggniety, trzeba podtrzymac¢ samolot sterem bocz-
nym, dajgc wolno i tagodnie noge przeciwng skretowi
(,96rng"), gdyz — jak wiadomo — ster boczny od-
grywa przy pochyleniu ok. 90" role steru wysokosci.
Jezeli maska silnika wyptywa nad horyzont, trze-
ba naturalnie reagowa¢ odwrotnie.

Istniejg* dwa sposoby utrzymania samolotu w nale-
zytem potozeniu w skrecie spirali: pierwszym z nich
jest wyzej wspomniany spos6b regulowania kata na-
chylenia osi podtuznej maszyny zapomocg steru bocz-
nego (nogami); drugim — regulowanie nachylenia za-
pomocg steru wysokosci.

Ten drugi sposob jest bardziej ograniczony i wia-
Sciwie jednostronny: przez oddanie dragzka sterowego
w przdd, osigga sie wieksze pochylenie maszyny na
teb, jezeli maska wyptywa nad horyzont. Poniewaz
jednak zasadniczo drgzek sterowy ma by¢ catkowicie
Sciggniety, a w takiem jego potozeniu samolot moze
jednak za bardzo pikowa¢, przeto przeciwdziatanie
przy pomocy drugiego sposobu jest w tym wypadku
niemozliwe.

Pomijajac juz ten powazny brak, regulowanie kata
pikowania maszyny w skrecie przez $cigganie i odda-
wanie drgzka sterowego (mozliwe wiasciwie tylko
w spirali mato potozonej), psuje tuk skretu, zacies$nia-
jac go, lub rozszerzajac.

Po potozeniu maszyny w skret, mozna doprowa-
dzi¢ lotki do potozenia neutralnego, ale nie wolno go
przekracza¢ w strone przeciwng skretowi tak dtugo,
dopdki nie zacznie sie podtrzymywaé¢ samolotu ze-
wnetrzng (,,g6rna') noga. Nalezy o tern pamietad,
poniewaz podtrzymywanie lotkami przy jednoczes-
nem $ciagnieciu drazka sterowego na siebie i skrece-
niu orczyka zgodnie z kierunkiem skretu stwarza
wszelkie warunki korkociggu (skrzyzowanie ste-
row).

Na niektorych typach samolotéw, np Bartel M5,
nie nalezy wycofywac¢ lotek do neutralnego potoze-
nia, poniewaz wtedy maszyna sama czesto wychodzi
ze skretu.

Czesto spotykam sie z pytaniem, na co patrzec
w czasie Kkrecenia spirali. Ot6z ja patrze zwykle
wzdtuz skrzydta na zemie i orjentuje sie w potoze-
niu maszyny wedtug pochylenia skrzydta w stosun-
ku do ziemi. Mozna réwniez patrze¢ po masce na
horyzont, choé¢ to przyzwyczajenie ma te ztg strone,
ze przy zamglonem powietrzu trudno jest ocenic
pochylenie samolotu w skrecie.

Spirala powinna by¢ rozpoczeta pod wiatr. Co sie
tyczy wyprowadzenia, lub — w wypadku krecenia
spirali dwustronnej — powtdrnego wprowadzenia do
spirali, to kierunek w stosunku do wiatru zalezy od
tego, czy samolot znajduje sie w tej chwili pod wiatr,
czy tez z wiatrem od linji startu. W pierwszym wy-
padku wyprowadzenie (lub powtdérne wprowadzenie)
powinno mie¢ kierunek z wiatrem, w drugim — pod
wiatr.

Ostateczne wyprowadzenie samolotu ze spirali
powinno nastgpi¢ na wysokosci 500 — 700 m,, zalez-
nie od tego, czy samolot jest dobrym, czy ztym pla-
nerem. Ladowanie na linji startu ma nastgpi¢ bez do-
dawania gazu.

Biedy uczniow. Biedy w wykonaniu skretu spirali
nalezg do kategorji bteddw, popetnianych we wszel-
kiego rodzaju skretach i dlatego nie bede sie niemi
specjalnie zajmowat. Wspomne tylko o jednym, naj-
czesciej popetnianym, a mianowicie o S$lizganiu sie
maszyny w dot na skrzydio.

