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YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WELADZE PANSTWOWE

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

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
— Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70. Wy-
dziaty: ogélno - organizacyjny, techniczny,

studjow oraz samodzielne referaty: halo-
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki

istnieje  Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
Aeronautyki.

Departament Lotnictwa Cywilnego —
Warszawa, Chatubinskiego 4, tel. 552-00.
Referaty: administracyjny, eksploatacyj-

ny, rozbudowy (lotnisk
nych) i polityczno-prawny.

i dréog powietrz-

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. Na czele Rada Gtéwna i Zarzad
Gtéwny. Placowki miejscowe: Komitety
wojewo6dzkie, komitety powiatowe oraz ko-
ta przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach.

Zarzad Gtéwny—Warszawa, Wierzbowa 9,
tel. 704-26, 541-159 i 713-11.

Komitety wojewddzkie:

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

Lubelski — Powiatowa 1.

Lwowski — Smolki 3.

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

Poleski — Brze$¢, 3-go Maja 38.
Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pok6j 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.
Slaski — Katowice, Wojewddztwo.
Tarnopolski — Wojewodztwo.
Wilenski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — tuck, Jagiellofiska 24.

Komitety na prawach wojewddzkich:
Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Targowa 74, Dyr. P. K. P., pokdj 620.

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

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

Dyr.

WOJSKO

Grupy aeronautyczne: 1-sza w Warsza-

wie, 3-cia w Krakowie.
Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie, 2-gi
w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty w To-

runiu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwowie.
Morski Dywizjon Lotniczy — w Pucku.

Baony balonowe: 1-szy w Toruniu, 2-gi
w Jabtonnie.

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Oficerow
Lotnictwa —-e Deblin.

Centrum Wyszkolenia Podoficeréw Lot-

nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombardo-
wania — Grudziadz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich — Bydgoszcz.

NAUKA

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

instytut Aerodynamiczny — Warszawa,

Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Instytut Techniki Szybownictwa—Lwow,
Politechnika.

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

Panstwowy Instytut Meteorologiczny
w Warszawie (wspoétpraca).

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

Lotnicze W arsztaty Dos$wiadczalne Ko-
mitetu Stotecznego L. O. P. P. — Warsza-
wa, Okecie.

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

Politechnika Lwowska — studjum
cze na wydziale mechanicznym.

Inne szkoty techniczne: Panstwowa Szko-
ta Lotnicza i Samochodowa w Warszawie.

lotni-

Hoza 88.
Szkota Rzemieslnicza im. Konarskiego —
Warszawa, Leszno 72 — wydzial lotniczy.

Szkoty pilotow: Centra Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego — w todzi, we
Lwowie i w tucku — szkoty pilotazu spor-
towego wytacznie dla cztonkéow Klubow.

Pozatem szkoty pilotazu przy Klubach.

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

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

Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania

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

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

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

Koto Lotnicze Stud. Polakéw Polit.
Gdanskiej — Gdansk — Wrzeszcz, Heere»-
anger 11.

SPORT
Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-

klub Rzeczypospolitej Polskiej, nalezacy do
Miedzynarodowego Zwigzku Lotniczego
(F. A. 1), wspdlnie z klubami lotniczemi,
ktére sa don afiljowane. Przy A.R.P. istnie-
je organ doradczy Witadz — Komisja Lot-
nictwa Sportowego oraz reprezentacja klu-

bé6w — Rada Klubéw Afiljowanych do
A.R.P.
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Krakowskie Przedm. 11, tel. 603-70.
Rada Klubéw Afiljowanych — War-
szawa, Chmielna 27 — 7, tel. 654-75.

Kluby lotnicze:

Warszawa. Aeroklub Warszawski, Chmiel-
na 27, tel. 654-75; lotnisko — Wawelska,
tel. 8-10-01.

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

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

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

Wilno. Aeroklub Wilenski—Jagiellonska
9 m. 12.

Katowice. Aeroklub Slaski —  skrz.
poczt. 391.

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

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwérni Samolotéw — Wytwdrnia.

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

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

Wytwornie ptatowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze — Warsza-
wa, Putawska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwérnia Samolotéw S. A.—

Biata Podlaska. Zarzad: W"arszawa, Putaw-
ska 2a.
Zaktady Mechaniczne E. Plage i T. Las-

kiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26. Biuro
warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.
Wytwornie silnikow:
Polskie Zaktady Skody — Warszawa —

Okecie, tel. 610-44.

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

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

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

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

Oddziaty:

Bydgoszcz — port lotniczy, tel. 19-19.

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

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

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

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

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

Brno — port lotniczy, tel. 38-266.

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

Gzerniowce — port lotniczy, tel. 537.

Galacz — port lotniczy.

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

Sofia — Benkovski 8, tel. 443.

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



SKRZYDIATA POLSKA

MIESIECZNIK LOTNICZY
POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SPORTOWEMU | TURYSTYCE POWIETRZNEJ

B *** = WYDAWNICTWO

Warunki prenumeraty: LIGI OBRONY POWIETRZNEJ | PRZECIWGAZOWEJ Prenumerate przyjmuje
w kraju rocznie z. 10. — sig na o_kres kalendarzowy
potrocznie ... z. 550 ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH | wymawia przed uptywem
kwartalnie oozh 3. — jej okresu; inaczej pismo wy-
numer pojedynczy zt.  1.— REDAKTOR: JERZY OSINSKI sytane jest nadal, zas pre-
) numerator zacigqga wobec
Zagranicg rocz. tr.szw. 8. — Wydawnictwa dtug. Przy za-
potrocznie ... fr.szw. 4. — mawianiu egzemplarzy poje-
. f | dynczych nalezy zatqczaé

Ceny ogtoszef: y znaczki pocztowe na porto
cata strona ... zk 300. mm lub wptaca¢ dodatkowo:
pot strony............. zt. 180. przy legz. 15 gr., 2—3 egz.
jedna czwarta str. zt. 100- ADRES REDAKCJ ~ ADMINISTRACJ 25 gr., 4 —7 egz. 50 gr,
jedna 6sma str.... z+.  70. WARSZAWA, CHMIELNA 27m. 7, TEL. 654-75, KONTO PKO. 951 1 8 — 12 egzempl. 60 groszy.
LZWSKRZYDLATA POLSKA™ JEST DALSZYM CIAGIEM Jt OD EGO LOTNIKA"™.

ZMIANA TYTULU NASTAPIELA Z DNIEM 1 LIPCA 19 30 ROKU

PO WLACZENIU DO ,MLODEGO LOTNIKA"™ ,PILOTA”

Polskie Linje Lotnicze ,,LOT™

ROZKLAD LOTOW

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

Czas $rodkowo-europejski.

Samoloty kursuja Samoloty kursuja
w we w w we we
poniedz. wtorki soboty KIERUNEK poniedz. wtorki  wtorki
Srody czwartki Srody czwartki
i piagtki soboty i pigtki  soboty
0. 9.00 jp Warszawa > p. 12.30
p. 11.00 Bydgoszcz 0. 10.30
0. 11.20 Bydgoszcz p. 10.10
p. 12.30 y Gdansk, Gdynia ~ o. 9.00
0. 12.40 1 Warszawa 1 p. 11.10
p. 14.50 ¥ Poznan J 0. 9.00
0. 13.00 W arszawa 1. p. 10.45
p. 15.00 Katowice J| o 845
0. 9.15 W arszawa \ p. 12.00
p. 12.00 Wilno J 0. 9.15
0. 830 5t Warszawa >K p. 15.10
p. 10.20 Krakow 0. 13.10
0. 10.45 Krakow p. 12.45
p. 11.25 Katowice 0. 12.05
0. 11.55 | Katowice p. 11,35
p. 13.40 ] Brno o. 9.50
0. 14.00 1 Brno p. 9.30
p. 15.00 >, Wieden o. 8.30
$2 Warszawa >L p. 12.00
Lwow 0. 9.30
0. 9.15 Lwow p. 13.45
p. 11.00 Czerniowce 0. 12.00
0. 9.30 0. 11.30 Czerniowce p. 11.30
p. 12.00 p. 15.00 > Bukareszt n o. 8.00

0. odlot, p. przylot,



ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA, LOTNICZA | MOTOCYKLOWA

2 MAGNET?”

Z. POPLAWSKI

WARSZAWA, UL. HOZA 33, TEL, 9-19-31

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWA i STACJE OBSLUGI

DELCO REMY, AC, NORTH EAST, S.E.V.,JOSEPH LUCAS, ZA.T.

NAJWIEKSZE WARSZTATY REPERACYJNE

OSTATNIA NOWOSC

LPENNSYLVANIA"™ OPONY | DETKI NIE PRZE-

PUSZCZAJACE POWIETRZA PO PRZEBICIU.

SAMOCHODOWE
NISKO
KRZEPNACE

zapewniaja
nienaganny
ruch motoru

WC5ZE 0 L IE | W ZIMIE !

DO NaBYCIA!

GALIOW. NAFTOWE ,,GALICJA"5A LWOW- KOSCIUSZKI 8



Wszystko do startu gotowe . ..

Warkot silnika — samolot wzbija sie w przestworza w bezmiar
chmur, przezwyciezajac wichry i burze! Pewnosc¢ i bezpieczehstwo
zawdziecza

Mobiloil

ZAREJESTROWANA MARKA  uCHRQNNA

VACUUM OIL COMPANY S A
CZECHOWICE - WARSZAWA



1

REGULAMIN

[lI-ch Lubelsko - Podlaskich Zimowych Zawoddw Lotniczych

Lubelski Klub Lotniczy (L. K. L.) w
Lublinie, tacznie z Klubem Lotniczym
Podlaskiej Wytworni Samolotéow (K. L.
P. W. S.)) w Biatej Podlaskiej, urzadza-
ja w lutym doroczne zawody lotnicze
pod nazwag:

,Lubelsko - Podlaskie Zimowe Zawody

2.

3.

4.

Lotnicze”,
w skrécie ,L, P. Z. Z. L

3-cie L. P. Z. Z L. sa organizowane

zgodnie z regulaminem F. A. I. i z prze-

pisami Komisji Sportowej A. R. P.

3-cie L. P. Z. Z. L. odbedg si¢ w Lubli-

nie, w dniach 3, 4, 5 lutego 1933 r.

Do Zawodoéw dopuszczone sa samoloty

sportowe, ktére odpowiadajag nastepu-

jacym warunkom:

a) sg zapisane do panstwowego
stru statkow powietrznych;

b) podpadaja pod jedng z kategoryj,

reje-

ustalonych przez F. A. I, a mia-
nowicie:
Kategorja I-sza najmniej

2-miejscowe o c. wt. do 400 kg.

. Il najmniej
2-miejscowe o c. wi. do 280 kg.
. Il jednomiejsc. . . 350
1\ 200 ,,

Dopuszczalna tolerancja cigzaru wtas-

nego 25°0.

Za samoloty 2-miejsoowe uwazane sg

tylko te, ktére podczas catych Zawodéw
bedg posiadaty zatoge ztozong z dwoéch
0s06b.

5.

6.

o

. Termin

. Rownoczes$nie ze

W szystkie zgtoszone ptatowce klasyfi-
kowane beda w jednej grupie.

Ciezar wtasny samolotéw sportowych
oraz moc silnika brane beda z ksigzek
poktadowych.

. Zgtoszenie udziatlu w Zawodach nastg-

pi¢ moze jedynie za poSrednictwem
jednego z klubow afiljcwanych do A.
R. P., wg. formularzy nadestanych
przez L. K. L., przyczem niedoktadne
ich wypetnienie powoduje nieprzyje-
cie zgtoszenia .

zgtoszen samolotéw sporto-
wych uptywa z dniem 21-go stycznia
1933 roku w pierwszym terminie i 28-go
stycznia 1933 orku w drugim terminie.

zgtoszeniem winno
nastapi¢ przekazanie do kasy L. K. L.
(konto P.K.O. Nr. 68.550) wpisowego
w wysokosci zt. 50 od ptatowca zgto-
szonego w pierwszym terminie, lub
zt. 100 od ptatowca zgtoszonego w dru-
gim terminie.

W pisowe podlega zwrotowi tylko w wy-

padku niedoj$cia Zawod6éw do skutku.

10. Jako

11.

12.

minimum zgtoszen, przy Kkto-
rych odbeda sie Zawody, okresla sie
liczhg 7 samolotow.

Z ramienia L. K. L .prowadzi Zawo-
dy, jako Kierownik Zawodéw, — pre-
zes Komisji Sportowej wraz z wice-
prezesem jako jego zastepca. Sktad
Komisji Sportowej Zawodoéw oraz
Komisarzy Sportowych na lotnisku w
Lublinie ina innych lotniskach mianu-
je Komisja Sportowa L. K. L. W sktad
Kom. Sport, wejdzie pozatem delegat
Kom, Sport. A. R. P., ktéry zatwier-
dza Komisarzy Sportowych na po-
szczegblnych lotniskach.

3-cie L. P. Z. Z. L. obejmuja:

A) Lot na trasie: Lublin — Biata
Podlaska — Kowel — tuck —

Zamo$¢ — Sandomierz — De-
blin — Lublin.

B) Udziat w Sztafecie Lotniczo-
Motocyklowej, w/g. Slepej
mapy.

C) Stracanie balonikéw z lagdowa-

niem w prostokacie.

Komisja Sportowa Zawodéw ma prawo,
w razie nieodpowiedniej pogody, zmie-
ni¢ trase lotu oraz ograniczy¢ probe C do
lagdowania w prostokacie.

13. Wyniki poszczeg6lnych wyczynéw
ustalone beda w/g. wzoréow klasyfika-
cyjnych, w sposéb nastepujacy:

A) Lot na trasie:
A =750 - AF)—
3Bl ~w
przyczem :
AF= | Vp— Vn |

Vp = szybko$¢ przecietna na catej trasie
Vn — szybko$¢ poszczegdlnych etapow
1F = moc silnika

Czas lotu mierzy sie z doktadnoscia
do 1 minuty i liczy sie od chwili startu
w Lublinie do chwili przelecenia na wy-
sokosci 10 metrow nad bramka przy sto-
liku sedziowskim.

Czas postoju na poszczeg6lnych lotni-
skach odlicza sie od og6lnego czasu
Ladowanie na przewidzianych lotniskach
jest obowigzujace, przyczem zawodnicy
sg obowigzani do wziecia wizy od Komi-
sarza Sportowego. W Kowlu obowigzuje
tylko zrzucenie meldunku. Szybko$¢ prze-
cietna na catej trasie oraz szybkosci na
poszczeg6lnych odcinkach bedag obliczone
z doktadnoscig do 0,5 km/godz., np:

F = 122,4 km/godz. =
F = 122,6 km/godz.

122 km/godz.
123 km/godz.

B) Sztafeta Lotniczo-Motocyklowa:

F
B= 100 —-—
przyczem:
V jest to szybko$¢ osiggnieta przez
zawodnika liczac od chwili startu do
chwili przelotu nad bramka przy stoliku

Komisji Sedziowskiej w Lublinie. Jako
droge przyjmuje sie podwdjng odlegtosc
w linji prostej z Lublina do miejscowosci,
gdzie nalezy zrzuci¢ meldunek, lezacej
w promieniu 40 km. od Lublina, oznaczo-
nej na $lepej mapie, zamknietej w koper-
cie, ktérag zawodnik ma prawo otworzyc¢
po starcie.

VvV opt. =
w sztafecie.

Maksymalny czas odszukania miejsco-
wosci, w ktdrej nalezy zrzuci¢ meldunek
okresla sie na jednag godzine. Zawodnicy
lotnicy beda klasyfikowani jednocze$nie
z zawodnikami na motocyklach wi/g,
osobnego regulaminu ,.Sztafety Lotniczo-
Motocyklowej*“.

najlepszej V osiggnietej

C) Stracanie balonikéw i
w prostokacie:

ladowanie

Za
Za

stragcenie jednego balonika — 10 p.

stragcenie dwoch balonikéw — 30 p.

stracenie trzech balonikéw — 60 p.
5

Za wyladowanie w prostokgcie — 50 p,

Baloniki

puszczane bedg w 2 min. po

starcie zawodnika, ktéry od tej chwili ma
5 min. czasu na strgcenie ich.

Wymiary prostokata wustali Komisja
Sportowa.
14, Wyniki koncowe obliczane beda w/g
wzoru:
S= A+ B + C

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22

23.

Za najwiekszg ilo$¢ punktow zdoby-
tych w Zawodach przyznana zostanie
nagroda w postaci puhara wedrowne-
go, ufundowanego przez L.K.L.
i K.L.P.W.S.

Nagroda ta, po trzykrotnem kolejnem
zdobyciu przez ten sam Klub, prze-
chodzi na jego wtasnosc.

Nagrode przechodniag zdobywa Klub
ktory zgtosit samolot.
Nagrode wedrowng

Klub zwycieski dostarczy¢ do Klubu
organizujgcego 4-te L.P.Z.Z.L. do
dnia 1-go stycznia 1934 roku.

zobowigzuje sie

Précz tego, wyznacza sie nagrody |
Il i 11l w og6lnej klasyfikacji, po
jednej w konkurencjach A, B i C,

oraz jedng dla najlepszej pilotki —
w postaci przedmiotéw pamigtkowych.
Nagrody te zdobywa zatoga.

Po ustaleniu
zwyciezcow i

wynikéw. ogtoszenie

przyznanie nagréd na-
stapi  na  balu reprezentacyjnym
L.K.L., przyczem zwyciescy zawodni-
cy ztoza deklaracje, ze nie bedg ro-
§ci¢ zadnych pretensji do Kierow-
nictwa Zawodéw lub A.R.P., o ile wy-
niki Zawodéw, uprawomocnione do-
piero po uptywie 14-dniowego terrej-
nu nadsytania protestow (Reg. F. A.
1.), zmienig klasyfikacje.

Kazdy zawodnik ma prawo zgtaszac
do Komisji Sportowej pisemne rekla-
macje od zarzadzen Komisarzy
w przeciggu 24-godzin od chwili wy-
dania zarzadzenia oraz w przeciggu
14 dni od chwili ogtoszenia wynikéw
ostatecznej klasyfikacji .
Do kazdej reklamacji nalezy dota-
czy¢ wadjum w wysokosci zt. 50. kt6-
re zostanie zwroécone, o ile rekla-
macja bedzie uznana za stuszng.
Reklamacje bez wadjum nie beda roz-
patrywane.

L.K.L. nie ponosi zadnej odpowie-
dzialnosci za jakiekolwiek wypadki
lotnicze. Uczestnicy 3-ch L.P.Z.Z.L

biorg na siebie odpowiedzialnos$¢ za
wyrzadzong przez nich szkody w cza-
sie trwania Zawodow.

Zawodnicy bedg wykluczeni z kon-
kursu, ewentualnie poddani sankcjom
karnym w wypadkach przwidzianych
*w regulaminie sportowym F. A. I

Podstawg do obliczenia czasu sg pro-
tokéty Komisji Sportowych lokal-
nych, o ile zostang dostarczone Kie-
rownictwu Zawodéw do godziny 15-ej
dnia 5-go lutego 1933 roku. W prze-
ciwnym razie Komisja Sportowa oprze
sie¢ na danych zamieszczonych w kar-
tach kontrolnych.

Dla celéw prasowych, reklamowych
i osobistych wolno uzywaé¢ tylko defi-
nitywnych wynikow koncowych
oficjalnie podanych przez Komisje
Sportowag.

Dokonczenie na stronie 285*
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Samoloty RWD-5, ufundowane przez Warszawski Dyrekcyjny Komitet Kolejowy L. 0. P. P. Aeroklubowi
Warszawskiemu.



NA WIDNOKREGU

Udziat w Salonie Paryskim — Instruktorzy w szybownictwie

ok biezacy obfituje w pomys$lne wystapienia na-

szego lotnictwa na terenie miedzynarodowym.

U schytku roku mamy do zanotowania nowy
sukces, osiggniety przez polski przemyst lotniczy na
X111 salonie aeronautycznym w Paryzu. Juz dwa lata
temu wystawione w Grand Palais polskie samoloty
mysliwskie Panstwowych Zaktadéw Lotniczych spot-
katy sie z bardzo pochlebna krytykg fachowa, ktora
okreslata je mianem jednych z najlepszych konstruk-
cyj lotniczych. Jednak wowczas byly to jedyne pol-
skie eksponaty na wystawie paryskiej, niedajgce
jeszcze wyobrazenia o stanie przemystu lotniczego
w Polsce. W roku biezgcym, obok stynnych ,,P*,
staneta zwycieska w Challenge u RWD-6 oraz dwa
inne turystyczne: PZL-19 i RWD-5. Dato to moznosé
zapoznania sie zagranicy z powazng czescig pol-
skiego dorobku lotniczego. Opinja fachowa wyraza
sie bardzo korzystnie o stanie naszej techniki lotni-
czej. Po tegorocznym salonie paryskim sad o war-
tosci naszego przemystu lotniczego pogtebit sie bar-
dzo i rozpowszechnit.