Btad ten daje sie tatwo zauwazy¢, zaréwno wzro-
kowo (niewspotmiernie szybkie w stosunku do szyb-
kosci skretu zblizanie sie ziemi z boku pod skrzy-
diem), jak i czuciowo (mate natezenie sity odsrod-
kowej i wiatr od wewnatrz skretu, z boku).

Przyczyna S$lizgu moze byé: a) zamata szybkosé
(za maty kat pikowania) przy wprowadzaniu maszy-
ny do spirali, b) zbyt gwattowne, albo zbyt wielkie
wychylenie bocznego steru w strone przeciwng
skretowi przy podtrzymywaniu maszyny noga.
wreszcie c¢) niedostateczne $ciggniecie drgzka stero-
wego ha siebie.

Przeciwdziata¢ powstajacemu Slizgowi
dwojako: 1) da¢ noge w kierunku skretu,

mozna
przez co

maszyna nabierze szybkosci, lub 2) wyprowadzic¢
maszyne ze skretu i potozy¢ jg powtérnie prawi-
dtowo.

Wysokos¢.

Wysokos$¢ robiona nad lotniskiem i tak, jak sie ia
robi obecnie, nie przedstawia wielkich korzysci dla
ucznia. W mysl programu, wymaga sie tylko utrzy-
mania maszyny na jednym poziomie (w granicach
100 m.) na wysokosci 2 — 4 tys. m. (dla réznych ty-
péw maszyn) w ciggu pot godziny od osiggniecia tej
wysokosci.

Jezeli tylko to ma byé celem robienia wysokosci,
moznaby jg wigczy¢ do przelotéw, lub do spirali. Mo-
jem zdaniem jednak, ¢éwiczenie to ma na celu réw-
niez nauke szybkiego nabierania wysokosci, co po-
winno by¢ przeprowadzone na dwusterze z instruk-
torem rowniez przy okazji pokazywania spirali. Wy-
soko$¢ wykonywana przez ucznia samodzielnie po-
winna mieé okre$lony maksymalny czas wznoszenia
sie, ustalony na podstawie prob dla kazdej poszcze-
goélnej maszyny.

Na zakonczenie dodam, ze obecnie stosowane ,,wa-
runki'', a raczej ¢wiczenia n:e wyczerpujg catkowi-
cie przygotowania miodego pilota do latania w wa-
runkach polowych (turystycznych). Bardzo pozada-
nem bytoby wprowadzenie do programoéw naszych
szkot pilotazu ¢wiczen uzupetniajgcych, jak np.:

1) Przelot nad punktem i nad prostg w locie zwy-
ktym i z trawersem (w warunkach polowych — foto-
grafowanie i bombardowanie),

2) Ladowanie na skraju lotniska (w warunkach
polowych — lotnisko krotkie),

3) Start skrocony, czyli przeciggany (w warun-
kach polowych — start z krotkiego lotniska, lub na
niskg przeszkode).

Cwiczen takich moznaby wynalez¢ bardzo wiele.
Jestem zdania, ze mozna je zmiesci¢ w obecnym pro-
gramie, redukujgc na ich korzys¢ ilos¢ lotdbw samo-
dzielnych bez specjalnych zadan.

Janusz Meissner, por.-pilot.
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Loty w listopadzie. W listopadzie 1931
u wykonano lotéw 357 w czasie 67 godz.
12 min.

Trenowato 26 pilotow. Latato 9 samo-
lotow.

Zgromadzenie programowo-budzetowe.
W dniu 29 listopada odbyto sie ogolne
zgromadzenie programowo - budzetowe
Klubu.

Program prac przedtozyt zgromadze-
niu prezes, kpt. T. Halewski budzet refe-
rowat skarbnik S. Iwanowski.

Budzet A. W. na rok 1932, zamieszczo-
ny ponizej, zostat bardzo znacznie ogra-
niczony z uwagi na ogo6lnie ciezkg sy-
tuacje gospodarczg i finansowa.

Po dtuzszej dyskusji projekt budzetu
przedtozony przez Zarzad zostat przez
ogolne zgromadzenie bez zmian przy-
jety.

Zgromadzeniu przewodniczyt prof. Pru

BUDZET AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO
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A. Witiasne.

1. Wpisowe i skiadki cztonkowskie

2. Optaty za szkolenie teoretyczne

. . . . praktyczne

" . . szybowcowe

pilotbw za trening

od szkolonych w Cen-

trach P. Wi

7. Dochéd z imprez lotniczych

8. . z tennisu, S$lizgawki i
baw
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B. Subsydja.

9. Ministerstwo Komunik, na trening
1 SZYDOWNICIW O e
10. Min. Spraw Wojsk, (materj. pedne)
11, L. 0. P. P. — Zarzad Gt i Komitety
W O ittt
12, ROZNE 1N N € covivccvvceeeees

C. RoOzne.

13. Naleznosci od Klubéw i inn.

Razem

szkowski w towarzystwie pp.: inz. Rych-
tera i inz. Zalewskiego.

Optatek. W dniu 17 grudnia odbyt sie

w bufecie portu lotniczego tradycyj-
ny ,Optatek © Klubu.

Konferencja szybowcowa. W dniu 13
listopada odbyto sie zebranie informa-

cyjne dla kandydatéw do szkolenia na
szybowcach. Informacji  udzielali: Kkie-
rownik Sekcji szybowcowej, p. Olenski,
oraz pp.: Rekawek, Ciastuta i Stepniew-
ski. Na najblizszy kurs wyszkolenia zgto-
sito sie okoto 50 reflektantow (na 6 wol-
nych miejsc).

Za Zarzad:
(—) R. Hirszbandt.
Sekretarz.
Warszawa, dn. 18.XI11.31.

AEROKLUB POZNANSKI

Ze wzgledu na okres zimowy zostaly
wstrzymane loty treningowe w A. P.
przez miesigc grudzien i styczen.

W listopadzie wykonano ogoétem 75 lo-
tow treningowych w czasie 14 g. 15 m.

W zwiazku ze zhieraniem ofiar na bez-
robotnych miasta Poznania, A. P. wy-
konat w grudniu przez dwa dni loty pro-
pagandowe (rzucanie ulotek).

Waln? zebranie A. P. programowo-bu-
dzetowe odbyto sie w dniu 21 listopada
b. r. przy ogdlnej ilosci 35 cztonkow.

Sktadki do pazdziernika wigcznie zo-
staty uiszczone przez cztonkéw Klubu
w sumie 1421 zi. 80 gr.

W miejsce ustepujacego cztonka Za-
rzadu, p. por. Skrzypinskiego, wszedt p.
inz. Duszynski, ktérogo walne zgroma-
dzenie jednogto$nie zatwierdzito.

Walne zgromadzenie zatwierdzito wnio-
sek p. Gryczana w sprawie zatozenia bi-
bljoteki klubowej.

Z dniem 10 grudnia przeniesiono se-
kretarjat A. P. na al. Marcinkowskiego
18 m. 4 (do lokalu Komitetu Miejskiego
L. O. P. P)).

Poznan, 16.X11.1931 r.

Sekretarjat (—) Mikulski.

NA ROK 1

a. t WYDATKI 71. 1
e L NOWY SPrzZet.iiicccs 12.500.-
2. Konserwacja 1 remonty sprzetu 21.000.—
8.600. 3. Trening pPilotOW . 12.000.—
800. 4, Konkursy 1 rajdy .. 5.000.
15.000, 5. Szkolenie teoret. i praktyczne w pilota-
1.500. ZU s 15600.-
7,000, 6. Szybownictwo.... 8.000 —
7. Meeting lotniczy 4.000.—
1.500. 8. Administracja ... 2.500.-
3.500 9. Skfadki: afiljac. do A. R. P. i cztonkow-
skie do L. O. P. P. oraz prenumerata
2,200. 40.100. Skrzydlatej Polski dla cztonkow . 1.700,-
10, Dtugi (w tem 10.000 pozyczka Zarzadu
Gh L. 0. P. P L) e 31 000.—
11. Nieprzewidziane 2.300.
26.000. -
4,500. .
24.500.—
9.500,— 64.500.
11.000
........... ‘1
115,600.— Razem 115.600.—