Z przyjemnos$cig bierzemy teraz do reki nowe nu-
mery pism zagranicznych. Wszedzie znajdziemy co$
0 polskiem lotnictwie. Tu mamy echa Challengeu,
tam krytyke wystawy, w innem pismie znowu poda-
ja obszerny artykut o naszem szybownictwie, gdzie-
indziej znowu wspomnienia pobytu w Polsce, petne
cieptych stow, albo poprostu dtugie artykuty o roz-
woju naszego sportu lotniczego, komunikacji lub
przemystu. Ten rok zaznaczyt sie bardzo duzym
wzrostem zainteresowania sie zagranicy lotnictwem
polskiem. JesteSmy uznawani za powaznego konku-
renta, o ktorym chce sie styszec.

W tym stanie rzeczy witamy ze specjalng rado-
Scig zapowiedz Aeroklubu Rzeczypospolitej o wyda-
waniu informacyjnego biuletynu dla zagranicy.

Oby ta inicjatywa byta jak najpredzej zrealizowa-
na, poki zainteresowanie nie ostabnie.

Nasze miode szybownictwo wymaga stanowczo
wiekszego nadzoru i opieki fachowej. Przed powsta-
jacemi obecnie Okregowemi Komitetami Szybowco-
wemi staje bardzo ciezka i odpowiedzialna praca.
Muszg one dopilnowaé¢, aby ruch szybowcowy szedt
po wiasciwej drodze. Przy Polskim Komitecie Szy-
bowcowym musi powsta¢ wkrétce inspektorat,
ktoryby przeprowadzat lustracje poszczeg6lnych
oSrodkéw szybowcowych, sprawdzat poziom wy-

szkolenia, kwalifikacje instruktorow, warto$¢ sa-
mych terendéw i t. p. Zapobiegnie to niecelowym wy-
datkom i ustrzeze przed niejednym btedem ludzi do-
brych checi, z poSwieceniem pracujacych.

Nowopowstajgce placoéwki szybowcowe zamato
zwracajg uwagi na wiasciwy dobdr kandydatéw na
instruktoréw. Wysyta sie kogokotwiek, przewaznie
inicjatoréw, albo — jak to miato miejsce w roku
biezgcym w wielu komitetach L.O.P.P. — urzednika,
ktdry dotychczas zajmowat sie dziatem totniczym
komitetu. Kandydat 6w po powrocie z kursu ma sie
zajg¢ zorganizowaniem szkolenia szybowcowego na
danym terenie, jako kierownik i instruktor. Taki
spos6b zdobywania instruktoréw — jak to uczy nas
tegoroczne doswiadczenie — jest w zatozeniu swo-
jem wadliwy i bardzo niepewny, gdy chodzi o rezul-
tat. Niezawsze bowiem dobrzy organizatorowie
i rozentuzjazmowani kierownicy kot szybowcowych
odpowiadali wymaganiom, stawianym im, jako przy-
sztym pilotom wysokiej klasy i nauczycielom. Mimo
obustronnego wysitku — i kandydata i szkoty —
w wielu wypadkach rezultat pracy okazywat sie nie-
zadawalajgcy. A pozatem praca na terenie zostata
opozniona, bo otrzymac¢ kwalifikacje instruktorskie
nie mozna w ciggu jednej wyprawy. Nawet po roku
nie ma sie jeszcze tyle wiadomosci i doSwiadczenia,
ile nalezatoby wymagac¢ od samodzielnego kierowni-
ka pracy szyboiPcowej na terenie.

To tez organizacje, pragngce mie¢ witasnego in-
struktora, winny z wiekszg starannoscig wybierac
kandydatéw i najlepiej w porozumieniu z fachow-
cami. Dobrzeby byto nie ogranicza¢ sie do jednego
kandydata, lecz wysta¢ kilku, z ktorych nastgpitby
wybor. Pozatem powstajace kota winny liczy¢ sie
z tern, ze wtasnego instruktora z petnemi kwalifika-
cjami zdobedg niepredko. Znacznie tepiej jest roz-
poczynaé prace z instruktorem ,,pozyczonym * kto-
ry sam wybierze swoich nastepcow z posrdd czion-
kow kota i zaopiekuje sie ich edukacja.

Instruktorow jest teraz wprawdzie mato i przy
duzem zapotrzebowaniu mogtoby ich zbraknag.
W tym wypadku jednak lepiej jest zrezygnowac
z pracy samodzielnej i jecha¢ na kurs, niz rozpo-
czynaé te prace zle. Musimy stara¢ sie o0 stwarzanie
bardzo mocnych podstaw w naszem szybownictwie.
Choc¢by$Smy mieli zrobi¢ mniej, réobmy zawsze do-
brze.

Tak bedzie o wiele korzystniej dla catej sprawy.



Kpt. dr. Tadeusz "Malewski

O LOTNISKO POMOCNICZE STOLICY

Z posrdd wazkich zagadnien lotnictwa sportowego
wysuwa sie obecnie na jedno z pierwszych miejsc pro-
blem sportowego lotniska w stolicy.

Aeroklub Warszawski miesci sie na likwidujgcem sie
lotnisku w Mokotowie i predzej, czy pézniej bedzie
musiat zwing¢ manatki i przenie$é sie na inne lotnisko.

Gdy o tern mowa, styszy sie momentalnie: Przenie-
siecie sie na Okecie. Tam nareszcie bedziecie mieli wy-
gode. Miejsca dos¢!

Otéz tak nie jest. Zagadnienie pomocniczego lotni-
ska dzieki temu zyskuje tylko na aktualnosci. Okecie
bowiem nie rozwigzuje sprawy zupeinie, lecz raczej
komplikuje ja.

Powody:

1-0. W rozplanowaniu lotniska nie przewidziano od-
powiedniego miejsca na pomieszczenie lotnictwa spor-
towego; niema tam miejsca, naleznego wielkiemu klu-
bowi stotecznemu.

2-0. Monumentalne zabudowania lotniska okeckiego
nie przyjetyby biednego kopciuszka np. z ptéciennym
»besoniakiem™; nawet poobijanym deskami, jak to zro-
biono juz w kilku klubach na prowincji.

3-0. Olbrzymie to, zdawatoby sie, lotnisko moze juz
w okresie 3—4 lat okaza¢ sie niewystarczajgce, pomi-
jajac wzgledy strategiczne, sprzeciwiajace sie centra-
lizowaniu ruchu lotniczego na jednem miejscu. Zagra-
nicg juz dawno rozdzielono od siebie lotniska wojsko-
we, fabryczne, komunikacyjne, doswiadczalno-nauko-
we 1 sportowo-turystyczne. Céz jest tego powodem?
Charakter rozmaity prac kazdego wymienionego
dziatu.

Nie do pomyslenia jest pogodzenie pracy np. insty-
tutu doswiadczalnego przy prébach, dajmy na to, spa-
dochronéw na lotnisku, na ktdrem w ustalonych go-
dzinach przylatujg lub odlatujg samoloty pasazerskie.
Dlatego tez trudno pomiesci¢ bedzie w tychze warun-
kach na lotnisku obok komunikacji i wojska — Kklubu,
uprawiajgcego intensywny trening i szkolenie, loty ho-
lowane, szybowcowe i t. d. Dzisiejsza ilos¢ lotow szkol-
nych i treningowych z 4.000 — 5.000 podskoczy¢ moze
do 15.000— 20.000 lotéw rocznie, a wtedy? Czy tak
réznorodna dziatalno$¢ sasiadéw na lotnisku i wielka
ilos¢ lotéw nie skomplikujg samego ruchu, porzadku
i wreszcie, co najwazniejsze — bezpieczenstwa na tak
olbrzymiem lotnisku? Kompetencja witadz lotniska
z calym aparatem zawiadowcéw portéw i komendan-
tébw wojskowych zawsze natknie sie na pewne kompli-
kacje, czego juz nie jeden sportowiec u nas i zagranicg
zakosztowat. To moze wkrétce spowodowac taki stan,
ze stabszy bedzie musiat ustagpi¢ na plan drugi i zosta-
wi¢ silniejszych. Wojsko i komunikacja zdotajg zna-
lez¢ spos6b uregulowania wspétpracy mimo réznora-
kiej stuzby, ale sport? Nie mozemy krepowa¢ go roz-
ktadem lotéw i t p. Na ten temat warto sie zastano-
wi¢ zawczasu.

Przypatrzmy sie, jak to zagadnienie rozwigzali (lub
spostrzegiszy btedy, rozwigzujg) inni. Pominmy pan-
stwa o wielkich flotach powietrznych, ktdre posiadajg
dziesigtki i setki réznych lotnisk. Mam na mysli Fran-
cje, Anglje, Italje i ,,biedne* Niemcy ,,rozbrojone",
ktére w swej stolicy poza centralnem lotniskiem

w Tempelhof posiadajg jeszcze kilka lotnisk. Jako
przykitad podam stolice panstw mniejszych. Praga cze-
ska, poza lotniskiem wojskowem (spetniajgcem tymecza-
sowo rowniez role komunikacyjnego) w Kbely, posiada
lotnisko w Letnianach, gdzie miesci sie czeski instytut
doSwiadczalny oraz hangary lotnictwa sportowego
(Masrarykova Letecka Liga, cywilna szkota i akade-
micki aeroklub), oraz fabryczne, np. , Avii‘“ w Czako-
wicach. Ostatnio przystgpiono do budowy nowego, du-
zego, centralnego lotniska cywilnego, przedewszyst-
kiem komunikacyjnego i dla sportu — po zachodniej
stronie Pragi. W ten sposéb stolica Czechostowacji
w najblizszej przysztosci posiada¢ bedzie 4 lotniska.
Budapeszt buduje drugie lotnisko na potudniowej stro-
nie miasta, blizej centrum (na wyspie na Dunaju); stu-
zy¢ ono bedzie przedewszystkiem sportowi. Przypomi-
nam, ze Wegry nie posiadajg lotnictwa wojskowego.
Tallinn, stolica o 140.000 mieszkancach panstwa, o lud-
nosci 1.200.000, posiada dwa lotniska: jedno wojsko-
we (Lasmanee) i drugie komunikacyjne (dawne Deru-
luftu, dzi$ rozszerzone). Bukareszt tez nie zadawalnia
sie jednem lotniskiem (ma 3).

Czyz wiec miasto o 1.100.000 ludnosci, stolica pah-
stwa, zdobywajacego na polu lotniczem coraz wigksze
sukcesy, nie moze zdoby¢ sie na drugie lotnisko, spe-
cjalnie cywilne?

Troska samego miasta powinna p6j$¢ wybitnie w tym
kierunku. Nie zapomniano o tern w biurach rozbudowy
miasta i tam skierowawszy swe kroki, dowiedzieliSmy
sie, ze sg odpowiednie rezerwaty. Wymieniono nam
dwa miejsca: Brodno (folwark bréddnowski) oraz tere-
ny pastwisk i pdl miedzy Goctawkiem i Grochowem,
przy szosie miedzeszynskiej, tuz nad Wistg (za t. zw.
Saskag Kepg).

Idac po mysli rozbudowy stolicy, gdzie nalezatoby
lotnisko sportowe umiesci¢? Zaczne od terendw, ktdre
stuzyty juz swego czasu za lotniska.

A wiec 1) Siekierki. Byto tam lotnisko za czasow
niemieckich i podczas obrony Warszawy. Wowczas
stata 12 eskadra, ktéra pewnej nocy sierpniowej mu-
siata opuszcza¢ lotnisko przed szybko zblizajacym
sie wylewem. Ten powdd eliminuje teren siekierkow-
ski, jako podmokty i wogéle zle potozony.

2) Miociny. Miata by¢ tam uruchomiona w r. 1925
cywilna szkota pilotéw t. zw. Towarzystwa Lotnicze-
go. Tereny te potozone sg daleko i brak im potgczen
komunikacyjnych. Zresztg sg mate i czesciowo juz za-
budowane. Grunta prywatne.

3) Brédno. Teren piaszczysty. Daleko od centrum
miasta i bez komunikacji.

4) Grochow — Goctawek. Upatrzony teren poto-
zony jest na skraju gruntéw miejskich, tuz przy tere-
nach wystawowych, przy WiSle. Posiada juz dzis$
pierwszorzedng droge (szosa miedzeszynska). Na skra-
ju tego terenu przejdzie druga linja obwodowa kolei,
ktéra potgczy nowym mostem prawy brzeg Wisty.
Lotnisko tu umieszczone, w poblizu plaz, terenéw
i parkéw sportowych, pozwala nietylko na lgdowanie
samolotu, lecz takze zapewnia wodowanie amfibjom
i wodnoptatowcom na Wisle, ktéra jest tu wzglednie
uregulowana. taczpo$¢ z Wistg daje poza tern moz-



no$¢ szerokiego uprawiania sportow wodnych przez
cztonkéw Klubu i naodwrdt — uprzystepnienie klubom
wodnym sportu lotniczego. (Nie zapominajmy, ze ma-
my morze i juz, zapewne, wkrotce powstanie pierw-
szy klub morski). W tej okolicy podczas lata koncen-
truje sie zycie spragnionej powietrza i wody Warsza-
wy. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze okolica ta i dojazd
do niej sg o wiele bardziej roprezentacyjne, niz Okecie
i droga, wiodgca przez Ochote lub Mokotéw, z ulicami
wybrukowanemi ,,kociemi tbami*.

To, ze Saska Kepa przewidziana jest na tereny wy-
stawowe, plaze, boiska, zabudowania willowe i zielen-
ce — przechyla ostatecznie szale za tym wiasnie tere-
nem pod lotnisko sportowe. Dla cudzoziemca droga
od centrum, biegngca przez most Poniatowskiego, be-
dzie bardzo reprezentacyjna.

O drugiem, pomocniczem lotnisku w stolicy musi-
my mysleé. | nietylko mysleé, ale juz dziata¢ w tym
kierunku. Przeciez kryzys nie bedzie trwat 100 lat!
Uwazam zresztg za rzecz tanszg przewidzie¢ dzis, od-
razu, drugi teren i urzadzi¢ go, niz przenie$¢ teraz
wszystko na Okecie, aby wkrotce potem wysiedla¢ co
pewien czas lokatorow tego lotniska. Twierdze stanow-

Gafirjel Kijkomsfii

Rejestracja statkow powietrznych

W Nr. 69 Dziennika Uslaw z dn. 12.VIII. r. b. zostato opu-
blikowane rozporzadzenie wykonawcze Ministra Komuni-
kacji o rejestrze panstwowym statkow powietrznych; o spo-
sobie rejestracji, o badaniach zdolnosci statku pow. do
lotu i t p.

Wskutek tego, z dniem 13.XI. r. b. (po 3 miesigcach) utra-
city moc obowigzujaca nastepujace rozporzadzenia Ministra
Komunikacji:

a) z dn. 20 czerwca 1928 roku o ksiegach pokitadowych sta-
tkéw powietrznych oraz o sposobie ich zaktadania i prowa-
dzenia (Dz. U. R. P. Nr. 77, poz. 688), oraz

b) z dn. 11 maja 1929 roku o systemie znaczenia statkow
powietrznych i sposobie umieszczania znakéw na statkach
(Dz. U. R" P. Nr. 59, poz. 162).

Skasowanie tych rozporzadzen zostatlo spowodowane ten-
dencjg Ministerstwa Komunikacji do znoszenia przepiséw
fragmentarycznych i do scalania ich w jednorodne dziaty,
celem utatwienia osobom zainteresowanym dobrej znajo-
mosci i tatwego orjentowania sie w catoksztatcie przepi-
sow, normujacych dany, odrebny dziat lotnictwa.

Przy dokonywaniu rewizji znoszonych rozporzadzen,
uwzgledniono, w mozliwie najszerszej mierze, postulaty lo-
tnictwa sportowego, wypowiedziane w swoim czasie na la-
mach Skrzydlatej.

Rozporzadzenie o rejestracji, normujace jedng z podsta-
wowych i najwazniejszych dziedzin zeglugi powietrznej,
jest rozwinieciem postanowien artykutéw od 10 do 16 wig-
cznie oraz 36 prawa lotniczego (Dz. U. R. P. Nr. 31 ex 1928,
poz. 294).

Rozporzgdzenie to sktada sie z o$miu rozdziatow.

Rozdziat pierwszy traktuje o rejestracji statkow powietrz-
nych. Kazda osoba, wymieniona w art. 10 prawa lotniczego,
obowigzana jest z chwilg nabycia statku powietrznego zgto-
si¢ go do rejestracji, jezeli zamierza dokonywaé na nim
lotow.

Statek moze by¢ wpisany do rejestru jedynie wtedy, gdy

czo, ze Warszawa musi posiada¢ przynajmniej dwa
lotniska.

A teraz wazny problem, skad wzigé na to pienig-
dze? Nie wotam, ze lotnisko powinno zbudowa¢ pan-
stwo lub wylgcznie miasto. Tereny goctawskie pro-
jektowane na lotnisko nalezg do miasta, gminy Go-
ctawek (pastwiska, wspodlnota gminna) oraz drobna
ich cze$¢ (nieuzytki) jest wiasnoscig prywatng. Miasto,
przejmujac tereny panstwowe po lotnisku mokotow-
skiem, mogtoby odstgpi¢ przy pewnem rozliczeniu
tereny tamte. Przypomne, ze koszt budowy lotniska
berlinskiego w Tempelhof poniosto miasto w 68%.
Roboty niwelacyjne (bardzo niewielkie zresztg) i od-
wodnienie mozna wykonywa¢ stopniowo, zatrudniajac
bezrobotnych. Sam Aeroklub Warszawski, przewidu-
jac w swym budzecie na 1933 r. pozycje na ten cel,
idzie ku temu programowi rozbudowy stolicy. Lotni-
sko to, jako przeznaczone dla sportu, zadowoli sie
budynkami mniej reprezentacyjnemi; hangary tresow-
skie, z pewnemi modyfikacjami, bedg zupetnie od-
powiednie.

Tyle o lotnisku sportowem w Warszawie. Sprawa
ta jest zaiste wazna, mimo, ze o niej méwi narazie
tylko grono cztonkdéw Aeroklubu Warszawskiego.

a postulaty lotnictwa sportowego

zostanie stwierdzona jego zdolno$¢ do lotu oraz ze nie jest
on wpisany do rejestru zagranicznego.

W celu zarejestrowania statku nalezy wnie$¢ do M. I\. spe-
cjalne zgtoszenie, do ktérego nalezy dotaczyé: dowdd oby-
watelstwa osoby fizycznej wzglednie dowdéd, ze osoba praw-
na odpowiada warunkom przewidzianym w art. 10 prawa
lotniczego, dowo6d wtasnosci statku, dowod zdolnosci statku
do lotu oraz zdatnos$ci silnika wbudowanego na statek, do-
wod optat celnych (jezeli statek nabyto zagranicg), deklara-
cje witasciciela statku, ze statek nic jest wpisany do zadnego
z rejestrow zagranicznych, wreszcie, jezeli statek byt wpi-
sany do rejestru zagranicznego, urzedowy dowdd skre$lenia
statku z tego rejestru.

M. K. nadaje znaki przynaleznosci i rejestracji, ktore mu-
szg by¢ namalowane na statku, poczem nalezy przedstawic
dwa zdjecia statku o wymiarach 9 X 12 cm., z ktérych dwie
odbitki z przodu i trzy z boku. Po przedstawieniu zdje¢ M.
K. wpisuje statek do rejestru, a na dowod wpisania wydaje
karte rejestracji i ksiegi poktadowe.

Wopisaniu do rejestru podlegajg nastepujgce zmiany: sprze-
daz, cesja lub inny przelew witasnosci statku, wynajem lub
oddanie do uzytku na witasng odpowiedzialno$¢ osoby bio-
racej, przebudowa zmieniajgca charakterystyke techniczng,
zmiana typéw silnikéw na inne, zmiana kategorji lub pod-
kategorji (np. komunikacyjnej na turystyczng i t p.), zmiana
portu ojczystego, miejsca zamieszkania wreszcie zmiana za-
rzadu osoby prawnej, bedacej wiascicielem statku. Zmiana
powinna by¢ zgtoszona do M. K w ciggu 14 dni od dnia jej
powstania. Zawiadomienie o zmianie witasnosci cigzy réow-
niez i na nowonabywcy. W razie zmiany wtasciciela karte
rejestracyjng otrzymuje nowonabywca, w razie za$ wynaj-
mu lub oddania do uzytku na witasng odpowiedzialno$¢ oso-
by bioracej, karto z odpowiednig adnotacjg wrecza sie tej
ostatniej.