AEROKLUB LWOWSKI

Pokaz lotéw holowanych. W dniu 15.
Xl. b. r., na lotnisku w Sknitowie odbyt
sie urzadzony przez A. L. na dochdd
Kom. Woj. L. O. P. P. we Lwowie, z oka-
zji zakonczenia VI Wyprawy Szybowco-

wej, pokaz lotdbw na szybowcu holowa-
nym przez samolot. Pilot A. L. inz. S
Grzeszczyk, na szybowcu wtasnej kon-

strukcji ,Lwéw" S. G. 21, dokonat czte-
rech wzlotow za samolotem PZL 2, piloto-
wanym przez p. kpt. Skarzynskiego.

Zamieszczone w programie loty na
szybowcu holowanym przez samochod nie
doszty do skutku z powodu ztego stanu
lotniska, uniemozliwiajagcego samochodo-
wi rozwiniecie odpowiedniej szybkosci.

Po pokazie odbyty sie loty pasazerskie
na samolotach klubowych RWD4, przy-
czem pilotowaty m. in. pp. W. Olszewska
i D. Sikorzanka.

Impreza, rozreklamowana przy pomocy
ulotek rozrzuconych na miasto z samolo-
tbw w dniu 11.XI., zgromadzita na lotni-
sku — mimo ulewnego deszczu i mgly —
okoto 600 o0sodb.

Zycie towarzyskie. W dniu 15. XI b. r.
odbyt sie w lokalu A. L. ,Dancing-
Bridge", na ktéry — précz cztonkow
Klubu — przybyto bardzo wiele gosci.

Przeszkolenie pilotow szybowcowych.
W dniach 14, 15 i 16 XI. przeprowadzit
A. L. pod kierownictwem inz. Grzesz-
czyka dosSwiadczalne przeszkolenie na
Hanriot'cie trzech pilotéw szybowcowych
kat. C.. pn. B. topatniuka, B. Baranow-

skiego i W. Polnego, wyszkolonych :ia
szybowcach podczas ostatnich dwoih
wypraw.

Przeszkalanie odbyto sie w bardzo
ciezkich  warunkach atmosferycznych,

przy catkowitem zachmurzeniu, ustawicz-
nych deszczach i zupetnym braku hory-
zontu.

W drugim dniu szkolenia, t. j. 15 ub.
m., p. B. Baranowski wykonat lot samo-
dzielny po 14 lotach na dwusterze w cza-
sie 1g. 25 m.

Dnia 16 ub. m., po 11 lotach z instruk-
torem w czasie 1h 14', wykonat lot samo-
dzielny p. W. Polny.

P. B. topatniuk, wskutek znacznego
pogorszenia sie warunkéw atmosferycz-
nych oraz koniecznos$ci wyjazdu instruk-
tora do Warszawy, szkolenia nie ukon-
czyt.

Wylaszowani piloci wykonali dotych
czas: p. Baranowski 9 lotow samodziel-
nych w czasie 40' p. Polny 7 lotéw sa-
modzielnych w czasie 30*. Obecnie, wsku-
tek uszkodzenia podczas rulowania po
zamarznietem lotnisku ostatniego zdolne-
go do lotu Hanriot‘a, treningi wzgl. do-
szkolenia trzech wymienionych pilotéw
zostaty chwilowo wstrzymane.

W dniu 14.XI. b. r. instruktor A. L.. oi-
lot K. Chorzewski, przeszkolit na RDW4
pilotéw szybowcowych kat. C, uprzednio
latajacych na Hanriofcie: pp.: R. Matza
i Z. Laskowskiego. Obaj wymienieni zo-
stali wylaszowani po 4 lotach na dwuste-
rze.

Loty w listopadzie. Piloci A.L. wyko-
nali w miesigcu sprawozdawczym na sa-

molotach klubowych ogo6tem 280 lotow w

czasie 32 godz. 39 min. Lataly dwa pta-
towce RDW4 i jeden Hanriot,

Za Zarzad:

Sekretarz (—) W. Polny.

Lwéw, 12.XII. 1931

AEROKLUB  WILENSKI

Przeglad catoroczny pracy Aeroklu-
bu Wilenskiego, mimo wyjatkowo ciez-
kich warunkéw, -przedstawia sie¢ dodat-
nio. Klub rozwija sie stale dzieki zywej
propagandzie. Nie ogranicza si¢ do pracy
na terenie Wilna, lecz obejmuje caly te-

ren wojewddztw: Wilenskiego i Nowo-
grédzkiego.

Szybownictwo. Szybownictwo jako
sport nowy i dostepny dla wszystkich,

zyskuje coraz wiecej zwolennikéw i bu-
dzi zywe zainteresowanie u szerokich
warstw spoteczenstwa. Aeroklub tworzy
afiljowane kotka szybowcowe w Wilnie
i na prowincji. Stworzone jest kotko w
Motodecznie, a w stadjum organizacji sg
kota: w Baranowiczach, Nowogrédku i Li-
dzie. Dzieki specjalnemu zainteresowaniu

;e szybownictwem i poparciu Kuratora
Okregu Szkolnego Wilenskiego, p. Szela-
gowskiego, zostana zorganizowane kotk:
szybowcowe w szkotach $rednich, jak
rowniez w warsztatach Panstwowej Szko-
ty Technicznej w Wilnie rozpocznie sie
niedtugo budowa szybowcoéw. Narazie be-
dg budowane szybowce CWJ na podsta-
wie gotowych obliczen i rysunkéw. Aero-
klub posiada jeden szybowiec CW-3. Je-
den szybowiec CWJ ma by¢ przydzieloiy
Klubowi przez wiadze centralne. Pozatem
w roku przysztym beda budowane 4 szt i-
ki w Panstwowej Szkole Technicznej w
Wilnie.

W roku biezagcym zostat wyszkolony
na instruktora szybowcowego cztonek
A. Wil.. pilot Jonikas Mieczystaw, po-
zatem Klub moze korzysta¢ przy szko-
leniu szybowcowem z pomocy por. pil.
Malinowskiego, ktory réwniez ukonczyt
kurs szybowcowy w Bezmiechowe;j.

Trening na samolotach. W roku bieza-
cym trenowali wszyscy piloci nalezacy
do Sekcji pilotéw A. Wil. i obecni w Wil-
nie. Latato razem 15 pilotéw, a miano-
wicie: pp. Borhardtowa, Giedroyé, Kto-
sowna, Kwiatkowski, Jankowski, Joni-
kas, Markiewicz, Masalski, Nielubszyc,
Orda, Snacki, Szmulewski, Szczepanik.
Zakrzewski i Zeligowski.

Ogoétem zostato wykonanych 1354 lo-
tow w czasie 247 godz. i 31 min.

Jedna osoba zostata doszkolona na sa-
molocie Hanriot.

3 pilotébw uzyskato I-szy stopien pilota
turystycznego.

Myslag przewodnig Zarzadu byto umo-
zliwienie rébwnomiernego trenowania
wszystkim pilotom i utrzymywanie ich
stale w dobrej formie.

Raidy. Zarzad Klubu obsadzat raidy
mtodymi pilotami, wyszkolonymi w Klu-
bie, kierujgc sie zasada, ze tylko w ten
sposéb mozna wyrobi¢ dobrych pilotow
sportowych.

Na Zlot Podhalanski do Nowego Targu
zostat wystany samolot PZL-5, ktory,

niestety, pod -Tiuszczem wypad-
kowi.