Skre$lenie statku z rejestru nastepuje w wypadkach: za-
wieszenia waznos$ci Swiadectwa sprawnos$ci technicznej,
trwajgcego diuzej niz rok, sprzedazy statku zagranice lub



obywatelom obcym, wpisania statku do rejestru zagranicz-
nego, uniewaznienia $wiadectwa sprawnosci technicznej,
wymiany silnikéw na nieodpowiadajgce warunkom pierwo-
wowzoru, przebudowy nieodpowiadajgcej warunkom pier-
wowzoru, wreszcie utrzymywania statku w zaniedbaniu.
Skre$lenie nastepuje z urzedu, z wiasnej inicjatywy M.K., lub
na ‘wniosek instytucji nadzoru (obecnie Biuro ,Veritas®),
a o skre$leniu tern nalezy zawiadomi¢ wiasciciela lub uzy-
tkownika statku powietrznego. Skre$lenie z rejestru moze
ponadto nastgpi¢ i na wniosek osoby zainteresowanej, zgto-
szony w ciagu 2 t}fodni od chwili powstania przyczyny uza-
sadniajacej skreslenie.

Konczac streszczenie rozdziatu, nalezy zwr6ci¢ uwage na
wypadek wynajmu lub oddania statku do uzytku innej oso-
bie na jej wiasng odpowiedzialno$é. W tym wypadku, w mysl
art. 59 ust. 2 prawa lotniczego, wtasciciel statku, jezeli chce
uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody i stra-
ty zrzadzone przez uzywanie statku, powinien postaraé¢ sie
0 wpisanie wynajmu lub oddania do uzytku do rejestru pan-
stwowego.

Rozdziat drugi normuje sprawy, dotyczace badania zdol-
nosci do lotu statkéw powietrznych.

Zdolno$¢ statku do lotu jest, obok obywatelstwa wtascicie-
la statku, drugiem, réwnorzednem wymaganiem wpisania
statku do rejestru.

Badanie zdolnosci statkbw pow. obejmuje badanie samych
statkéw oraz: silnikéw, urzadzen i przyrzadéw poktado-
wych, materjalow do budowy wymienionych przedmiotow
oraz ich kontrole, jak réwniez badanie przyczyn technicz-
nych wypadkéw ze statkami pow.

Na decyzje i orzeczenia w przedmiocie nadzoru technicz-
nego przystuguje prawo wniesienia zazalenia w ciggu 14
dni od wydania decyzji lub orzeczenia.

W celu zbadania pierwowzoru statku pow., t. j. statku zbu-
dowanego wedtug dokumentéw pierwowzoru, nalezy przed-
stawi¢ odnos$nej instytucji wszelkie rysunki i dane technicz-
ne, zgodnie z obowigzujgcemi przepisami. Instytucja ta po
zbadaniu statku z wynikiem dodatnim wystawia orzecze-
nie i przesyta je wraz z rysunkami i danemi technicznemi
do M. K., w wyniku ujemnym zwraca te rysunki i dane oso-
bie zainteresowanej wraz z odno$ng opinja. Orzeczenie
zdolnosci powinno zawiera¢ wszelkie dane, niezbedne do
wpisania statku do rejestru i wypetnienia dokumentéw
1 ksigg poktadowych statku. Orzeczenie wspomniane wraz
z rysunkami i danemi technicznemi stanowi dokumenty pier-
wowzoru statku pow. Pierwowzory statkdw pow. zagranicz-
ne moga by¢ zatwierdzane przez M. K. na podstawie urze-
dowych dokumentéw, wystawionych przez panstwa obce.

W celu zbadania statku powietrznego seryjnego, t. j. stat-
ku, ktérego zasadnicze czesci sktadowe sg wykonane wedtug
dokumentow pierwowzoru zatwierdzonego przez M K
i wpisanego do rejestru pierwowzorow, nalezy zwrécic¢ sie
do odnos$nej instytucji, ktéra po przeprowadzeniu badania
z wynikiem dodatnim, wydaje osobie zainteresowanej od-
powiednie orzeczenie, Ktore jest wazne w ciggu trzech mie-
siecy.

Rozdziat trzeci sktada sie z 8 paragrafow i traktuje o Swia-
dectwie sprawnosci technicznej statku. Orzeczenia, o Kkto-
rych byta mowa wyzej, nie uprawniajg statku do dokonywa-
nia lotéw, a stanowiag jedynie podstawe do wydania urzedo-
wego upowaznienia w tej sprawie. Upowaznieniem takiem
jest Swiadectwo sprawnosci technicznej statku, ktére jest
dokumentem, stwierdzajagcym urzedowo zdolno$¢ statku do
lotbw w takim charakterze, jaki zostat wskazany w teni
Swiadectwie.

Wydanie tego $wiadectwa moze nastgpi¢ przed rejestra-
cja statku. Zdarza sie to w tych wypadkach, gdy wytwdrnia

po wyprodukowaniu wiekszej ilosci statkéw powietrznych,
ktorych zdolnos$¢ do lotu zostanie stwierdzona, nie chce sa-
ma ich uzywac¢, lecz przechowuje je w stanie gotowym
w magazynach, natomiast ze wzgledéw szybkiej rozprze-
dazy, np. zagranice, pragnie by statki powietrzne posiadaty
juz urzedowe upowaznienie do dokonywania lotow.

W rozdziale tym zostaty uwzglednione postulaty lotnictwa
sportowego przez zniesienie obowigzujgcego dotad trzymie-
siecznego okresu badan kontrolnych. Okres ten bedzie sie
obecnie wahat w granicach od 3 do 12 miesiecy, a to w za-
leznosci od decyzyj instytucji nadzoru, wydawanych na pod-
stawie obowigzujgcych przepiséw o nadzorze. Przepisy te
bedg uzalezniaty diuzsze okresy bodan od typu statku, jego
stanu oraz jego utrzymania. Staranni wiasciciele lub uzytko-
wnicy bedg mieli premje mozliwie najdtuzszych okresow
kontrolnych. Ustalenie okreséw dtuzszych od roku jest nie-
mozliwe zarowno ze wzgledéw bezpieczenstwa, jak i z po-
wodu krepujacych Polske w tej sprawie przepiséw miedzy-
narodowych.

Rozdziat czwarty, sktadajacy sie z 7 paragraféow, normuje
spawe silnikéw lotniczych.

Wedtug postanowien tego rozdziatu silnik moze byé wbu-
dowany na statek powietrzny dopiero po wpisaniu go do
kartoteki silnikéw, prowadzonej przez M. K. Wpisanie do
kartoteki moze nastgpi¢ tylko wtedy, gdy zostanie stwier-
dzona jego zdatno$¢ do wbudowania na statki powietrzne
oraz, gdy pierwowzOr jego jest wpisany do rejestru pier-
wowzorow silnikéw, prowadzonego przez M. K.

Rozdziat piaty traktuje o wypadkach statkéw powietrz-
nych.

Rozdziat szosty dotyczy znakéw na statkach powietrz-
nych. Jest on prawic dostownem powt6rzeniem postanowien
dotad obowigzujgcego rozporzadzenia o oznaczaniu statkéw
powietrznych.

Rozdziat 7 méwi o ksiegach poktadowych.

Sg one nastepujace: dziennik podrézy, ksigzka statku po-
wietrznego i ksigzka silnikowa. Wydaje je M. K. za zwrotem
kosztow wtiasnych. Posiadanie dziennika podrézy obowia-
zuje jedynie przy dokonywaniu lotéw zarobkowych i zagra-
nicznych. Ksigzke statku powietrznego muszg posiadac
wszystkie statki.

W rozdziale tym uwzgledniono postulaty lotnictwa sporto-
wego, co do ucigzliwo$ci poswiadczania ksigg poktadowych
oraz posiadania i prowadzenia dziennika podrozy. Obowigz-
ki te zniesiono. Obecnie posiadanie i prowadzenie dziennika
podrézy bedzie obowigzywaé jedynie przy dokonywaniu lo-
tow zarobkowych oraz lotéw zagranice. W stosunku do za-
granicy utrzymanie dziennika podrézy jest konieczne ze
wzgledu na krepujgce Polske w tej sprawie przepisy mie-
dzynarodowe. Wewnatrz kraju obowigzuje pilotow tury-
stow prowadzenie jedynie ksigzki statku powietrznego oraz
ewentualnie ksigzki silnikowej, jezeli pilot turysta sam
obstuguje silnik wbudowany na statek. Jednakze by liberalne
te postanowienia nie doprowadzity do catkowitego zanied-
bania prowadzenia ksigg poktadowych Ilub niedbatego ich
prowadzenia, wprowadzono ostre rygory, wedtug ktérych
w razie stwierdzenia nieprowadzenia ksiagg poktadowych
lub ich niedbatego prowadzenia, moze by¢ odlot statku
wstrzymany a dokumenty odebrane i przestane do M. K,
ktére moze orzec za kare zawieszenie waznosci Swiadectwa
sprawnosci technicznej na czas dowolny.

Ostatni rozdziat, 8-y postanawia, ze dokumenty i Kksie-
gi poktadowe statku powinny znajdowac sie na statku pow.
w czasie lotu i by¢ w przechowaniu u dowodcy. Powinny
one by¢ okazywane na kazde zadanie wiasciwych organéw.

Rozporzadzenie nie dotyczy szybowcow, ktérych sprawe
normuje osobne rozporzadzenie.



Walka o szybkos¢ i walka z szybkoScig

(Dokonczenie)

Rozpatrujagc przyczyny, ktdre powstrzymujg po-
pularyzacje lotnictwa w szerokich masach, musimy
uznaé, ze jedng z gtéwnych przeszkdd jest b. duza
szybkos$¢ ladowania samolotow wspotczesnych. Po-
woduje ona, ze nauka elementarnego pilotazu staje sie
wiasciwie naukg lgdowania, stwarza koniecznos¢
istnienia obszernych i dobrze utrzymanych lotnisk,
staje sie przyczyng licznych wypadkow w razie sia-
dania przymusowego, lub tytutem do ,stawy" dla
tych. ktérzy maszyny i siebie z podobnej opresji wy-
prowadza.

Walka z szybkoscig jest przedewszystkiem walkg
0 udostepnienie latania wszystkim; jest walka
w imieniu szarej masy przecietnych ludzi o odarcie
lotnictwa z okrywajgcego go dotychczas nimbu spor-
tu nielicznych wybranych droga przerdznych selek-
cyj; jest walkg o uczynienie z ptatowca powszech-
nego $rodka komunikacji, lub mieszczanskiej rozryw-
ki, jakim dzi$ jest samochdd.

Z maszyn dzi$ latajgcych moze najbardziej odpo-
wiadajagcym wymaganiom szarej przecietnosci jest
autogiro de La Ciervy. To tez jego producenci moga
sie chwali¢ tern, ze na osiemdziesieciu kilku maszy-
nach tego typu od Kilku lat bedgcych w uzyciu nie
byto dotychczas ani jednego powazniejszego wypad-
ku, a wsrod ludzi, ktérzy wylaszowali sie na auto-
giro sg 70-letni staruszkowie. Autogiro, dzieki unie-
zaleznieniu w duzym stopniu sity wyporu od ruchu
calego aparatu, rozwigzuje kwestje szybkosci mini-
malnej zupeinie radykalnie. My jednak zajmiemy sie
tutaj Srodkami walki z szybkoscig dla ptatowcow
klasycznych.

Posrednie miejsce pomiedzy autogirem a ptatow-
cem zajmuje clinogire Odier - Bessierea. Jest to
z wygladu duze, czteroramienne $migto drewniane,
ustawiane poziomo na kadiubie ptatowca dla zmniej-
szenia szybkos$ci lagdowania, wybiegu i t. p. Dziata’
nie jego polega na tern, ze cze$C blizsza piasty stuzy
(wedtug stéw konstruktora) jako zrodto obrotu cate-
go Smigta. Odmuchiwana jest mianowicie pradem
powietrza, powstatym naskutek ruchu ptatowca;
a poniewaz ramiona majg profil skrzydtowy, zaczy-
naja wirowa¢ w kierunku krawedzi natarcia (w kie-
runku mniejszego oporu) osiggajac  okoto 400
obr./min. Dalsze czeSci ramion $migi, ustawione Kku
krancom pod coraz mniejszym katem, dajg pewnag
site nosSng dodatkowg. Zmniejsza to szybko$¢ mini-
malng ptatowca. Samolot sportowy Caudron z clino-
girgm osiagnat nastepujace wyniki: V max = 165
km./godz., Y min = 55 km./godz., podejscie do lagdo-
wania prawie pionowe, start po wybiegu okoto 20 m.

W ptatowcu klasycznym szybkos$¢ ladowania jest
proporcjonalna do pierwiastka kwadratowego z ob-
cigzenia jednostkowego ptatéw i odwrotnie propor-
cjonalna do wspotczynnika maksymalnego wyporu
(Cy max) i gestosci powietrza. Z czynnikéw tych mo-
zemy mie¢ wptyw jedynie na obcigzenie powierzch-
niowe i wspotczynnik maksymalnej sity nosnej ptata.
W walce z szybkoscig atakuje sie wiec kzdy z tych
czynnikéw z osobna lub oba tgcznie.

Stosowanie normalnie
metr kwadratowy, chociaz
w postaci tatwosci pilotazu (wieksza tolerancja
przez maszyne btedow pilota), moznosci zastoso-
wania silnika o mniejszej mocy i t. p.,, ma powazne
wady z powodu zbyt duzych powierzchni skrzydet,
mniejszej szybkosci i t. p. Totez dzisiejsze ptatowce
majg obcigzenia na nr do 90 kg./m2i wiecej (do 150
kg./nr — Gee - Bee). Starano sie wiec stworzy¢ kon-
strukcje, pozwalajaca na zwiekszanie powierzchni
nosnej ptatow (a co za tern idzie zmniejszenie szyb-
kosci lgdowania). Préby te, ze wzgledu na duze skom-
plikowanie konstrukcji ptata, nie, doprowadzity do
jakichs powszechnie stosowanych rozwigzan. Znacz-
nie skuteczniejszym byt atak od strony zwiekszenia
wspotczynnika maksymalnej sity nosnej ptata. Na-
rzedziem w tej walce, zdobywajgcem sobie ogrom-
na popularno$¢ dzieki swej skutecznosci, prostocie
i moznosci stosowania do istniejgcych juz typéw pta-
towcoOw staty sie szczeliny (sloty) i klapy.

Kazdy z tych elementéw moze mieé¢ zastosowanie
osobno, lub oba tgcznie (rys. 1).

matego obcigzenia ‘na

ma dodatnie cechy

Rys. 1.

Co sie tyczy szczelin, to podstawy teore.tyczne dat
im Lachman. Jednakze zagadnienie to, z powodu
trudnosci ujecia matematycznego, nie jest ostatecz-
nie opracowane teoretycznie. Praktyczne rozwigza-
nie zawdzieczamy Handley - Page‘owi.

Dla zrozumienia dziatania szczelin musimy sie za-
stanowi¢ nad pracg skrzydta. Strugi powietrzne omy-
wajgce profil skrzydta wywotujg na jego gornej po-
wierzchni pewne podci$nienie (ssanie) w stosunku do
powietrza otaczajgcego, na dolnej za$ pewne nadci-

Rys. 2. Graficzne przedstawienie rozktadu cisnien na ptacie
(ssanie odmierzane do goéry, nadci$nienia na dot).



$nienie,, szczegdlnie duze w okolicy krawedzi natar-
cia (podci$nienia i nadcisnienia przedstawiono gra-
ficznie na rys. 2). Istnienie tej réznicy cisnien na
gérnej i dolnej czeSci ptata jest zZrodiem sity nosnej.
W miare zwiekszania kata natarcia i ssanie na
gornej powierzchni i parcie na dolnej stajg sie coraz
wieksze i coraz bardziej rodnie sita no$na ptata; ale
tylko do pewnej granicy. Po osiggnieciu pewnego
kata krytycznego, odpowiadajgcego najwiekszej nos-
nosci, przy dalszem zwigkszaniu kata natarcia, nos-
no$¢ zaleznie od wiasnosci profilu bedzie mniej lub
wiecej gwattownie spada¢. Jest to nastepstwem
oderwania sie strug od gdrnej powierzchni skrzydta
i powstania duzych wiréw. Wedlug prof. Prandtla,

Rys. 3.

wiry powstajg naskutek tarcia strug powietrza prze-
ptywajacych w okolicy profilu, mianowicie czastki
powietrza tracgc dzieki tarciu swojg energje Kkine-
tyczng, nie moga przenikng¢ w obszar stosunkowo
wyzszego cisnienia panujacego w tylnej czesci gor-
nej strony ptata, zatrzymujg sie w swej drodze ku
krawedzi sptywu i zostajg wessane ku krawedzi na-
tarcia i w tej drodze, wbrew ogdélnemu kierunkowi
strug, dajg impuls do powstania wiréw niszczacych
catg prawidtowos¢ optywu. Te prawidtowosé optywu
mozemy przywroci¢ zwiekszajgc energje kinetyczng
czastek powietrza, t. j. nadajgc im wiekszg szybkos¢,
jak roéwniez ,,przyginajac“ te struge blizej do profilu
i oprocz tego zapobiegajgc ssaniu w kierunku prze-
ciwnym ruchowi powietrza przez zmniejszenie rézni-
cy cisnien pomiedzy przednig i tylng czescig skrzydia.

Zastosowanie slotow, t. j. matego ptatka przed
profilem, spetnia najskuteczniej wszystkie te postu-
laty. Z punktu widzenia mechaniki cieczy przestrzen
pomiedzy slotem a ptatem jest kanatem o zmniejsza-
jacym sie przekroju. Dzieki temu zmniejszeniu prze-
kroju, szybko$¢ cieczy, podobnie jak nurt rzeki,
w miejscach wezszych doznaje pewnego zwieksze-
nia, a wiec zwieksza sie energja kinetyczna czastek
powietrza i tatwos¢ przenikniecia w obszar wyzsze-
go cisnienia. Poza tern ten kanalik, tgczac obszar
nadcisnienia na dolnej stronie ptata z obszarem ssa-
nia na gornej, powoduje zmniejszenie zbyt wybuja-
tego ssania na krawedzi natarcia, ktére powodowa-
fo ruch czastek powietrza przeciw ogdélnemu prado-
wi. | jeszcze ,przygina™ strugi powietrza do ptata.

Z powyzszych rozwazan widzimy, ze dodatni
wpltyw szczelin  zaznacza sie prze.dewszystkiem
w okolicach kata krytycznego dla normalnego pro-
filu, t. . w okolicy duzych katow natarcia. Przy ma-
tych natomiast katach natarcia, odpowiadajacych lo-
towi z duza szybkoscig, obecno$¢ slotu przed pta-
tem w powaznym stopniu zaktéca optyw, powodujac
duzy wzrost oporéw szkodliwych. Dlatego tez wiek-
szo$¢ skrzydet szczelinowych jest tak zbudowana, ze

na matych katach natarcia sloty zamykajg sie auto-
matycznie, lub mozna je zamkngé przy pomocy od-
powiedniego sterowania. Sg, coprawda, firmy (np.
Potez) stosujgce stale otwarte szczeliny (bec de secu-
rite), gtdwnie jako $rodek zabezpieczajacy przed na-
stepstwami biedéw pilotazu (przeciggniecie), oprocz
tego spetniajgce zadanie zmniejszenia szybkosci lado-
wania i... redukcji szybkosci maksymalnej.

Szczelina zastosowana na catej rozpietosci plata
zwieksza wspdtczynnik sity nosnej skrzydta przeciet-
nie okoto 2 razy, coby odpowiadato zmniejszeniu
szybkosci (w stosunku pierwiastka kwadratowego
z 2) 0 40%. Jednakze tak powaznego efektu nie osig-
gamy naog6t ze wzgledu na to, ze, po pierwsze, nie
zawsze mozna zastosowac szczeliny na calej rozpie-
tosci ptata a powtdre, ze ze wzgledu na osiggniecie
wielkiej sity nosnej skrzydta szczelinowego na b.
duzych katach natarcia (pomiedzy 20 — 30°) wyko-
rzystanie w petni tej sity prowadzitoby do budowy
karykaturalnie wysokich podwozi (zgrubsza biorac,
kadtub bytby przy lgdowaniu ,,na 3 punkty* ustawio-
ny do poziomu pod 20 — 30°) 1. Dlatego ze wzgledow
konstrukcyjnych rezygnuje sie z mozliwosci osiggnie-
cia przy ladowaniu Cy max, zadawalniajgc sie zmniej-
szeniem szybkosci lgdowania w stosunku do ptatow
bez szczelin 0 20 — 25%.

Te.orja i praktyka wskazuja, ze profile mocno skle-
pione odznaczajg sie wiekszym wspotczynnikiem
Cy max, anizeli profile dwuwypukte, ptaskie,
lub stabo sklepione. Jezeli te pierwsze sg b. rzadko
stosowane, to tylko ze wzgledu na duzy opér czoto-
wy, stawiany przy matych katach natarcia, odpowia-
dajacych zakresowi najwiekszych szybkosci lotu.
Zwiekszenie ntomiast oporu czotowego przy lgdowa-
niu nie jest nietylko zlem, lecz nawet wskazanem
jest, jak to nizej zobaczymy. Stad powstata mysl
transformacji przed lgdowaniem profilu o matych
oporach czotowych na profil o oporach wiekszych,
lecz rdwnocze$nie i wiekszej sile nosnej, t. j. na pro-
fil mocno sklepiony. Transformacje te uskutecznia-
my przez opuszczenie tylnej czesci profilu do dotu
(przez odgiecie ku dotowi klapy). Zastosowanie klap
ma te jeszcze zalete, ze maksymalng site nosng osig-
ga sie na tych samych katach natarcia, co w profilu
z klapami nieopuszczonemi, a nawet na nieco niz-
szych. Klapy zwiekszajg site wyporu o 30—40%, co
odpowiada zmniejszeniu szybkos$ci lagdowania o Kil-
kanascie procent.

Opuszczenie klap powoduje przesuniecie $rodka
parcia do tylu, co wymaga odpowiedniej reakcji ze
strony pilota przy pomocy steru gtebokosci, ewentu-
alnie przez przestawienie kata natarcia statecznika.

Klapy stanowig albo niezalezne od lotek, ruchome
czesci ptatéow (np. w RWD - 6 i PZL - 2), albo sa
niemi lotki, ktére z zachowaniem mozliwos$ci normal-
nego wychylenia w strony przeciwne zostajg rowno-
czesnie wychylone ku dotowi (np. Junkers 52). Ta-
kie rozwigzanie nie pozwala na wychylenie klap —
lotek o wiecej, niz jakie. 15 — 20° w dot, aby nie utra-
ci¢ moznosci normalnego reagowania lotkami.

W czasie ostatniego Challenge‘u prawie wszystkie
maszyny byly zaopatrzone w sloty albo klapy (lub
i jedno i drugie), co pozwolito zmniejszy¢ ich szyb-

1) Pod tak wielkim katem wzgledem ziemi ustawiano w locie
w ozasie proby szybkosci minimalnej na Challenge‘u.



ko$¢ minimalng i szybko$¢ ladowania o jakie 30—
40% w stosunku do tej, jaka osiggnetyby bez tych
obu urzadzen.

Ryz. 4. Zmiany sity, dziatajacej na zamkniety slot w zaleznoSci
od kata natarcia ptata i °.

Jeszcze jednym dodatnim wvnikiem zastosowania
szczelin jest zwiekszenie statecznosci i sterownosci
ptatowca na duzych katach natarcia. Do tego celu
stuzg przedewszystkiem sloty automatyczne, umiesz-
czane zazwyczaj na prze,dniej krawedzi skrzydia, na
dtugosci odpowiadajgcej catej lub czesci rozpietosci
lotki (zapewnienie dziatania lotki na duzych katach
natarcia skrzydta). Takie sloty, otwierajace sie sa-
moczynnie, na duzych katach natarcia (patrz wykres
sit dzialajgcych na slot, rys. 4) nie powodujg naogot
wyraznego zwiekszenia Cy max, zapobiegajg nato-
miast gwattownemu spadkowi sity nosnej po prze-
kroczeniu kata krytycznego, chronigc przed autoro-
tacjg skrzydta, dajacg poczatek korkociggowi?.

W RWD—6 i PZL—19 widzimy zastosowanie slo-
tow automatycznych i sterowanych, przyczem otwar-
cie slotow sterowanych powoduje rdwniez urucho-
mienie automatycznych.

2) Autorotacja powstaje wowczas, gdy jeden z ptatéw prze-
kroczy kat krytyczny, wskutek czego jego sita nos$na spada;
powoduje to opuszczanie sie tego ptata do dotu, co daje jeszcze
wiekszy kat natarcia, a wiec jeszcze dalszy spadek sity nosnej
ptata. Jako efekt jest tendencja obrotu ptatowca dokota osi po-
dtuznej w kierunku wskazanym przez ,opadniecie” skrzydta,
ktore pierwsze stracito swa nosnos¢.

Listopadowy numer Z F. M. donosi 0 howem narze-
dziu walki z szybkoscig w postaci blaszki umieszczo-
nej w odlegtosci 5 — 10% gtebokosci skrzydta od je-
go krawedzi sptywu, a ktorej wychylenie (rys. 5)
powoduje znaczny wzrost Cy max (okoto 50%) i row-
noczesnie znaczne (2—3-krotne) zwiekszenie sie opo-
row czotowych. Prostota tego urzgdzenia moze mu
wrozy¢ szerokie zastosowanie.

Rys. 5.

Ze sprawg walki z szybko$cig, majacej na celu
utatwienie lgdowania i zmniejszenie rozmiarow lot-
niska, tgczy sie organicznie sprawa kata planowa-
nia. Kat planowania dla danego samolotu zalezy od
kata natarcia, pod jakim ustawimy wzgledem kierunku
ruchu przy pomocy steru gtebokosci ptaty samolotu;
tangens tego kata planowania mierzy sie stosunkiem
sity oporu catego ptatowca do rozwijanej wtenczas
sity nosnej. Najmniejszg swa wartos¢ kat planowania
osigga dla okreslonego kata natarcia ptatow, zwa-
nego katem optimum, dajgc jako efekt najdal-
sze splanowanie z danej wysokosci. Stosunek tej
najdalszej odlegtosci do wysokosci okreslamy mianem
finess ptatowca. Prawidlowe podejscie do ladowa-
nia odbywa sie normalnie na kacie zblizonym do op-
tymalnego, czyli przechodzac nad jaka$ przeszkoda
na krawedzi lotniska dojdziemy do ziemi w odlegto-
§ci conajmniej rownej wysokosci tej przeszkody
pomnozonej przez finess ptatowca. W walce o szyb-

kos¢ staramy sie osiggng¢ finess jaknajwiekszg
(obecne ptatowce majg finess wiekszg od 10),
co wydtuza ,.cien* rzucany przez kazdg prze-

szkode, w obrebie ktorego nie mozemy usigs¢ (piloci
radzg sobie podejsciem ze Slizgiem). Stosuje sie wiec
Srodki psujace finess przy lgdowaniu przez sztuczne
zwiekszenie oporow szkodliwych. | tak np. w Puss-
Moth‘e mamy hamulce powietrzne (hamulce te nie
zmniejszajg szybkosci ladowania, lecz jedynie zwiek-
szajg kat podejscia) w postaci owiewkoéw na amor-
tyzatorach, ktére przy ladowaniu obraca sie o 90°.
W bezogonowcach np. doskonatym hamulcem po-
wietrznym jest réwnoczesne wychylenie na zewnatrz
sterow bocznych. 6-osobowy Bleriot 111, wystawiony
na ostatnim salonie w Paryzu, miat specjalne po-
wierzchnie nad skrzydtami, stanowigce hamulce po-
wietrzne.

Jnz. Stanistaw Prauss

XIll-ty Salon Aeronautyczny w Paryzu

Paryz, 1.XIL32.

Jak zwykle, impreze powyzszg urzg-
dzono w Grand Palais. Zaréwno ob-
szar sal, jak i wygodne potozenie gma-
chu, nie pozostawia nic do zyczenia.

Na pierwszy rzut oka wystawa robi
wrazenie, jak zwykle, imponujgce. Jed-
nak juz pobiezny przeglad catosci po-

zwala zauwazy¢ pewne zmiany w sto-
sunku do lat ubiegtych. A wiec — ob-
szar wystawy zostat zmniejszony o sa-
le tylng i przylegte do niej galerje, po-
zatem daje sie wyraznie zauwazy¢
zmniejszenie sie liczby zwiedzajacych,
co mozna tlumaczy¢ ogélnym kryzysem,
lub tez (stuszniej moze) spowszechnic-
niem imprez tego rodzaju. Gdyby nie

liczne wycieczki wojskowe i szkolne,
bytoby prawie pusto.

Zanim przystgpie do szczegbétowego
opisu eksponatéw, skresle og6lne uwa-
gi, jakie nasuwajg sie co do poszcze-
gélnych dziatéw przemystu lotniczego,
reprezentowanego na wystawie.

A wiec, co do ptatowcéw, to przy-
gniatajaca wiekszo$¢ stanowia ekspo-
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naty francuskie. One tez zajmujg naj-
lepsze miejsca, odrazu rzucajgce sie
w oczy. Na tern jednak konczy sie ich
wyzszo$¢ nad wystawcami innymi, jak
to, zreszta, ponizej bedzie omawiane.
W stosunku do salonu 1930 r. wida¢
w dalszym ciggu przesuniecie w Kie-
runku konstrukcji metalowej (pokry-
cie ptotnem, lub tez skrzydio drew-
niane). Jednoczes$nie widac jeszcze wy-
razng przewage konstrukcji duralowej
nad stalowg. Go do uktadu, to widac
lekkg supremacje jednoptatéw, szcze-
gélnie dolnoptatéw, ktére coraz wie-
cej przyciagaja konstruktorow ta-
twoscig rozwigzania podwozia i dobre-
mi wynikami aerodynamicznemu
Trzeba stwierdzi¢, ze o ile maszy-
ny cywilne sg reprezentowane przez
wszystkie wazniejsze rodzaje (wielkie
i mate transportowe, turystyczne, szkol-
ne), o tyle wystawione piatowce woj-
skowe sg juz przewaznie znane z po-
przedniego salonu lub tez sg to typy
nieudane, niestosowane w  wojsku.
Nowszych koncepcyj (np. wielomiej-
scowych bojowych) nie wystawiono.
W lotnictwie cywilnem widaé wy-
raznie dazenie do zwiekszenia szybko-
§ci (przewaznie jednak przez wzrost
mocy silnika) i bezpieczenstwa lotu.
Tu jednak trzeba zaznaczyé, ze po za
polskiemi ptatowcami, ktére majg pra-
widtowo rozwigzane sloty i klapy opu-
szczane, platowce inne zwiekszajg bez-

pieczenstwo lotu kosztem szybkosci,
przez stosowanie ,bec de sccurité”,
badz tez ptaszczyzn rotacyjnych

(,,clinogyre®). Jedyng godng uwagi
,»,0sobliwoscig*4 w dziedzinie ptatowcow
jest ,autogiro* (zupetnie pozbawione
juz ptatéow stabilizacyjnych), ktére mo-
zemy uwazaé¢ za prébe realizacji przy-
sztego samochodu-samolotu *).

Na zakonczenie trzeba podkresli¢, ze
szybownictwo jest na wystawie potrak-
towane po macoszemu (moze nietylko
na wystawie, ale wogdle we Francji).
Jeden tylko szybowiec ,,Avia“, nalezg-
cy do grupy ,,Roland Garros“, zbliza
sie ksztattem i wykonaniem do og6l-
nie dzi§ uzywanych. Natomiast szybo-
wiec szkolny wychowankéw Ecole Cen-
trale nie da sie poréwnac¢ (nawet co do
wykonania) z szybowcami, budowane-,
mi u nas po amatorsku.

Go do silnikéw, to wida¢ wyrazng
przewage chiodzonych  powietrzem.
Fabryki, ktorych specjalnoscig byty
silniki chtodzone woda, wypuszcza-
ja réwniez typy chiodzone powie-
trzem. Gidwny nacisk potozony jest na
silnik wielkiej mocy, wysokos$ciowy,
z reduktorem. Silniki sportowo-tury-

* O konstrukcji autogiro damy
wkrétce cykl artykutéow — Przyp. Red.

styczne utrzymujg sie w granicach
okoto 100 KM. Silniki o matej mocy
(ca 50 KM) sa reprezentowane bardzo
stabo. Z dos$¢ licznych eksponatow
wida¢ zainteresowanie silnikami na
ciezkie paliwo.

Bardzo bogato przedstawia sie dziat
Smigiet metalowych; zaréwno o statym
skoku, jak tez i regulowanym na ziemi.
Dwie firmy wystawiajag nawet Smigla
0 skoku regulowanym w locie (Far-
man i Rotier). Wytwérnie, produkuja-
ce dotychczas sSmigta drewniane, prze-
chodzg obecnie na metalowe. Z zagra-
nicy wystawiajg tylko Niemcy: Hed-
dersheimer metalowe o zmiennym sko-
ku i Schwartz — drewniane (obie firmy
znane u nas; Heddersheimer reklamuje
sie nawet wynikami RWD-6 w Challen-

ge‘ii).

kazujgce przyrzady do prob i pomia-
row.

Przechodzac do szczegétowego roz-
patrywania eksponatéw, zaczne od naj-
liczniejszych wystawcéw — Francuzéw.
Ogo6lnie biorgc, wida¢ w wytworniach
ptatowcow dazenie do wypuszczenia
mozliwie najwiekszej ilosci typow,
przyczem kazda fabryka usituje stwo-
rzy¢ swoje konstrukcje oryginalne, réz-
nigce sie od konkurencyjnych, chocby
droga niecelowych i skomplikowanych
szczegotow wykonawczych. Pod wzgle-
dem opracowania aerodynamicznego
widaé przewaznie zaniedbanie, odbija-
jace sie na wyczynach w locie. Wiek-
szo$¢ firm nie publikuje wcale wyczy-
néw, lub tez podaje je w jaskrawo
przesadzonej  formie.  Nieco lepiej
przedstawia sie opracowanie warszta-

Pan Prezydent Republiki Francuskiej Lebrun przed stoiskiem polskiem P. Z. L.

Balkony i sale pierwszego pietra zaj-
muja akcesorja lotnicze, przemyst me-
tali lekkich oraz instytucje naukowe.
W dziedzinie akcesorjow i przyrzadow
poktadowych nie wida¢ wielkiego po-
stepu w ciagu ostatnich dwoéch lat.
Natomiast wyraznie zaznacza sie roz-
woéj przemystu metali lekkich i ich
obrobki  (spawanie, lanie, tloczenie).
Szczeg6lnie wyraznie ro$nie zastosowa-
nie do budowy ptatowcéw czesci la-
nych, czy tez ttoczonych — z metali
lekkich.

Galerje parterowe zajmujg po wiek-
szej czesci eksponaty, wystawione przez
Minister de L‘Air (nieprzedstawiajace
nic ciekawego, a czestokro¢ bedgce po-
wtérzeniem eksponatéw fabrycznych)
i laboratorja szkét technicznych, po-

towe ptatowcéw, jakkolwiek — jak juz
wyzej zaznaczytem — Kkostrukcje sg
czestokro¢ jak gdyby rozmysinie skom-
plikowane. Naogét wykonanie czesci
kratowniczych duralowych, pokry¢ itd.
jest piekne i czyste; to samo odnosi sie
do konstrukcyj drewnianych (Couzinet).
Natomiast wykonanie weztéw i okuc
jest drogie i skomplikowane.

Konstrukcjg stalowg zajmuje sie
Breguet, ale i u niego wida¢ juz daze-
nie z powrotem do duralu (ostatnia
kreacja — Breguet 41 — wielomiejscowy.
bojowy ma juz tylko dzwigary skrzy-
dtowe stalowe).

Wyekwipowanie maszyn jest prze-
waznie bardzo staranne i bogate; tak
samo wykonczenie zewnetrzne.

Przechodze do poszczegélnych firm.



Wibault. 1) Pasazerski, trzy silniki
Gnome-Rlione (G.R.) 7K po 350 KM;
ten sam, ktéry byt wystawiony dwa la-
ta temu jako prototyp. 2) Pasazerski
szybki, silnik G.R. 500 KM, 4 pasazerow;
dolnoptat wzorowany na amerykan-
skich typach, tylko nieudolnie. Osigga
szybko$¢ tylko 240 km.

Mauboussin. Salmson 40 KM. Spor-
towy dwumiejscowy, znany z Challen-
geu.

Marcel Bloch. 1) Sportowy, 2 miejsca
obok siebie, silnik Renault 120 KM.
2) Sanitarny, 2-miejsoowy, Salmson
120 KM. Nic ciekawego.

Couzinet. Transportowy, 3 silniki
Gipsy Ill. Jedna z tadniejszych kon-
strukcyj francuskich (fot. na str. 262).

Breguet. Wywiadowczy 27 A2 (Tout
Acier) z Hispano 650, dobrze wyekwi-
powany. Jest on najlepsza maszyna

wywiadowczg Francji. Dalsza jego ewo- Autogiro La Cieruy,produkcji zaktadéw Liore et Oliuier, bez ptatéw stabilizacyjnych,
lucja — wielomiejscowy, bojowy, dwu- z silnikiem Pobjoy.
silnikowy Breguet 41 — jest obecnie

w prébach. Na wystawie byly tylko
modele i foto. Wogble w produkcji
Breguet‘a, zaréowno co do wyboru typu,
jak tez i metod fabrykacji, — wida¢
konsekwentng linje postepowania. Wy-
stawiane modele pasazerskich ptatow-
cow stanowig tylko poboczng jego pro-
dukcje.

Liore et Oliuier. 1) Wielkiej nosnosci
dwuptat hydro, 2 llispano 500, waga
7200 kg i 2) gornoptat ladowy, 2 llis-
pano 650, waga 15000 kg. Oba ptatowcc
wystawione sg jak gdyby tylko dla za-
jecia miejsca; nie przedstawiajg nic
ciekawego (lgdowy jest tylko mode-
lem).

Pozatem LeO wystawia wykonane
z licencji ,autogiro*“ z rotorem 3-ra-
miennym, bez piatéw stabilizacyjnych,
z silnikiem Pobjoy. Podobno osiagnie-
to na nim rozpieto$¢ szybkosci 165—30
km/godz.

Morane Saulnier. Morane konsekwent-
nie prowadzi produkcje goérnoptatow
zastosowanych do réznych przeznaczen.
Ptatowce robig wrazenie wyprébowa-
nych i uzytecznych maszyn. Moznaby
tylko stawia¢ im zarzuty z racji kosz-
townego wykonania szczeg6tdw. Na
wystawie oglgdamy typ szkolny, 2-miej-
scowy, 135 Salmson; szkolny przejscio-
wy, 2 miejsca, Salmson 230 KM; akro-
bacyjny, 2-miejscowy, Hispano 250 i po-
Scigowy, jednomiejscowy G.R.500 KM.

Coudron. 1) ,Luciole* - Salmson 95,
znany z Challenge‘u 1932, catkowicie
drewniany. 2) ,,Super Phalen®, turys-
tyczny, 4-miejscowy, 2 Renault 120 KM
i 3) amfibja z licencji Vizcaya z Re-
nault 120 KM. Dwa ostatnie catkowicie O gory: Moran poscigowy z Gnome-Rohne 500 KM; u dotu — transportowy Sauoia
metalowe. Marchetti S-66 z 3 silnikami Fiat 700 KM.



Mureaux. 1) Komunikacyjny, G-oso-
bowy, 3 Salmson‘y 120; 2) turystyczny,
2 miejsca obok siebie, Renault 95
i 3) poscigowy, Hispano 500, z wygladu
podobny do naszego P.YIIl. Wszystkie
catkowicie metalowe.

Farman. 1) Turystyczny, 2-osobowy
dolnoptat z Renault 100 KM; 2) tury-
styczny, 3-osobowy gornoplat z Re-
nault 120; 3) turystyczny, 4-osobowy
z Farmanem 150 I\M i 4) turystyczny
dolnoptat 2-osobowy z Salmsonem 40
KM. Wszystkie catkowicie drewniane.