Na 4 Krajowy Konkurs Samolotow Tu-
rystycznych Aeroklub Wilenski wydele-
gowat 2 maszyny, z ktérych jedna wy-
petnita wszystkie warunki raidu. Drugi
samolot (RWD-2), wskutek nieprzewi-
dzianych okoliczno$ci, a mianowicie roz-
puszczenia sie szerlaku w zbiorniku przez
uzycie mieszanki spirytusowej jako pa-
liwa (co wywotato zatkanie sie przewo-
déw benzynowych) zostata z raidu wy
cofany.

Pozatem zostat zorganizowany lot pro-
pagandowy po wojewddztwie WileAskiem
i Nowogrodzkiem na trasie Wilno Mo-
todeczno — Baranowicze — Lida — Wil-
no, w ktéorym brata udziat jedna maszy-
na. W Motodecznie i Baranowiczach,
gdzie odbywaty sie loty pasazerskie, spe-
cjalnie uwydatnito sie zainteresowanie
lotnictwem, czego dowodem sg chocéhy
kota szybowcowe. W raidach tycn wyla-
tano 81 godzin i 46 minut.

Szkolenie. W roku biezagcym szkolenie
praktyczne ograniczyto sie do przeszko-
lenia 9 pilotéw na samolotach turystycz-
nych PZL-5 i MN-5.

Jedna osoba zostata
Hanriofcie.

Jedna osoba zostata wyszkolona w
Centrum P. W. L. (Oniszczuk).

Od dnia 10 listopada trwa kurs teore-
tyczny. Kurs podzielony jest na dwie
grupy; jedna dla stuchaczéw, posiadaja-
cych s$rednie wyksztatcenie, druga —
dla posiadajgcych ukonczone 7 oddziatdw
szk. powsz. jako minimum.

Kazdy kurs obliczony jest na 120 godzin
wyktadow teoretycznych i 90 godzin ¢wi-
czen i praktyki warsztatowej. Cze$¢ stvt-
chaczéw (przedpoborowi) przeszta bada-
nia lekarskie w C. B. L. L.

Sekcja towarzyska. W celu zorganizo-
wania zycia towarzyskiego w Klubie,
stworzona zostata Sekcja towarzyska,
ktéra wykazata duzg zywotnosc.

Sekcja ma duze znaczenie propagan-
dowe. W okresie przedadwentowym od-
bywaty sie co dwa tygodnie sobotki, kto-
re cieszyty sie duzem powodzeniem.
Obecnie trwa kurs tancow. W dniu 17
grudnia odbedzie sie wspolny ,,Optatek”
dla cztonkéw Klubu. Czynnikiem, ktory
wptywa pozytywnie na zycie towarzy-
skie jest lokal klubowy, znajdujacy sie w
Srodmiesciu.

Na okres zimowy organizuje Sekcja
kotko narciarskie, ktore, miedzy innemi,
zajmie sie badaniem terenéw szybowco-
wych.

Propaganda. Zarzad nawiazat kontakt
z prasa miejscowa i na tamach pism co-
dziennych informuje spoteczenstwo o zy-
ciu Aeroklubu oraz o sprawach lotni-
czych.

Co drugi wtorek w wilenskiej rozgtosni
radjowej sa wygtaszane ,Kwadranse
Aeroklubu Wilenskiego".

Otwarcie kursu teoretycznego odbyto
sie bardzo uroczyscie, w obecnos$ci przed-
stawicieli wtadz oraz instytucyj rzado-
wych i samorzadowych tudziez organiza-
cyi spotecznych.

Wygtoszony przy tej sposobnosci przez
p. Jonikasa odczyt o szybownictwie
wzbudzit duze zainteresowanie u obec-
nych i usposobit ich przychylnie do po-
czynan Klubu.

ulegt

doszkolona na

Za Zarzad:
Prezes (—) Br. Zakrzewski,
Gospodarz Klubu
(—) A. E. Downar-Zapolska.
Wilno, 14.X11.1931.



czyta sie ksigzke kapitana -pilota
St. Skarzynskiego o polskim locie
wokot Afryki. To piekne, bogato
ilustrowane Wydawnictwo nosi tytut

157704m PONAD AFRYKA

89 ilustracyj - 6 mapek. Wielobarwna.oktadka

Zamawia¢ mozna: W Ksiegarniach, Kotach L O. P. P. oraz w Aeroklubie
Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa, Krakowskie-Przedmiescie 11. Konto w P K O.
Aeroklubu R P. Nr. 16269. Cena egz. zi. 6.