Deuoitine. 1) Szkolny dolnoptat, 2 miej-
sca obok siebie, Salmson 135 KM. 2) Hy-
droplan wyscigowy na Coupe-Schnei-
der. 3) Model mySliwskiego dolnoptata
z llispano 500, ktéry ma robi¢ 350
km/godz. na 4500 metrow.

Latecoere. Illydro pocztowe,
torpedowe z Hispano 650.

Potez. 1) Wywiadowczy gornoplat
z Hispano 500, dajgcy sie przeksztatcic¢
fatwo na dwuptat bombowy. 2) Szkol-
ny, dwumiejscowy, z silnikiem Potez
130 KM. (Potez wypuscit swoje wiasne
silniki). 3) Turystyczny, 3-miejscowy
z Lorraine'm 120 KM.

Bernard. 1) Turystyczny goérnoplat
z Gipsy 120, 3-miejscowy, ze skiadanym
skrzydiem, catkowicie metalowy, oraz
2) mysliwski dolnoptat drewniany, z sil-
nikiem G.R. 500 KM.

Kellner Bechereau. 2-osobowy, tury-

albo

styczny, z Salmsonem 95, catkowicie
metalowy.
Bleriot. 1) Pasazerski, 6-osobowy

z Hispano 500, z ehowanem podwoziem,
daje tylko 250 km/godz.. 2) Amfibja,
3-osobowa z Salmsonem 230 KM, fadnie
wykonana i wygodna.

CAMS. Wywiadowczy morski, 2 Jupi-
tery 500 KM, waga (>800 kg; piekna
t6dz duralowa, pozatem drzewo.

llanriot - Lorraine. 1) Szkolny gérno-
ptat zastrzatowy z silnikiem 120 KM
i 2) dolnoptat akrobacyjny z silnikiem
Algol 300. Kadtuby metalowe, skrzy-
dta drewniane.

Nieuport. 1) Wywiadowczy gérnoplat
catkowicie metalowy i 2) typ ,,Kolonjal-

ny*“ 3 silniki Algol 300. Kadiub
otwarty o przekroju T. Catkowicie
metalowy, b. pieknie wykonany. Po-

zatem widzimy tu bezogonowca 3-0s0-
bowego z silnikiem Lorraine 120 KM,
ale jeszcze nielatajgcego.

Przechodzac do nastepnego z kolei
wystawcy, Wioch, trzeba stwierdzi¢, ze
pokazali oni ptatowce juz wyprébowa-
ne, o wynikach ogdlnie znanych. Ekspo-
naty nieliczne, ale wszechstronne dajg
dobre pojecie o produkcji wioskiej. Na
pierwsze miejsce wybija sie Souoia

Marchetti S-G6 — pasazerski, 3 silniki
Fiat 700 KM. Konstrukcja catkowicie
drewniana (wraz z todzig).

Fiat. Dwuptat poscigowy z silnikiem
Fiat 600 KM. Osigga podobno 360
km/godz. na 4.000 metréw.

Caproni. Wywiadowczy jednoptat tej
firmy ulegt spaleniu na wystawie.

Breda wystawia dwa dwuptaty szkol-
ne akrobacyjne z silnikami 220 Romeo
»Lynx“ oraz Walter ,,Castor” 240. Ka-
dtuby spawane, skrzydta drewniane.

Przechodzgc do wystawcow angiel-
skich, zauwazymy to samo, co u Wio-
chéw (a zresztg i u nas takze), ze wy-
stawiane sg ptatowce juz wyprébowa-
ne i wprowadzone w armji.

Widzimy  wiec  przedewszystkiem
Fairey ,,Fox“, dwumiejscowy, wywia-
dowczy z silnikiem Rolls Royce
»Kastrel#4 bardzo tadnie rozwigzane
wyekwipowanie i uzbrojenie. ,,Fireffly*
z ,Kastrelem“ — poscigéwka.

Hawker ,llart“ z ,Kastrelem4 dwu-
miejscowy wywiadowczy.

Bristol ,,Bulldog“ poscigéwka
z ,Mercurym4 na ktdrej podziwiac
mozna rozmieszczenie sprzetu i uzbro-
jenia; nadzwyczajne, jezeli zwazymy
ciasnote kabiny.

Wszystkie te ptatowce sg typowej
konstrukcji angielskiej — stalowe, kry-
le ptétnem.

Z maszyn turystycznych wystawiony
jest Monospor z 2 silnikami Pobjoy —
bardzo ciekawa i pieknie wykonana
konstrukcja.

Stanowiska polskie sg dwa: na jednem
stojg poscigowki Panstwowych Zakta-
déw Lotniczych — P-VIII z Lorraine
»Petreldti P-X1 z Gnéme RhéneK9., na
drugiem samoloty sportowe: RWD-O0,
PZL-19 i RWD-5. Stoisko pierwsze,
umieszczone w sasiedztwie ,,Bristola4
jest troche za ciasne na dwie maszyny,
budzi jednak og6lne zainteresowanie
fachowcéw. Stoisko platowcéw sporto-
wych, umieszczone na uboczu, zZle
o$wietlone i reklamowane traci na tern
wiele, jakkolwiek nasze samoloty tury-

styczne sg bezwzglednie najlepszemi
na wystawie. Taki sam los spotyka
takze i ,,Monospora“ sasiadujgcego
z nami.

Opisu maszyn polskich nie podaje,
jako ogélnie znanych.

Przechodze teraz do silnikéw. Jak
juz zaznaczytem, wiekszos¢ firm, ktore
wstawity sie produkcja silnikéw chto-
dzonych woda, zaczeta (obecnie pro-
dukcje chtodzonych powietrzem. | tak:

Hispano Suiza pokazuje caty kom-
plet silnikéw chtodzonych wodg, od
100 KM 6-cylindrowego szeregowego

do 1000 KM 18-cylindrowego w W. Naj-
wieksze jednak zainteresowanie budzg
tu silniki 0 mocy 500—600 KM. z reduk-
torem i kompresorem. Silniki chtodzo-
ne powietrzem s reprezentowane
przez gwiazdowe 150/180 KM 5 cylin-
drow, 350/400 9 cyl. i 600/640 9 cyk,
oraz przez dwa silniki na ciezkie pali-
wo: 300/400 KM 9 cyl. (waga 330 Kkg)
i 500/600 kg 14 cylindréw (waga 510

kg). Jak wida¢, mamy tu nie bardzo
mate ciezary na konia. Szkoda tylko,

ze nie podano wynikéw prob tych sil-
nikow.

Renault. Wystawia 6 silnikéw o mo-
cy 500 KM po 12 cyl. w V z reduktorem
i bez, pozatem jeden silnik 700/830, 18
cyl. w W. i jeden 1500/2000 12 cyl. w V,
specjalnie przecigzony. Procz tych caly
szereg silnikéw mniejszej mocy, chto-
dzonych powietrzem, a wiec: 100 KM,
4 cyl., szeregowy; 120 KM, 4 cyl. od-
wrdcony; 100 KM, 7 cyk, gwiazda;
250 KM, 9 cyk gwiazda.

Farman. Chtodzone wodg: 1200 KM,
18 cyk, W odwroécone; 400/450, 12 cyk,
V odwrocone; 550, 12 cyk V odwroco-
ne —wszystkie z kompresorami. Chto-

dzone powietrzem: 210/260, 9 cyk,
gwiazda i 165/200 KM, 7 cyk, gwiazda.
Lorraine. Chtodzone wodg: ,Pctrel”

500/800 12 cyk, V; ,,Orion*“ 700, 18 cyk,
W; ,,Courlis4 600, 12 cyk, W. Chto-
dzone powietrzem: 100/120, 5 cyk; ,,Mi-
zor* 240, 7 cyk; ,,Autares4 500, 14 cyk
i ,,Algol4 300, 9 cylindrow.

wystawia, jak
ale nie-

Panhard - Levassor
zwykle, swoje bardzo tadne,
uzywane silniki gwiazdowe.

Salmson — wszystkie swoje stare
silniki gwiazdowe, chiodzone powie-
trzem, a pozatem nowos$¢: przerobiony
silnik 40 KM przez dodanie kompreso-
ra i reduktora, z ktérego, podobno,
osiggnieto 80 KM. Obroty silnika wzro-
sty do 3000. Cena okoto 32.000 fr.,
watpliwe jest wiec szersze zastosowa-
nie tego silnika.

Gnome - Rhone. Chiodzone powie-
trzem: ,Titan4 250, 5 cyk; ,Titan Ma-
jor4t 350, 7 cyl.,; ,,Mercury4 650, budo-

wany z licencji ,,Bristola# ,,Mistral4
550, 9 cyk i ,,Mistral Major4t 750, 14 cyk
Ten ostatni  wchodzi coraz wiecej
w uzycie.

Z zagranicznych wystawcéw mamy

przedewszystkiem  (iloSciowo biorac)
Wiochéw.

Fiat chtodzony wodg, 24 cyk w V
(podwoéjny), o mocy 2800 KM i 12 cyk
w V 720/850 KM. Pozatem chtodzone
powietrzem: 135/145, 4 cyk, odwrdco-
ny, oraz silniki gwiazdkowe o moc\'
od 140 do 360 KM.



Alfa Romeo — ,,Pegazus“ z licencji
Bristola. ,,Colombo“ 6 cyl. w szereg,
150 KM, znany z Challenge‘u. ,Lynx*
220 KM, 7 cyl. i 260/280 KM, 9 cyl.

Isotta Fraschini — ,,Asso* 850/920, 18
cyl., W. ,,Asso 500 12 cyl. w V, 530 KM.
»Asso Caccia“ 480 KM — wszystkie

chtodzone wodg. Pozatem chtodzony
powietrzem: 120 KM, 6 cyl., odwrdcony.

W calej wytwdrczosci  Wiochéw
wida¢ wyrazne dazenie do samowy-
starczalnosci i konsekwentne stosowa-
nie wszedzie silnikéw krajowych.

Silniki angielskie reprezentuja:

Bristol ,,Mercury*“ IV. S-2 570 KM na
4850 m oraz ,Pegasus“ S, 590 KM na
4100 m.

Rolls Royce — chtodzone woda
»Kastrel“ i ,,Buzzard*.

Armstrong Siddeley wystawia catg
serje silnikow gwiazdowych od 7 cyl.
»Genet Mojora“ zaczawszy, na 14 cyl.
»Leopardzie” skonczywszy.

De Hauilland posiada tylko biuro na
wystawie. Silniki ,,Gipsy“, jak réwniez
i Cirrusy sg wystawiane przez przed-
stawicieli francuskich.

Pozostaje jeszcze do wymienienia
piekna kolekcja silnikéw Walter od 50
KM ,,Polaris‘a*“ do 450 KM ,,Pollux‘a“.

Rozpatrujac og6lnie zebrany mater-
jat, mozemy zauwazyé¢, ze:

1) Wystawione ptatowce pasazerskie
sq tylko produkcji francuskiej.

2) Wsrod wielkiej liczby ptatowcow
turystycznych, ptatowce polskie wy-
bijajg sie na pierwszy plan, a wiek-
szo$¢ francuskich stoi na poziomie niz-
szym, jak nasze z przed dwoch lat.

3) Wojskowych ptatowcéw najnow-
szych Francuzi nie wystawili. Rozpa-
trywane i poréwnywane moga by¢ tyl-
ko polskie, angielskie i wtoskie.

Wielkie samoloty bombowe sg wysta-
wione tylko przez Francje; ale sg to
typy stare, lub nawet wprost modele
w naturalnej wielkosci.

Z powyzszego zestawienia moznaby
wnioskowa¢, ze przyszte wystawy
ograniczg sie do lotnictwa cywilnego
i to specjalnie sportowego, jako naj-
tatwiejszego do wystawienia. Z ma-
szyn wojskowych pokazane beda typy
stare, badz tez bezwartosciowe; no-
wosci beda strzezone, jako tajemnice
wojskowe. Ciekawym pozostatby dla
technikéow dziat akcesorjoéw lotniczych
i dziat przemystu pomocniczego. Ten
jednak — jak juz zaznaczytem — byt
w tym roku do$¢ ubogi w nowosci.

Taka zmiana charakteru wystaw na
przyszto$¢ kazataby zastanowi¢ sie po-
waznie nad ich celowos$cig. Moze ra-
czej wystawy lotnicze powinny sie
przenie$¢ na lotnisko?

Salmson 80 KM z kompresorem i reduktorem.

Fiat AS-6 o mocy 2.800 KM.

Rolls Royce 500 KM typu ,,Kastrel*.



Od Mollisona do GronaiTa

(Rozpieto$¢ sportu lotniczego w turystyce powietrznej)

18 sierpnia, to jest tegoz dnia, w kto-
rym profesor Piccard rozpoczat swoj re-
kordowy lot do stratosfery — lotnik an-
gielski Mollison, bohater wielkich raidéw
lotniczych na samolotach turystycznych,
wystartowat do lotu przez Atlantyk.

Maty szczegot, ze pilot nie posiadat a-
paratu iskrowego na poktadzie swego sa-

molotu, rzuca odpowiednie $wiatlo na
charakter przedsiewziecia, ktore byto
przedewszystkiem lotem $miatym i spor-

towym wyczynem wysokiej klasy.

Po raz pierwszy Atlantyk zostat prze-
byty ze wschodu na zachdéd przez samo-
tnego lotnika. Moze gtéwnie dla tego,
Amerykanie, pamietajac samotny lot
Lindbergha w kierunku przeciwnym, u-
rzadziJi w New-Yorku wspaniata owacje
Mollisonowi.

Do lotu przez Atlantyk Mollison uzyt
znowu samolotu Puss - Moth z silnikiem
Gipsy IlIl, o mocy 135 KM. Samolot, po-
malowany na kolor srebrzysty i o-
chrzczony poetycznie ,,The Hearts-Con-
tent", czyli ,Rado$¢ serca", zostat skon-
struowany specjalnie dla Mollisona przez
firme de Havilland i przekazany mu 4-go
sierpnia.

Po przeprowadzeniu nieznacznych
zmian i po usunieciu aparatu iskrowego,
Mollison o$wiadczyt, ze léci do Ameryki.

O co chodzito Mollisonowi?

Pragnat on w jak najkrotszym czasie
przelecie¢ przestrzen z Irlandji do Sta-
néw Zjednoczonych. Projektujac odbycie
lotu do New-Yorku na samolocie tury-

stycznym, majacym przecietng szybkos$¢
170 km. na godzine, liczyt na pomysSlne
wiatry, ktére mu pomoga przeby¢ te

4.800 km. bez lgdowania. W przeciwnym
razie mogtby wyladowaé w Harbour
Grace (w Nowej Ziemi).

,Rados$¢ serca“, zaopatrzona w cztery
zbiorniki, zawierajagce ogo6tem 724 litry
benzyny, miata zasieg lotu do 5.800 km.
Miejsce pilota zostalo odsuniete w ty#f,
aby umozliwi¢ pomieszczenie w kabinie
zbiornika o pojemnos$ci 340 litrow. W
kadtubie, za siedzeniem pilota wbhudowa-
no drugi zbiornik, zawierajacy 204 litry;
dwa zbiorniki opadowe w skrzydtach za-
wieraty po 90 litrow kazdy.

Postanowiwszy wyzyskaé petnie ksie-
zyca w sierpniu, Mollison udat sie do
Baldonnel w Irlandji w potowie tego mie-
sigca.

18 sierpnia rano, po otrzymaniu po-
mysinych  komunikatéw meteorologicz-
nych, kazat wyprowadzi¢ samolot z han-
garu i zaciggnag¢ go na plaze w Port
Mamock, gdzie napetniono zbiorniki.

O godzinie 11.35, w obecnosci zebra-
nego ttumu, po wreczeniu mu przez bur-
mistrza Irlandji listu do burmistrza New-
Yorku, Mollison pozegnat sie ze swg mto-
dag zong, stynng Amy Johnson (dzi§ po-
pularnie zwang mrs. Amy Jo-lison) i wy-
startow at.

Pomimo bardzo duzego obcigzenia,
..Rados$¢ serca" oderwata sie od ziemi
stosunkowo szybko, rozpoczynajac lot do
New-Yorku z pomy$lnym wiatrem o
szybkos$ci 23 kilometréw na godzine. Sa-
molot wznosit sie wolno. O godzinie
12,45 sygnalizowano go z Galway na wy-
sokos$ci 60 metrow. W ciggu pierwszego
dnia widziano jeszcze samolot z poktadu
parowcoéw, poczem 19-go o 5,45 (czas lo-
kalny) — nad Halifaxem. Przeleciat on
nad Nowg Ziemia i skierowat sie w stro-
ne New Yorku.

Dobiwszy do brzegu amerykanskiego,
Mollison napotkat nad Nowa Szkocjg sil-
ne mgtly, ktére zmusity go do zboczenia
ku poétnocy. Wyszukawszy odpowiedni
teren, pilot wylagdowat o 85 kilometrow
od St. Jean w Kanadzie o godzinie 12,45

wedtug czasu lokalnego, czyli o 17.45
wedtug Greenwich.
Po wylagdowaniu Mollison o$wiadczyt,

ze wskutek mgiet zuzyt na przebycie
4320 kilometrow 30 i pét godziny. Szyb-
kos¢ lotu musiat zredukowa¢ do 144
km/godz. Wrprawdzie ilo$¢ benzyny po-
zostata w zbiornikach wystarczytby na
lot do New Yorku, ale pilot byt juz tak

wyczerpany, ze wolal poprzesta¢c na
przygodnem ladowisku, niz dalej ryzy-
kowac.

Dopiero 21-go Mollison wystartowat do
New Yorku i po sze$ciu godzinach za-

konczyt w ten sposéb swéj lot trans-
atlantycki.
Pomimo rezygnacji Mollisona z pier-

wotnego projektu odbycia lotu do New
Yorku bez ladowania, jak rowniez z na-
tychmastowego powrotu drogg powietrz-
ng do Irlandji, rezultat raidu uzna¢ nale-
zy za wspaniaty.

Na miesigc przed startem  Mollisona,
dnia 20-go lipca b. r.,, znany lotnik nie-
miecki, von Gronau, rozpoczat swdj lot

dokota Swiata na wodnosamolocie Dor-
niera ,Wal" z 2 silnikami BMW-VII, o
mocy 750 KM.

Oto krotki rzut oka na drugi rodzaj
sportowej pasji latania, w interpretacji
niemieckiej zatogi:

Wolfgang von Gronau sartuje 20-go

lipca z Sylt i po 8 i p6t godzinie lotu

woduje w Seydisfjord, lecac z szybkos$ciag
Srednig 180 km/godz.

23-go lipca — start z Seydisfjord, lot
po wielkim tuku wzdtuz pétnocnych wy-

brzezy Islandji i lgdowanie w Reykia-
wiik.
25-go — start z Reykiawik w kierun-

ku Grenlandji. Po przelocie nad potud-

niowa Grenlandjg, von Gronau laduje w
lvigtut.
26-go lipca, po przylocie na wschodni

brzeg Labradoru, samolot wskutek mgty
nie moze wodowaé¢ w Cartwight. Bedac
jednak stale w kontakcie z portem lot-
niczym, przy pomocy radjotelegrafu, za-
toga krazy nad Cartwight i dopiero po
dwuch godzinach oczekiwania decyduje
sie wodowa¢ w lepszych warunkach at-
mosferycznych.

W ten sposéb von Gronau dokonat
trzeciego przelotu przez Atlantyk. Tym
razem jednak udaje sie dalej, w lot na-
okoto Swiata.

Jeszcze tego samego dnia startuje do

Montreal, zmuszony jest jednak po dro-
dze do wodowania na jeziorze Sain Clair
wskutek drobnego niedomagania silni-
kow.

27-go lipca nastepuje przylot do Mon-

trealu i uroczyste przyjecie przez wtadze
municypalne i lotnictwo miejscowe.

2-go sierpnia — wodowanie w Chi-
cago.

6-go sierpnia — przelot Chicago —
Milwauke, na jezioro Michigan.

11-go sierpnia — Milwauke — Winni-
Peg.

Nastepny etap, miedzy Winnipeg a
Prince Rupert (nad Oceanem  Spokoj-
nym) jest jednym z najniebezpieczniej-

szych w catym raidzie. Wynosi on prze-
szto 2000 kilometré6w nad terenem poz-
bawionym wigkszych zbiornikéw wody,
dogodnych do wodowania, oraz nad go6-

rami, dochodzacemi do wysokosci 3000
metrow.
23-go sierpnia — przylot do Pri

Rupert na Alasce.

26-go sierpnia — etap Cordoba —
Duth Harbour, wzdtuz wysp Aleuckich,
w pasie bardzo ztych warunkéw atmo-
sferycznych.

31-go sierpnia — etap Duth Harbour—
Kanaga Harbour na wyspach Andrenow-
skich.

2-go wrze$nia — von Gronau startuje
z Kanaga Harbour i dolatuje do wyspy
japonskiej Paramushiro, na potudnie od
Kamczatki, w ciggu siedmiu godzin prze-
bywajac cie$nine Beringa.

3-go wrze$nia — przylot na wyspe
Hokkaido.



4-go wrze$nia — przelot do Tokio.

16-go wrze$nia — etap Tokio - Nago-
ya. Przy starcie w dalsza droge z Nago-
ya, zostaje uszkodzone skrzydto wodno-
samolotu, ale zatoga sama naprawia u-
szkodzenie na miejscu.

21-go wrze$nia — lot z Nagoya do por-
tu Kagoszima.

22-go wrzeénia start do Szanghaju.

23-go wrzes$nia —
do Hong-Kongu.

start z Szanghaju

24-go wrze$nia — sze$ciogodzinny lot
z Hong Kongu do Manilli.

3-go wrze$nia — etap Manilla — Zam-
boanga na wyspie Mindanao.

6-go pazdziernika—przylot do Batawji-

8-go pazdziernika — do Port
Swettenhau i, po <zaopatrzeniu sie w
benzyne, lot w kierunku Akyab. Morze
burzliwe i wiatr przeciwny. 250 km. od
brzegéw Burmy nastepuje defekt jedne-
go silnika: pompa wodna przestaje dzia-
ta¢. Von Gronau, lecacy nisko na silnie
obcigzonym samolocie, nie moze sig¢ u-
trzyma¢ w powietrzu z jednym tylko sil-
nikiem. Radiotelegrafista Albrecht na-
daje przez krotkofalowy aparat sygnaty
wzywajgce pomocy, ktdre zostajg usty-
szane w Manilli. Samolot woduje w
bardzo trudnych warunkach. Nastepuje
szybki montaz anteny na koncach iego
skrzydet w celu wezwania pomocy okre-
tow, zaopatrzonych tylko w diugofalowe
stacje odbiorcze. Po energicznej, bardzo
ucigzliwej pracy nowa stacja przesyta
sygnat S. O. S. do statkéw. Parowiec
.,Carogola", ustyszawszy wezwanie, zba-
cza z trasy i po diuzszych manewrach
bierze rozbitkéw na hol. Przebywszy 200
km. na holu, Domier Wal dociera 11-go

start

Trasa lotu Gronau"a dokota S$wiata.

pazdziernika o pétnocy do portu w Ran-
goonie.
17-go pazdziernika—przylot do Akyab.
18-go pazdziernika — przylot do Chilca.

19-go pazdziernika — etap Chilco —
Cocanada.
20-go pazdziernika — Cocanada —

Colombo.

26-go pazdziernika—Colombo—Bombay.

27-go pazdziernika — Bombay — Ka-
rachi. Zatoga porozumiewa sie z pomo-
caq krotkofalowego aparatu z niemiec-
kiemi stacjami radjowemi.

28-go pazdziernika — etap Karachi —
Bender Abbas u wejscia do Zatoki Per-
skiej.

30-go pazdziernika — etap Bender Ab-
bas—Bagdad (z lagdowaniem w Bassora).

1-go listopada — etap Bagdad — Li-
messol (na wyspie Cypr).

2-go listopada — przylot do Aten.

4-go listopada — przylot do Rzymu.

7-go listopada — Rzym — Genua.

10-go listopada — ostatni etap Genua-
Altenheim.

Jezeli poréwna¢ przelot angielskiego
pilota z raidem zatogi niemieckiej, to

rzuca sie odrazu w oczy odrebny sposéb
traktowania sportu lotniczego przez zu-

chwatego syna Albjonu i przez solidne-
go von Gronaua, ktéry niczego nie za-
niedbat, aby wykona¢ swoj plan podrézy.
Mimo wielkos$ci ptatowca i mocy silnika,
uzytego przez Niemcow, raid ich trzeba
traktowac¢ jako impreze sportowo - tu-
rystyczna.

Précz Gronaua w wyprawie wzieli u-
dziat: pilot Gert von Roth, radiotelegra-
fista Albrecht i mechanik Hack. Podréz
ich trwata trzy i pdét miesigca i nie mia-
ta na celu ustanowienia zadnego rekordu,
ale byta raczej probg wytrzymatosci i
przydatnos$ci materjatu. Wodnosamolot
zaopatrzony zostat w doskonata radiosta-
cje i wszelkie udoskonalenia techniczne.

Tu wtasnie wida¢ kontrast miedzy obu
stynnymi pilotami: z jednej strony Mol-
lison, ktéry leci sam przez Atlantyk ze
wschodu na zachoéd, bez moznosci komu-
nikowania sie z kimkolwiek po drodze,
na stabosUnikowym samolocie turystycz-
nym; z drugiej — Gronau, wyposazony
we wszystkie zdobycze bezpieczenstwa.

Nie stawiamy pytania, ktéry z nich
bardziej godzien jest nasladowania.
Chcemy tylko wskaza¢ czytelnikom dwa
bardzo r6zne, a jednak oba stuszne, zda-
niem naszem, sposoby pojmowania spor-
towej turystyki powietrznej.

Rekord Amy Mollison

Nazwisko Mallisona oraz dzieje jego
rekordowych lotéw sg dobrze znane. Jest
on doskonatym nawigatorem i pilotem o
przedziwnej wytrwatos$ci. Jak wiadomo,
Mollison pobit rekord szybko$ci na dy-
stansie Ausitralja — Anglja, zuzywajac
na przebycie catej tej przestrzeni 8 dni
i 14 godzin, przyczem odbywat wspo-
mniany lot na 85-konnym Moth ie. —
W krotce potem, réwniez w rekordowym
czasie, bo w przeciggu 4-ch dni i 17 go-
dzin, przeleciat z Londynu do Capetown,
na samolocie Puss-Moth.

Obecnie pani Mollisonowa pobita re-
kord meza na tym dystansie, lecac trasg
bardzo zblizona.

W ystartowawszy dnia 14 listopada z
lotniska Lympne o g. 6-ej minut 37, na
samolocie Puss - Moth (z silnikiem Gip-

sy-Major o mocy 130 KM), ochrzczonym
imieniem ,Dessert Cloud", pani Molli-
sonowa lgdowata po raz pierwszy w Bar-
celonie, aby uzupetni¢ zapasy paliwa, po-
czem niezwtocznie odleciata do Oranu.
Przybyta tam o godzinie 19.35, majac za
sobg 1770 km. drogi.

Mimo odbycia tak duzego etapu, nie
odpoczywata diugo: o 23.30 samolot jej
byt gotéw do lotu i lotniczka zdecydo-

wata sie startowac¢ podczas nocy dalej.

Do rana przeleciata nad Saharg i po-
krywszy dalsze 2280 km, wylgdowata w
Gao 15-go o godzinie 12.15.

Poczatek zapowiadat sie doskonale: w
poréwnaniu z lotem meza, wyniki raidu
Amy Johnson, stabsze pierwszego dnia
(Mollison  bowiem w pierwszym dniu
przeleciat bez lgdowania az do Colomb



Bechar), poprawity sie w drugim dniu
znacznie  (Mollison drugiego dnia za-
trzymat sie w Raggan).

Z tego tez wzgledu, majac pewien za-
pas czasu, pani Mollisonowa postanowita
odpocza¢ i wyleciata w dalsza droge do-
piero 16-go o godzinie 6.30, by osiggnac
Douala, odlegte o 1750 km od Gao.

W Douala czas lotu matzenstwa wy-
rownat sie: Mollison byt tu takze w trze-
cim dniu swego wiosennego raidu (w
marcu 1932 r.).

Az dotad pogoda sprzyjata pani Molli-
aonowej. Dopiero nastepny etap Douala-
Banguella (1950 km) obfitowat w gwat-
towne deszcze i burze. Mimo to, pani
Mollisonowa miata w Benguella 18 go-
dzin awansu przed mezem i juz tylko
2500 km dzielito jag od celu podrézy.

Ladowata jeszcze tego dnia w Mossa-
medes, gdzie trzeba byto oczysci¢ filtr o-

liwy, a 18-go po potudniu przybyta do
Capetown.

Cata jej podréz trwata 4 dni, 6 godzin
i 56 minut, co w poréwnaniu z podrdéza
Mollisona, trwajaca 4 dni i 17 godzin,
daje czas lepszy o 10 godzin i 4 minuty.

Jest to niewatpliwie wspaniaty wynik.
Nie nalezy go jednak przeceniaé¢, jak to
czynig niektére organy polskiej prasy
codziennej, znane zreszig ze swej zupet-
nej ignorancji w dziedzinie lotnictwa.
Trzeba pamieta¢ o tern, ze pani Mollison
pod kazdym wzgledem Kkorzystata ze
wskazéwek meza, Kktéry przebyt juz te
trase i mogt stuzy¢ zonie swem dosSwiad-
czeniem.

Na zarzut, jaki stawiajag Mollisonowi
fanatyczni entuzjasci (a zwtaszcza entu-
zjastki) Amy Johnson, jakoby przybyt on
do Capetown w gorszej formie sportowej
niz jego sympatyczna matzonka, ‘tatwo
jest odpowiedziec:

1) Mollison nie positkowat sie w swym
locie w marcu b. r. niczyjem doswiad-
czeniem, podczas gdy pani Amy korzy-
stata z jego wskazowek;

2) leciat w gorszych warunkach atmo-
sferycznych i

3) przybywszy do Niamey o godz. 10-ej
wieczorem i lagdujac na nieo$wietlonem
lotnisku, ulegt wypadkowi, ktéry za-
trzymat go az 20 godzin; nalezy nadmie-
ni¢, ze w ciggu tych dwudziestu godzin
Mollison wtasnorecznie naprawit uszko-
dzenia samolotu, bez czyjejkolwiek po-
mocy, poczem, nie $pigc nawet 10 mi-
nut, ruszyt w dalsza droge.

Jezeli pozatem weZzmiemy pod uwage
jego wspaniatly, samotny lot przez Atlan-
tyk w sierpniu r. b., to z pewnoscig doj-
dziemy do wniosku, ze stawianie Amy
Johnson-Moilison na pierwszem miejscu
w tej matzeniskiej parze sportowcéw - lo-
tnikow nie ma zadnych podstaw.

Przed Challenge 1934

Rozpoczeta juz prace komisja regu-
laminowa, wytoniona przez A R.P.
W skiad jej wchodzag pp.: mjr. Kwie-
cinski, dyr. Rumbowicz oraz inzynie-
rowie: Dagbrowski, Drzewiecki, Kur-
man, Kwasniak, Misztal, Polturak, Ro-
alski i Wedrychowski. Zadaniem tej
omisjii bedzie przygotowanie projektu
regulaminu Challenge 1934.

Jak juz pisalismy w numerze po-
przednim, Aeroklub Rzeczypospolitej
wystgpi na najblizszym zjezdzie F.A.l.,
ktéory odbedzie sie w Paryzu dn. 10
stycznia 1933, z projektem zmiany re-
gulaminu zasadniczego. Whnioski maja
na celu:

1) Ograniczenie ilosci zawodnikow za
normalnem wpisowem. Polska zapro-
ponuje, aby — za optatg zwyktego wpi-
sowego — poszczegblne panstwa mogtly
zgtaszac¢ ilos¢ zawodnikow zalezng od
liczby posiadanych gtosow w F. A. I
Za kazdy gtos przewiduje sie 4 samo-
loty. Pomiiewaz maksymalna ilo$¢ gto-
sow jest 4, przeto moznaby zgtosi¢ nie
wiecej, jak 16 maszyn. Polska, posia-
dajgca 2 glosy, miataby prawo wysta-
wi¢ ekipe, ztozong z 8 samolotow. Za
kazdych 4 nastepnych zawodnikéw obo-
wigzywataby dodatkowa optata, odpo-
wiadajgca jednemu gtosowi w F. A I

2) Przyspieszenie terminu zgtoszen
panstw. Dotychczas obowigzuje 15
grudnia 1933, A. R. P. zaproponuje
termin 15 listopada p. r.

3) Skasowanie li-ej kategorji.

W tegorocznym Challenge‘u Il Kkat.
reprezentowana byta tylko przez 1 sa-
molot. Widzimy zanik tej kategorji
w  Challenge‘ach. Obecnie, wskutek
znacznego podwyzszenia ciezaru wias-
nego samolotéw I-ej kat.,, duze trudno-
$ci nastreczatoby ustalenie handicapu
dla kategorji samolotow Izejszych.
A. R. P. zaproponuje wiec, aby tylko
samoloty kat. | mogly uczestniczyc
w Challengeach.

To sa wnioski polskie. Jak sie dowia-
dujemy, jedno z panstw ma zgtosi¢ po-
prawke, aby ekipe mogli tworzy¢ tyl-
ko obywatele danego panstwa. Nie mo-
gliby wiec (tak jak np. w Challenge‘u
tegorocznym) wystepowaé Anglicy w
ekipie wtoskiej, Rumunowie w niemiec-
kiej i t. p., majagc do wyboru, albo wy-
stgpi¢ pod barwami swojego aeroklubu
(co jest zwigzane z uiszczeniem wpiso-
wego), albo zrezygnowa¢ zupetnie
z udziatlu w zawodach.

Ma by¢ takze zaproponowane przy-
spieszenie terminu ogloszenia regula-
minu  szczeg6towego, co zmusitoby
A. R. P. do szybszego opracowania
tego regulaminu.

Podczas pobytu w Paryzu na wysta-
wie, p. dyr. Filipowicz, jako reprezen-
tant AL R. P, omo6wit i uzgodnit z Aero-
klubem Francji szereg spraw, wigzg-
cych sie z organizacjg Challenge‘u.

Podobnie Polska konferowata z Niem-
cami, podczas 2-dniowego pobytu
w Warszawie wiceprezesa Aeroklubu
Niemiec p. G. von Hoeppnera.

Aczkolwiek oficjalnie nie jest to je-
szcze postanowione, kierownictwo or-
ganizacji Challenge'u powierzone be-
dzie niewatpliwie p. mjrowi Kwiecin-
skiemu, ktoremu pomaga¢ bedzie spe-
cjalne biuro.

Zgtoszone do Centralnego Komitetu
Fundacji ku czci $§. p. Zwirki i Wigury
ofiary daja w sumie okoto 75 tys. zi,
w czem znajduje sie kwota okoto 42
t%/(s_. zebrana przez Wiecz6r Warszaw-
ski.

Pod wysokim protektoratem Pani
Marszatkowej Aleksandry Pitsudskiej
i przewodnictwem Pani Zofji Wrdblew-
skiej powstat przy Centralnym Komite-
cie Fundacji — Komitet Kobiecy, do
ktédrego zaproszone zostaty wszystkie
organizacje kobiece.

Komitet postawit sobie za cel ufun-
dowanie samolotu na Challenge ze
sktadek kobiet polskich, przyczem rzu-
cono projekt, aby na samolocie tym po-
leciata kobieta. Jest wprawdzie conaj-
mniej bardzo watpliwe, czy mys$l udzia-
tu Polki w Challengedi mogtaby by¢
zrealizowana, zwtaszcza, ze i z posrod
mezczyzn zaden ,z dzisiejszych pilotéw
turystycznych zapewne nie poleci, lecz
tylko sami zawodowi — nie mniej
wszakze nalezy z wielkg radoscig i u-
znaniem powita¢ piekng inicjatywe
pan. Sadzac z owocow dotychczasowe]j
dziatalnosci na rzecz budowy Cywilnej
Szkoty Obrony Przeciwgazowej, mozna
si¢ spodziewac ze strony Komitetu Ko-
biecego duzej pomocy.

3-cia lista ofiar, ztozonych w redak-
cji ,,Skrzydlatej Polski" na organi-
zacje Chailenge'u 1934

Dyr. Kumpera i kpt. Kopecky z Aero-

klubu Republiki Czeskostowackiej po
100 k. oz. = 51 zt 60 gr. Koto szkolne
L. O. P. P. IX gimn. we Lwowie 26 zi.
40 gr. W. Szpreglewska 5 zi. Zebrane
przez p. 1. Zeniukéwne: Helena Lesser
10 zt., Wanda Rohnowa 2 zt., Kazimiera
Lesser 2 zt., Irena Zeniukéwna 6 zi. Ra-
zem 103 zt. Poprzednie listy 574 zi. 28

gr. Ogo6tem zebrano do dn. 10. XII, 1932.—
677 zt. 28 gr.
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Regulamin Miedzynarodowych Zawoddéw

W 9-ym wrzesniowym numerze
Skrzydlatej Polski z roku biez. podalis-
my szereg nieoficjalnych wiadomosci o
przysztorocznych miedzynarodowych za-
wodach szybowcowych.

Obecnie,
wymienionej

na podstawie korespondencji

pomiedzy Sekretarjatem
Generalnym  Miedzynarodowej Komisji
Szybowcowej (Istus) a naszym Aeroklu-
bem R. P., mozemy poda¢ juz informacje
szczegdtowe i konkretne, ktére odno-
szg sig tak zasadniczo do stworzenia in-

stytucji  corocznych miedzynarodowych
zawodoéw szybowcowych, jak i szczeg6-
tébw co do zawod6éw pierwszych, ktére
odbedg sie w roku 1933.

Postanowienia ogélne:

1. Miedzynarodowa Komisja Szy-

bowcowa urzadza¢ bedzie od roku 1933
poczawszy, coroczne, miedzynarodowe
zawody szybowcowe, stosujgc sie do
przepiséw F. A. I. Celem zawodoéw jest
naukowy i sportowy rozwoj szybownic-
twa i jego propaganda.

2. Zawody nosi¢ beda nazwe: Zawo-

dy Szybowcowe Miedzynarodowej Ko-
misji  Szybowcowej (Istus Segelflug —
W ettbewerb) z dodaniem roku, w kto-

rym zostang zorganizowane.

Najp6zniej do 31 stycznia bedzie po-
dany kraj, w ktérym beda odbywac sie
zawody danego roku.

Termin zawodéw musi by¢ opubliko-
wany najp6zniej na 5 miesiecy przed ich
rozpoczeciem.

3. Miedzynarodowa Komisja Szybow-
cowa moze zawody przeprowadza¢ sa-
ma lub tez zleci¢ to organizacji szybow-
cowej tego kraju, w ktérym w danym ro-
ku maja sie odby¢ zawody.

4. W zawodach moga bra¢ udziat
obywatele krajéw nalezacych do M. K.
S. lub tez tych, ktérych wspoétpraca zo-
stata przyjeta uchwata Prezydjum M
K. S.

5. Jako zawodnicy mogg by¢ zgta-
szane organizacje szybowcowe krajow
nalezacych lub wspdtpracujacych z M.
K. S. One sg uprawnione do wyboru
pilotéw i szybowcéw. Nie jest pozada-

(Istus WeHbewerb 1933)

ne zgtoszenie zawodnikéw z jednej tylko
organizacji samego Kraju.

6. Zgtoszenie do konkursu moze by¢
potaczone z obowigzkiem wniesienia pe-
wnych optat, ktére sg przeznaczone na
koszty organizacyjne zawodéw i na-
grody. Srodiki, ktére w ten sposéb zosta-
na zebrane a nie beda wydane na za-
wody danego roku, tworzg fundusz na-
stepnych zawodow.

7. Przyjmowanie zgtoszen bedzie za-
czynato sie najp6zniej na 3 miesigce
przed datg otwarcia zawod6éw; termin
zamkniecia zgtoszen moze by¢ ustalony
najp6zniej na 6 tygodni przed rozpocze-
ciem zawodow.

Zgtoszenia, przy ktorych beda obowig-
zywaty podwdjne optaty, mogag by¢ przyj-
mowane na 3 itygodnie przed terminem
rozpoczecia zawodow.

Co do kierownictwa zawodéw i t. p.
spraw obowigzujg postanowienia opubli-
kowane w numerze wrzes$niowym.

Co do postanowien szczegdtowych,
odnoszacych sie do zawoddéw przyszio-
rocznych, to termin ich ustalony jest na
czas od 13 do 20 sierpnia 1933.

Zawody beda urzadzone przez Towa-
rzystwo Rhon — Rossitten z upowaznie-
nia Miedzynarodowej Komisji Szybowco-
wej (zgodnie z brzmieniem punktu 3-go
postanowien ogdlnych).