Najlepszym podarkiem gwiazdkowym dla ludzi lotnictwa jest

Album Dziesieciolecia Lotnictwa Polskiego

Azeby udostepni¢c ALBUM szerszemu ogétowi r A ©
zainteresowanych, obnizyliSmy jego cene o J U o

ALBUM DZIESIECIOLECIA LOTNICTWA POLSKIEGO jest obrazem i sprawozdaniem prac, dokonanych nad rozbudowa
rodzimego lotnictwa za ubiegte 10 lat, z uwzglednieniem historji lotnictwa Swiatowego i historji lotnictwa polskiego,
ktéra rozpoczyna sie od czaséw Krola Wiadystawa V.

ALBUM DZIESIECIOLECIA LOTNICTWA POLSKIEGO omawia i ilustruje szczegétowo wszystkie dziedziny naszego zycia

lotniczego i dzieli sie na nastepujgce dziaty: Lotnictwo jest przysztosciag  Marzenie ludzkosci Lotnictwo wojskowe
Lotnictwo komunikacyjne Przemyst lotniczy Sport lotniczy — Liga Obrony Powietrznej i PrzeciwgazowejDziat
informacyjny i gospodarczy.

%
ALBUM DZIESIECIOLECIA LOTNICTWA POLSKIEGO o formacie 24 dl cm. nadobrym papierze, oprawny wptotno
ttoczone ztotem, zawiera 350 stron druku i 348 ilustracyj. Catos¢ przedstawia sie okazale a tre§¢ dostepna jest dla
kazdego. 1

ALBUM DZIESIECIOLECIA LOTNICTWA POLSKIEGO winien by¢ w posiadaniu wszystkich tych, ktorzy sie lotnictwem
interesujg  Powinien znajdowac sie w kazdej bibljotece jednostek lotniczych, poniewaz jest streszczeniom wszystkiego
lego, co sie w polskiem lotnictwie dziato.

ALBUM DZIESIECIOLECIA LOTNICTWA POLSKIEGO zamiast zt.40. kosztuje obecnie tylko zi. 20. jeden
egzemplarz, ptatne w czterech ratach miesiecznych po zt. 5.—przez P. K O. 214.099.

ZAMOWIKNIA PRZYJIMUJK

ADMINISTRACJA WYDAWNICTWA SPORT MOTOROWY
POZNAN, UL. SW. MARCINA 27.



PANSTWOWE
Z A K £ A DY

LOTNICZE

W WARSZAW

WARSZAWA, UL.
ADRES TELEGRAFICZNY:

E

PULAWSKA 2a
.P EZETEL”
TELEFONY: Dyrekcji 848-24, Biura zakupow 850-25

PLATOWCE POSCIGOWE

O ROZSZERZONEM POLU WIDZENIA

P.1 i PVIII P.VI i P. VI

Z SILNIKIEM CHLO- Z SILNIKIEM CHLO-
DZONYM WODA DZONYM POWIETRZEM

PLATOWCE SPORTOWO-
TURYSTYCZNE P. Z. L. 5

NAJLATWIEJSZE W PILOTAZU
NAJPROSTSZE — NAJTANSZE

PLATOWCE KOMUNI-
KACYJNE - WSZELKIE
KONSTRUKCJE LOTNICZE

AMORTYZATORY

OLIWNO- POWIETRZNE

S LI ZGOWTCE
S C I E G N A
P R O F I L O W A N E

Konto czekowe w Banku Gospodarstwa Krajowego Nr. 1542, w P. K.O. Warszawa Nr. 39.603

Zakt. Druk. F. Wyszynski i

*ka, arsz

awa, Warecka 15.