Najwyzsza ilos¢ szybowcéw z danego
panstwa jest ustalona na 3, a liczebnos¢
ekip, razem z pilotami - zawodnikami —
na 15.

Taka ekipa (maszyny i ludzi) korzy-
sta¢ bedzie z bezptatnych pomieszczen.

W razie, gdyby do konca terminu
zgtoszen, nie zapisaty sie conajmniej 3
panstwa z 8 szybowcami, zawody moga
(na wniosek R. R G.) by¢ przez M. K. S.
odwotane.

Termin zgtoszeA uptywa dnia 1 lipca
o godz. 12. Przyjmowanie zgtoszen roz-
poczyna sie dnia 1 maja.
tylko  zgtoszenia
panstw naleza-

Przyjmowane beda
naczelnych organizacyj
cych do M. K. S.

Wpisowe od
stato ustalone na 25 mk. n.

kazdego szybowca zo-
Zgtoszenia

N\

Szybowcowych

w terminie pdzniejszym  (spdznione),
ktore beda przyjmowane do 23 lipca, po-
ciggaja za sobag optate podwdjna.

W razie, gdyby zgtoszony do zawodoéw
szybowiec nie mdgt w nich bra¢ udziatu,
moze by¢ on zastgpiony innym, odpo-
wiadajacym tym samym warunkom tech-
nicznym, co zgtoszony.

Zawody odbywac¢ sie bedg w 2 kla-
sach: A i B. Klasa A jest przeznaczona
dla zawodnikéw, ktérzy przed rozpocze-
ciem zawoddéw odbyli przelot conajmniej
50-kilometrowy, albo uzyskali wysokos$¢
1000 metré6w ponad start, albo wykonali
lot trwajacy bez przerwy 5 godzin. Klasa
B jest otwarta dla wszystkich zgtoszo-
nych zawodnikéw.

Kazdy zawodnik bedzie mdgt starto-
waé¢ tylko w jednej lub drugiej klasie.
Przejscie z ,B* do , A“ w czasie zawo-

déow  jest dopuszczalne. Klasyfikowane
jednak bedag wyczyny tylko w jednej
klasie tak, ze loty w ,,B“ nie beda sie

liczyty w razie przej$cia do , A“.

Lista wyczynéw i inne dane zamiesz-
czone w n-rze 9 Skrzydlatej Polski po-
zostajg niezmienione, wiec nie bedziemy
ich powtarzali.

Po uprawomocnieniu sie szczegOtowe-
go regulaminu I Miedzynarodowych za-
wodéw szybowcowych, bedzie on opu-
blikowany w Skrzydlatej Polsce w ca-
tosci. Ze strony P. K. S. zostaty zgtoszo-
ne pewne poprawki do regulaminu i pe-
wne uwagi, a mianowicie:

Zaproponowano, by w razie niepo-
mys$lnych  warunkdéw atmosferycznych
tygodniowy  termin zawodoéw  zostat

przedtuzony o dalsze 7 dni.

Aby zabieranie spadochronéw byto nie
pozadanem a obowigzujacem.

By podane niejasno warunki technicz-
ne dla szybowcow byty jak najpredzej
sprecyzowane. Dalej, by szybowce, dla
ktérych zostang przedstawione urzedowe
dokumenty rejestracyjne, nie podlegaty
juz na miejscu zadnym prébom  ani
klasyfikacjom. Wreszcie zwrécono uwa-
ge na pewne niescisto$ci co do liczebno-
§ci zawodnikéw, ktoére muszg by¢ réow-
niez wyjasnione.



ladeusz Ciastula

Za przyktadem Lwowa i Warszawy
Krakéw ruszyt u siebie szybownictwo
i to z podziwu godna energja i rozma-
chem. Fakt ten powita¢ nalezy z rado-
$cig, powstata bowiem nowa szkota $red-
dnia szybownictwa, ktéra, niewatpliwie,
spetni swoje zadania i cele w zakresie
szkolenia pilotdéw szybowcowych kat. A
i B, obstugujac nalezycie zachodnig cze$¢
Polski potudniowej.

Dzieki Sekcji Kolejowej Aeroklubu
Krakowskiego, przybyto w Polsce jeszcze
jedno szybowisko, na t. zw. Winnej
Gorze, potozonej miedzy Nowym i Sta-
rym Saczem, w odlegto$ci okoto 5 km.
od Nowego Sgcza.

W dniach 29 i 30 pazdziernika b. r. cd-
byto sie tam uroczyste S$wieto szybow-
cowe.

Po nabozenstwie i poSwieceniu szybo-
wiska, ochrzczono cztery CWJ-ki, pole-
wajagc je szampanem; bylo pozatem tra-
dycyjne dla Krakowa whijanie gwozdzi
pamigtkowych, efektowne (moze nawet
zbyt efektowne) loty popisowe uczniow,
ktérym rozdano dyplomy i wspaniate na-
grody. Po potudniu wspdélny obiad w No-
wym Saczu, wieczorem — tarfice w Ma-
gistracie. Pogoda naog6t niezta, ludzi
duzo. Uroczysto$¢ zaszczycito swojg obec-
nosciag wiele wybitnych osobistosci woj-
skowych i cywilnych. Organizacja S$wie-
ta pierwszorzedna, czemu, zreszta, nie na-
lezy sie dziwi¢, wiemy bowiem, ze jesli
u nas kolejarze organizujg cokolwiek —
robig to starannie. Dodajmy, ze przewod-
niczyt p. prezes Bobkowski.

Szkota w Nowym Saczu wypuscita
okoto 50 pilotow kat .A lub B. Jest to —
jak na pierwsze poczynania — wynik
bardzo powazny. Wiemy bowiem, jak to
zaczynat prace szybowcowa Aeroklub
W arszawski, jak trzeba byto zdobywac
srodki na zorganizowanie pierwszej wy-
prawy do Polichna.

W Krakowie zrobiono to z rozmachem,
Odrazu cztery nowe szybowce i okoto
50-ciu ludzi wyszkolonych.

Znalazty sie pienigdze, byt zapal do
pracy i zrozumienie wielkiego znaczenia
szybownictwa, byta sprezysta organiza-
cja. Sa tez i piekne wyniki, ale...

Jest jednak jakie$ ale, ktére fachowe-
mu i doSwiadczonemu szybownikowi musi
nasuna¢ pewne refleksje. Mam tu na my-
§li latanie; kwestje bezpieczenstwa lo-
tébw, nalezytego wyboru terenu szkolnego,
teoretycznego  przygotowania  uczniéw,
samego instruowania i wogéle wszelkie
sprawy zwigzane z przerobieniem zwykie-
go Smiertelnika na pilota szybowcowego.

Winna Gora nie jest nadzwyczajnym
terenem szkolnym. Mata r6znica poziomoéw

W I

N N A

szczytu i przedpola, przedpole niedosta-
tecznie otwarte, bliskie sgsiedztwo domoéw,
niezbyt dobrze wptywajgce na samopoczu-
cie ucznia, a mogace stanowi¢ nawet pew-
ne niebezpieczenstwo przy stabo opano-
wanym kierunku. Przypuszczam, ze w oko-
licach samego nawet Krakowa moznaby
znalez¢ teren bez poréwnania lepszy od
Winnej Gory, trzebaby tylko zadaé¢ sobie
troche trudu z wyszukaniem go, z prze-
studiowaniem map, co dla ludzi naprawde
fachowych w tych sprawach nie przedsta-
wiatoby powazniejszych trudnosci.

Loty popisowe uczniow byly napraw-

de efektowne ale na sposéb nieco
motorowy. Lepiej bytoby lata¢ z duzo
mniejsza szybkoscia, robi¢ wiraze na-

prawde szybowcowe, a wiec ptytkie i ta-
godne; wowczas efekt bytby jeszcze wiek-

szy, zwtaszcza dla ludzi, ktérzy cho¢
troche na tern sie znaja, a latanie takie
bytoby duzo bezpieczniejsze — i odpo-

wiadatoby temu, czego sie od pilota szy-
bowcowego kat. A i B wymaga¢ po-
winno.

Tak samo na sprzet, na ktorym sie lata
nalezy zwraca¢ specjalnie baczng uwage
i zachowywac¢ najdalej idace ostroznosci,
gdyz nawet jeden zle zabezpieczony bolec
spowodowa¢ moze bardzo powazne wy-
padki w locie.

Ucznidow nalezy dobrze przygotowac
teoretycznie. Muszg oni zna¢ doktadnie
wszelkie szczegoéty dotyczace samej tech-
niki lotu, a latanie powinno by¢ realizo-
waniem zdobytych ~wiadomos$ci teore-
tycznych, podanych w nalezytej formie
przez instruktora. Na te wszystkie rzeczy

zwracam specjalng uwage, gdyz zarow-
no w dziedzinie samego latania, jak
i przygotowania teoretycznego uczni6w

i sprawnosci technicznej sprzetu, dostrze-
gtem w czasie pobytu mego w Nowym
Saczu — caty szereg niedopatrzen, kto-
re stanowig pewne niebezpieczenstwo.

O szybowiec im. §. p.

Pragnac uczci¢ pamie¢ $. p. Zygmunta
Laskowskiego, niepospolitego czlowieka
i pioniera szybownictwa, grono przyjaciét
Zmartego i rodzina zainicjowali zbiérke na

szybowiec Jego imienia. Nie trzeba do-
dawac¢, ze tego rodzaju fundacja odpo-
wiadataby najlepiej uczczeniu pamieci

Zmartego, ktéry tak wiele posSwiecit pra-
cy rozwojowi polskiego lotnictwa, w
szczegolnosci bezsilnikowego.

Lista ofiar, otwarta w Kurjerze War-
szawskim", przyniosta do dnia 1 grudnia
r. b. 1355 zt. 50 gr. Aeroklub Lwowski
zadeklarowat zt. 500, razem wiec jest juz
okoto 2 tysiecy ztotych.

GORA

jeszcze sprawe pragnatbym
Niewatpliwie dobrze sie
nagrody, jest

Na jedna
zwréci¢ uwage.
stato, ze uczniowie dostali
to bowiem pierwszy turnus i t. d. Ale,
czy przypadkiem nagrody te nie byty
zbyt okazate? Niema bowiem nic tatwiej-
szego, jak zdemoralizowa¢ sportowca na-
grodami, zwtaszcza sportowca miodego.
Wiemy jakie nagrody dostawali nasi pilo-
ci sportowi za wyczyny naprawde godne
uwagi i przyzna¢ musimy, ze byty one
znacznie skromniejsze od tych, jakie do-
stali wychowankowie szkoty w Nowym
Saczu. Obawiam sie, ze mtody pilot
otrzymawszy za wykonanie 19-sekundo-
wego lotu wspaniatg rzezbe z bronzu,
ktora $miato mogtaby by¢ nagrodg na
ogo6lnopolskich zawodach, bedzie uwazat
za rzecz normalng ofiarowanie mu wspa-
niatego auta wowczas, kiedy wykona lot
trwajacy, powiedzmy, jedng godzine.
W tych wypadkach nalezy postepowac
bardzo oglednie.

Szkoda, ze Aeroklub Krakowski nie
wyszkolit sobie przedtem witasnego
instruktora w Bezmiechoweij, ktdéryby
szkolenie poprowadzit z nalezytem do-
Swiadczeniem i rutyng, gdyz wowczas
napewnio  wysitek organizacyjny, na-
prawde godny wuznania i na$ladowania,
bytby uwienczony peitnem powodzeniem.

Pragnatbym zaznaczy¢, ze nie miatem
zamiaru zabiera¢ sie tu do specjalnie
szczegotowej krytyki, rzucitem tylko Kkil-
ka fachowych uwag, ktére nasunety mi

sie w czasie pobytu mojego na Swie-
cie szybowaowem w Ncwym Saczu, gdyz
w dziedzinie samego latania, instruowa-

nia, przygotowania ucznidéw i sprzetu by-
ty, niestety, rdézne braki i niedociggnie-
cia, za ktére, zresztg, nie chce nikogo
czyni¢ na tern miejscu odpowiedzialnym,
zwtaszcza imiennie, sadze, ze najlepiej
bedzie, gdy sobie pcprostu powiemy ..
Winna Gora.

Zygmunta Laskowskiego

Inicjatywe najblizszych musi teraz po-
prze¢ og6t polskich szybownikéw i zrea-
lizowac ja.

Apelujemy wiec do wszystkich, ktorym
droga jest pamie¢ Zygmunta Laskowskie-
go, aby przyczynili si¢ do ufundowania
szybowca Jego imienia. Na ten cel po-
trzebna jest suma okoto 5 tys. zi Prawie
potowa jest juz zebrana.

Do czasu utworzenia Komitetu Funda-
cji (przy Aeroklubie Lwowskim), co na-
stapi niebawem, ofiary nalezy sktada¢ w
Kurjerze Warszawskim. Mozna je wnosi¢
takze na konto P. K. O. Skrzydlatej Pol-
ski Nr. 9511,
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Wyprawa Samodzielnej Sekcji Szybow-
cowej Lubelskiego Klubu Lotniczego roz-
poczeta sie dnia 20.IX 1932 r. Transport
sprzetu z Deblina wyruszyt dn. 14.1X, w
ilosci: Iwagonu krytego i 2 lor. Uczestnicy
wyjechali 18.1X, a juz 19.IX rano nasta-
pito na miejscu roztadowanie transportu.
Ustawianie namiotéw, rozmieszczenie i
montaz szybowcéw oraz podrecznych war-
sztatow zajeto czas do wieczora 19 IX.
Dnia 20.1X od rana rozpoczety sie loty.

Na tabor wyprawy ztozyty sie: jeden
szybowiec typru przejsciowego N-2 bis,
jeden NN-2, oraz -dwa szybowce szkolne
.Czajka". Szybowce byty hangarowane w
namiotach typu Wolskiego (2 namioty).

Kierownictwo wyprawy spoczywato w
rekach por. pil. J6zefa Rawicza-Szabunie-
wicza, instruktora eskadry pilotazu Cen-
trum Wyszkolenia Oficeréw Lotnictwa w
Deblinie.

Wyprawa, précz kierownika, liczyta 25
cztonkéw — uczniéw (z posréd ktorych —
9 pilotow motorowych) oraz obstuge w ilo-
§ci 3 mechanikéw samolotowych i 12 sze-
regowcow. Nosita charakter wojskowy i
korzystata z subsydjum Departamentu
Aeronautyki M. S. Wojsk.

Szybowisko wyprawy znajdowato sie w
Ustjanowej, na terenach zbadanych i wy-
prébowanych w roku ubiegtym. Namioty
ustawiono wpoblizu wzgérza 608. Czton-
kéw wyprawy i obstuge rozmieszczono w
sgsiednich domach chtopskich i folwar-
kach. Wtasciwe tereny do lotow szkolnych
przy wiatrach potudniowych znajdowaty
sie na stokach wzgdérza 608 oraz na sto-
kach niewielkiej wyzyny Korolik Maty;
przy wiatrach po6inocnych — na zboczach
wzg6rza Zukéw. Précz tego, dla lotéw na
kategorje A i B, wyzyskano zbocza wzgdrz
miedzy m. Ustjanowa i m. Roéwnia.

Zakonczenie lotow nastapito dnia 18.X
1932 r. tak, ze czas jej trwania wyniést
28 dni, w czem 16 dni lotnych. Dni zdat-
nych do lotow zaglowych byto: przy wie-
trze ponad 6 m/sek. — 6; przy wietrze
ponad 9 m/sek. — 3.

W czasie trwania wyprawy zostali wy-
szkoleni do kategorji C ,instruktorskiej"
nastepujacy cztonkowie wyprawy: 1) por.

pilot Fuhrmann Emil — 17 lotéw w czasie
2 godz. 35 m., 2) por.-pil. Ratajczak Fran-
ciszek — 12 lotéw w czasie 3 godz. 19 m,,

3) pecr.-pilot Brzezina Stanistaw — 22 loty
w czasie 2 godz. 39 m., 4) choragzy-pilot
Wolniczek Antoni — 15 lotéw w czasie 2
godz. 41 min., 5) sierz.-pilot Hoffmann —

*) Ponizej podajemy sprawozdanie z tej

wyprawy. Samem szybowiskiem i zaga-

dnieniem, czy i w jakim stopniu nalezy je

eksploatowac zajmiemy sie osobno. —
Red.

Sekcji

Deblinskiej w Ustjanowej*)

Grupa uczestnikow oraz szybowce: NN-2 i NN-2bis.



21 lotow w czasie 2 godz. 30 m., 6) kapr.
pilot Kleniewski — 14 lotéw w czasie
4 gcdz. 27 min., 7) p. Gtuchowski z Aero-
klubu Wilenskiego — 15 lotéw w czasie
3 godz. 41 min., 8) p. Makowiecki z Aero-
klubu Wilenskiego — 14 lotéw w czasie
2 godz. 19 m. 9) p. Gedroy¢ z Aeroklubu
Wilenskiego 10 lotéw w czasie 2 gcdz.
26 minut.

Cztonkowie wyprawy, ktorzy osiggneli
kategorje C pilota szybowcowego i in-
struktora szybowcowego, wykonali wszel-
kie warunki, przewidziane dla tej kate-
gcrji okolnikiem Departamentu Lotnictwa
Cywilnego Min. Komunikacji, a précz tego
przerobili ladowania na stoku, pod stok,

z tylnym i bocznym wiatrem w miejscach
wskazanych. Roéwnocze$nie odbyli oni
praktyke instruktorska w szkoleniu ucz-

niow do kategorji R i B, praktyke w wy-

Tadeusz Jakimowicz

instr. model. Woj. Kom.
LOPP. we Lwowie

Modelarstwo lotnicze jest gatezig
sportu lotniczego bardzo cenng, gdyz
jest dostepng dla najmtodszych entu-
zjastéw lotnictwa. Uprawiajacy je ma-
ja caty szereg korzysci, a miedzy inne-

mi te, ze zaznajamiajg sie z podsta-
wami dzisiejszej nauki o lotnictwie.
Modelarstwo lotnicze daje moznosé

przyswojenia sobie nawet bardzo po-
waznych wiadomos$ci z dziedziny lot-
nictwa, ktore nastepnie z tatwoscig wy-
korzystuje sie w ciggu zycia.

Miedzy innemi, szczeg6lnie wielkie
korzysci daje budowanie modeli szy-
bowcoéw, ktére S$miato mozna uwazac
za przedszkole szybownictwa.

Piekne wyniki, jakiemi moze po-
szczyci¢ sie Ilwowski osrodek lotniczy
w szybownictwie, staty sie dla modela-
rzy lwowskich bodZcem do zaintereso-
wania sie modelami szybowcow. Azeby
poszczeg6lne wysitki uja¢ w jedng ra-
me a rozwijajagcemu sie ruchowi dac
odpowiednig forme, Kom. Woj. L. O.
P. P. we Lwowie ogtosit pierwszy kon-
kurs modeli szybowcéw.

Na szczeg6lne trudnosci natrafiato
utozenie regulaminu konkursu, gdyz
od niego zalezat nietylko wynik kon-
kursow, ale i dalszy rozwdj budowy
modeli szybowcow. Na ukazanie sie
regulaminu czekali modelarze z wiel-
kiem zainteresowaniem, gdyz uwazano
go niejako za wytyczne do budowy mo-
deli szybowcéw. Sprawe pogorszato to,
ze dotychczas tego rodzaju imprezy
w Polsce nie byty organizowane, a wia-
domosci z tej dziedziny, zebrane z pra-
sy zagranicznej byty niewystarczajace.
Miato to jednak ten dodatni skutek, ze
regulamin utozono zupetnie oryginalnie.

ktadach teoretycznych oraz zapoznali siie
z wyborem terenéw do lotéw szybowco-
wych i miejsc startu. Poza tern praktycz-
nie przeszli montaz i demontaz szybow-
coéw i namiotéw, oraz ich pakowanie, na-
prawy i stabilizacje.

Do kategorji C zwyktej przeszkoleni zo-
stali nastepujacy cztonkowie wyprawy:
1) kpt.-pilot Staffa Marjan — 8 lotow
(30 min.), 2) por.-pilot Beill Robert 11
lotow (1 godz. 16 min.).

Do kategorji B przeszkolono 13 czton-
kéw wyprawy, ktérzy wykonali od 28 do
45 lotéw w czasie od 4 min. do 40 min.
Cztonkowie ci przed wyprawg przeszli
krotkie przygotowanie w Deblinie, pole-
gajace na wykonaniu kilku lub kilkunastu
szuran i skokéw na szybowcach ,Wrébel"
i ,Czajka" na terenie ptaskim.

Poraz pierwszy publicznie na terenie
Lwowa wystapity modele szybowcow
dnia 17 wrzesnia b. r. na ,,pokazie mo-
deli latajgcych™ urzadzonym na daw-
nem lotnisku janowskiem. Szybowce
startowaty na zupetnie ptaskim terenie,
przy pomocy sznura gumowego.

W tym celu model szybowca, po-
dobnie jak oryginalny szybowiec, musi
posiada¢ hak startowy, o ktéry zacze-
pia sie sznur gumowy; drugi koniec
amortyzatora jest stale przytwierdzo-
ny ’do ziemi. Sznur naciggamy do po-
dwdjnej (lub wiekszej) dtugosci, potem
model puszczamy. Wdwczas sznur gu-
mowy powracajgc do swego pierwot-
nego stanu, oddaje energje swg mo-
delowi, ktéry dzieki oporowi, jaki do-
znajg skrzydta, unosi sie w powietrze
do pewnej wysokos$ci, poczem lotem
§lizgowym schodzi do ziemi. Trudno$¢
startu polega na tern, by model w od-
powiednim momencie zostat oswobo-
dzony ze sznura. Zalezy to od haka
startowego, a mianowicie od jego
ksztattu i od miejsca, w ktorym zostat
umieszczony.

Pokaz modeli szybowcow  wzbu-
dzit bardzo wielkie zainteresowanie.

W biezagcym roku szkolnym budowa
modeli szybowcow' bedzie prowadzona
na kursach modelarstwa lotniczego,
rownolegle do budowy modeli ptatow-
cow. Azeby da¢ kursom odpowiedni
materjat, Kom. Woj. L.O.P.P. we Lwo-

wie ogtosit konkurs na wykonanie
szkolnego modelu szybowca, przyczem
ustalono nastepujace warunki tech-
niczne:

a) Powierzchnie nosng moze stano-

wi¢ jedno skrzydio profilowane o sta-

Do kategorji A przeszkolono 2 czton-
kéw wyprawy. Wykonali oni razem 31 lo-
tow w czasie 11 min. 40 sek.

Goscie wykonali na szybowcach Sekcji
L K. L. og6tem 44 loty w czasie 4 godz.
53 min. 52 sek.

W sumie wykonano podczas wyprawy
739 lotéw w czasie 51 godz. 44 min. 10 sek.
Lotéw ponad 5 minut byto 125, ponad
godzine — 8.

Oprécz lotéw wyszczegdlnionych wyzej,
kierownictwo wyprawy dokonato préb lo-
tow w pradach termicznych przy wietrze
3 — 4 m/sek. Najdtuzszy czas lotu, osig-
gniety przy tych prébach, wyniést 11 min.

Uszkodzen sprzetu byto 13, w czem 11
lekkich, ktére naprawiono na miejscu, i
dwa powazniejsze. Wypadkéw uszkodze-
nia ciata nie byto.

PRZEDSZKOLE SZYBOWNICTWA

lej gtebokosci. Profile ptasko-wypukte
bedg miaty pierwszenstwo.

b) Powierzchnie statecznikéw maja
by¢ ptaskie (nieprofilowane) i znajdo-
wac sie muszg za powierzchnig nosna.

c) Kadtub stanowi¢ ma krata ptaska.

d) Rozpietos¢ modelu musi wynosi¢
1 — lv2 metra.

e) Ponadto model musi odznaczac
sie prostotg budowy, by¢ tanim i ta-
twym do wykonania i uzyska¢ dobre
wyniki w locie.

Wyrézniony model otrzyma nagro-
de na kursach ogo6lnych modelarstwa
lotniczego, jako pierwszy (szkolny) mo-
del szybowca.

Dnia 30 pazdziernika b. r. odbyly sie
w Czerwonym Kamieniu, na szybowi-
sku szkolnem Aeroklubu Lwowskiego,
zawody modeli szybowcéw. Zgtoszono
14 modeli, jednakowoz na starcie sta-
neta zaledwie potowa, t j. 7, z ktorych
tylko 3 ukonczyty zawody. Jakkolwiek
warunki atmosferyczne «nie sprzyjaty
zupetnie, gdyz czesto padat deszcz
oraz byt zupetny brak wiatru, zdecydo-
wano sie rozegra¢ zawody, ze wzgle-
du na udzial zawodnikéw z prowincji.
Tern nalezy ttumaczy¢ stosunkowo sta-
be wyniki. W nastepng niedziele urza-
dzono proby poza konkursem, Ktore
daty znacznie lepsze rezultaty.

Na szczegdlne wyro6znienie zastugu-
ja modele szybowcéw wykonane przez
Adama Lewandowskiego, ucznia lii-go
gimnazjum we Lwowie. Inne modele
przedstawialy mniejwiecej ten sam po-
ziom, roznity sie tylko miedzy sobg wy-
konaniem i pomystowoscia.

Regulamin zawodow dzielit modele
na dwie grupy. Grupe pierwszg stano-



Pokaz i | konkurs modeli latajgcych
szybowcéw we Lwowie. Najlep-
szy model wykonany przez p.
A. Lewandowskiego, ucz. Ill gimn.
Ilwowskiego.

Fot. A Pokizi&k,

wity modele, ktérych stateczniki i po-
wierzchnie sterowe znajdowaty sie za

powierzchnig no$ng; modele nieod-
powiadajagce wymienionemu warunko-

wi stanowity grupe druga. Ponadto
kazdy model musiat odpowiada¢ dwum
warunkom, a mianowicie: 1) skrzydio
musiato by¢ profilowane, 2) rozpietos¢
modelu nie mogta by¢ mniejsza od
jednego metra.

Wyniki klasyfikowano wedtug wzoru:

P = 10s + *-

gdzie: P oznacza og6lng ilos¢ punktow
s czas lotu (najlepszy)
b rozpietos¢ modelu
g ciezar catkowity modelu.

Jak widzimy, na wynik sktadaty sie
dwie wartosci, a mianowicie: wyniki
w locie oraz ,,warto$¢" techniczna mo-
delu.

Doswiadczenia, jakie zyskano z kon-
kursu sg bardzo obfite, z tego wiec
wzgledu nie sposéb mi wszystko omo-
wié. Zaznacze tylko, ze konkurs ten od-
stonit caty szereg nowych mozliwosci,
ktére postanowiono z czasem wykorzy-
sta. Przekonano sie, ze modele szy-
bowcéw sg w ten sam sposdb zalezne
od warunkéw atmosferycznych, jak
oryginalne szybowce.

Na wyniki lotu modeli szybowcdw,
przy prébach nad zboczem sktadajg sie
trzy czynniki, a mianowicie:

a) warto$¢ techniczna modelu,

b) witasnos¢ terenu,

c) warunki atmosferyczne.

Jak z tego wynika, uprawianie mode-
larstwa szybowcowego wymaga od
uprawiajacych go jednostek poza znajo-
moscig budowy szybowcéw wiadomo-
§ci z innych, pokrewnych dziatéw,
a przedewszystkiem meteorologji lotni-
czej i aerodynamiki terenu.

Z tego wiec wzgledu budowa modeli
szybowcoéw ma wielkie znaczenie dla
rozwijajacego sie u nas szybownictwa.
Szkoda tylko, ze nie wszedzie jest do-
ceniana.

Z Polskiego Komit. Szybowcowego

W potowie stycznia odbedzie sie zebra-
nie Polskiego Komit. Szybowcowego. Na
zebraniu P. K. S. rozpatrywane beda
miedzy inneimi sprawy dotyczace kom-
petencji Instytutu Techniki Szybownic-
twa we Lwowie oraz program pracy na
rok 1933. W roku 1933 wezmie Polska
udziat w Miedzynarodowych Zawodach
Szybowcowych w Rhén. Niezaleznie od
tego rozpatrywana jest mozliwos¢ urza-
dzenia krajowego konkursu szybowco-
wego oraz miedzynarodowego konkursu
szybowcowego w Polsce. Ponadto, z
uwagi na witaczenie szybownictwa do
rzedu  sportow reprezentowanych na
Olimpjadzie, przedsiewziete by¢ maja
szerokie prace do przygotowania szy-
bownictwa polskiego do wystagpienia w
Olimpjadzie 1936.



TECHNIKA SZYBOWCOWA
2ni. W. Jaworski

[I-e sprawozdanie Instytutu Techniki Szybownictwa z pomiarow
przy$pieszen na szybowcu w lotach szkolnych Slizgowych i zaglowych

1. Cel pomiaréw.

Zgodnie z celem, zapowiedzianym w
Sprawozdaniu l-em (Skrzydlata Polska
1932 Nr. 10 — 11 str. 242), aby zebra¢ ma-
terjat doswiadczalny, ktéryby dat wyja-
$nienia co do naprezen w szybowcach
podczas réznych okreséw ich pracy —
Instytut Techniki Szybownictwa wykonat
na jesieni dalszg serig pomiaréw przys$pie-
szen pionowych w szybowcach szkolnych,
slizgowych i zaglowych. Pomiary uwaza-
ne byty nadal jeszcze jako probne. Ze-
brane doswiadczenie postuzy do wypra-
cowania metody doktadniejszej i szczeg6-
towszej — takiej, ktoraby ujeta nietylko
naprezenia od sit pionowych, wykazane
przez przy$pieszeniomierz, mierzacy przy-
$pieszenia pionowe kadtuba, lecz uwzgle-
dnita oddzielnie kadtub i oddzielnie
skrzydta, oraz naprezenia od sit innych.
Takiej takze metody, ktéraby wykazata
rowniez wptyw elastycznosci skrzydet.

2. Pomiary nad szybowcami szkolnemi
Slizgowemi.

W dziedzinie szybowcéw szkolnych
wykonano pomiary na nowym szybowcu
»~Wrona".

Przeprowadzenie pomiaréw byto takie
same, jak na wiosne b. r. Wyniki ich poda-
ne w zestawieniu najwiekszych piono-
wych przy$pieszen zanotowanych pod-
czas startu, lotu i lgdowania (fig. 1) wska-
zuja, ze na 31 lotéw szkolnych $lizgowych
przy$pieszenie wieksze, niz 10-krotne
przy ladowaniu wystapito 1raz, a miano-
wicie 11,8-krotne, przyczem zniszczeniu
ulegta skrzynka oraz gérna podtuznica ka-
dtubowa pomiedzy okuciami nosnemi. Po-
zatem 5 lgdowan wykazato przys$pieszenie
pomiedzy 6 a 9, 5 pomiedzy 5 a 6, reszta
ponizej 5. Terenem lagdowania byto Scier-
nisko lub pastwisko, dosy¢ suche. Naj-
wieksze przy$pieszenie pionowe podczas
startu doszto do 6. Przy$pieszenie w locie
do nieco wiecej niz 2.

3. Pomiary nad szybowcami szkolnemi
zaglowemi.

Podczas pomiarow przys$pieszen w lo-
tach zaglowych i w lotach do kat. C, prze-
prowadzanych na szybowcach ,Czajka"
i ,Czajka kabinkowa", przeprowadzano
rownoczeé$nie pomiary predkos$ci wiatru,
chcac otrzymac niejakie wyjasnienie co do
warunkéw, w jakich loty zaglowe sie od-
bywajg, a takze pewne wyjasnienie co do
jakosciowej zalezno$ci miedzy przyspie-
szeniami pionowemi szybowca w locie a
pulsacjag wiatru.

Fig. 1. Najwieksze przyspieszenia pionowe
zanotowane w pomiarach.

Fig. 2. Rownoczesny pomiar przys$pieszen

pionowych kadtuba w locie zaglowym

i predkos¢ wiatru. Pomiar 3. ,,Czajka“

z kabinka Nr. 029; lot treningowy. Wiatr

potudniowy. Dn. 24.X.1932, godzina 9.36 —

10.13.  Wykres przy$pieszen obejmuje
ostatnig faze lotu.



Pomiar predkos$ci wiatru przeprowa-
dzano przy pomocy dyszy ,Badim" z ta-
chografem ,Asikania”. Przyrzad ten zo-

stat starannie wycechowany w -laborato-
rium aerodynamicznem Polit. Lwowskiej.
Pomiaru predkosci wiatru dokonywano na
wysokoséci 2,5 m. ponad ziemia, na szczy-
cie Stomnego, w miejscu, gdzie szczyt nie
jest pokryty lasem, ani po stronie pd6tnoc-

Fig. 3. Réwnoczesny pomiar przy$pieszen pionowych kadtuba Fig. 4 Rc’)wnoczesny pomiar
w locie zaglowym i predkosci wiatru. Pomiar 2. ,Czajka’ z ka- W locie zaglowym -
binka Nr. 030: lot treningowy; wiatr potudniowy. Dn. 24.x  026; lot — kat. C;
1932, godzina 10 m. 16 — 10 m. 20.
nej, ani potudniowej. Szybowiec, latajac ~ Mi pulsacji wiatru, pozwalaja dostrzec

z przyrzadem rejestrujgcym przys$piesze-
nia, oddalat sie naprzemian i przyblizat do
miejsca pomiaru predkosci wiatru. Niedo-
stateczno$¢ posiadanych $rodkéw nie po-
zwolita na zsynchronizowanie zapisu po-
miar6w wiatru z pomiarami przyspieszen.

Na wykresach fig. 1 podano najwigksze

K R O N I

Okregowe Komitety Szybowcowe.

Warszawa. W dn. 12 listopada odbyto sie
w Warszawie, w lokalu Komitetu Stotecz-
nego L.O.P.P., zebranie organizacyjne
Okregowego Komitetu Szybowcowego,
zwotane przez Aeroklub Warszawski.

W zebraniu wzieli udziat
Aeroklubu Warszawskiego i Sekcji Szy-
bowcowej A. W., Komitetu Stotecznego
L. O. P. P.,, Warszawskiego Komitetu Wo-
jewodzkiego, Warszawskiego Komitetu
Kolejowego, Kieleckiego Komitetu Woje-
wddzkiego oraz todzkiego Klubu Lotni-
czego. Nie przybyli przedstawiciele Kom.
Wojew. w Biatymstoku i w todzi. Polski
Komitet Szybowcowy reprezentowany byt
przez wiceprezesa, p. radce Adamowicza.
Przewodniczyt p. dr. Kroebl, prezes Ko-
mitetu Kieleckiego.

delegaci:

Postanowiono utworzy¢ O. K. S. War-
szawa, rozciggajacy sie takze na woje-
wodztwa: kieleckie, biatostockie i todz-
kie. To ostatnie wojewo6dztwo wchodzi do
O. K. S. Warszawa do czasu utworzenia
sie w todzi, przy Klubie tédzkim, osob-
nego O. K. S.-u.

zanotowane przy$pieszenia w poszczeg6l-
nych okresach lotu podczas wszystkich ba-
danych lotow

W ykresy fig. 2, fig. 3 i fig. 4 zmiany
predkosci wiatru sg przyczynkiem do ilu-
stracji warunkéw, w jakich odbywajg sie
loty Zaglowe. Wykresy za$ przyspie-
szen pionowych kadtuba, pokazane na
tychze figurach, poréwnywane z wykresa*

wzajemng jakosciowa zalezno$¢. Przys$pie-
szenia wykazujg réwniez pulsacje.
Poniewaz jednak obserwacje co do
struktury pulsacji wiatru, wykonane przez
W. Schmidta na lotnisku w Aspern, wska-
zuja na nader znaczne ré6znice miedizy
predkosciami -radu w punktach nawet

K A

Pos. Krzysztof Siedlecki (pil. szyb.
kat. B) — prezes Warszawskiego O K. S

i predkosci wiatru.

bardzo bliskich, nalezy wnioskowa¢, ze
liczbowa zmiana predkos$ci notowana w
punkcie obserwacyjnym na ziemi nie mo-
ze by¢é miarodajna dla warstwy, w ktorej
szybowiec lata.

Dlatego to powyzej opisane obserwacje
nad lotem zaglowym Instytut Techniki
Szybownictwa uwaza jako jedynie orjen-
tacyjng i pomocniczg probe w dziedzinie

przy$pieszen pionowych kadituba
Pomiar 4. ,,Czajka' Nr.
wiatr potudniowy. Dn. 25.X 1932, godzina

9 — 9 m. 12

pomiar6w nad naprezeniami szybowca w
locie. Na podstawie tej proby i studjow
teoretycznych jest w przygotowaniu me-
toda pomiaréw dla wykrycia istotnych
zmian naporu na skrzydta z powodu pul-
sacji, oraz naprezen tg zmiang wywota-
nych.

Dtuzszg dyskusje wywotata sprawa sto-
sunku szkoty w Polichnie do O. K. S.
i A. W. Whnioski w tej materji ma przy-
gotowa¢ na nastepne zebranie, pierwsze
normalne, z udziatem przedstawicieli kot
miejscowych — tymczasowe prezydjum
wybrane w nastepujacym sktadzie: pp.
pos. K. Siedlecki (prezes), wicewojew. dr.
W. Kroebl i red. J. OsifAski (wiceprezesi)
oraz W. Stepniewski (sekretarz).

Lwow. W dn. 18.XI ukonstytuowat sie
Okregowy Komitet Szybowcowy we Lwo-
wie, z udziatem Komitetow Wojewddz-
kich L. O. P. P. we Lwowie, w Stanista-
wowie, w Tarnopolu i w tucku .

Prezydjum wybrane zostalo w sktadzie

nastepujacym: prezes — prof. S. kuka-
siewicz, wiceprezesi — por. Czarkowski
i dr. Czyrski (Tarnopol), sekretarz — W.

Polny. Imiennie wybrany zostat p. B. to-
patniuk. Delegatem do P. K. S. zostat
prof. Geisler.

Nowy szybowiec. W arsztaty szybowco-
we we Lwowie ukonczyty budowe nowe-
go szybowca konstrukcji inzynieréw
Czerwinskiego i Jaworskiego ITS-2
(Instytut Techniki Szybowcowej). Jest to
szybowiec przejSciowy, posredni miedzy
,Czajka" KabinJkowag a ,Lwowem". Stu-
zy¢ bedzie do treningu pilotéw kat. C oraz
do lotéw holowanych.



LOTNICTWO W

Na terenie klubu parlamentarnego Bez-
partyjnego Bloku Wspo6tpracy z Rzadem
zawigzana zostata z inicjatywy p. posta
J. Rudowskiego grupa lotnicza, ktora,
przypuszczalnie, przeksztatci sie wkrétce
w komisje lotniczg Sejmu.

Zadania grupy lotniczej, analogicznie do
programu innych tego rodzaju komoérek
istniejgcych juz na terenie Bloku, obej-
muja: obrone budzetu lotniczego w parla-
mencie i przyczynianie si¢ za posrednic-
twem Prezydjum Bloku oraz na drodze
parlamentarnej do realizacji zagadnien po-
lityki lotniczej.

Grupa utrzymuje kontakt z komisjami

sejmowemi: budzetowa, komunikacyjnag i
wojskowa.
W dn. 28.XI r. b. odbyto si¢ zebranie

organizacyjne grupy z udziatem pp. po-
stow: b. min. Kiihna, Rudowsikiego, Siedle-
ckiego i Starzaka oraz sen. J. Iwanow-
skiego. Na zebraniu tern ukonstytuowato
sie prezydjum grupy. Przewodniczacym
zostat p. min. Kiihn, a jego zastepca p. pos.
Rudowski, ktéremu zostat powierzony
tymczasowo rowniez selkretarjat.

SP-A

(j. 0.). Lot por. Golejewskiego na Da-
leki Wschoéd przeszedt prawie bez echa.
Start, ktéry nastgpit z Rzymu, byt zakon-
spirowany. Z drogi przychodzity skape i
sprzeczne wiesci. Wreszcie dowiedzielismy
sie z gazet, ze lot zakonczyt sie tragicznie
w Sjamie i ze lotnik ciezko ranny, pozo-
staje w szpitalu w Bangkoku, a samolot
zostat doszczetnie rozhity. Na tern wiesci
urwaty sie.

Por. Golejewski nie byt skory do udzie-
lania intormacyj po powrocie.

Totez z wielkiem zainteresowaniem bie-
rzemy do reki pieknie wydany przez Gtow-
ng Ksiegarnie Wojsk, pamietnik z raidu.

Dr. Kajetan Czarkowski-Golejewski
dvpl. por. 8 p. ul., cztonek Aerokl. Lwow-
skiego (gdzie uzyskat dyplom pilota) wy-
ruszyt z Rzymu dn. 13 kwietnia ub. roku
na wtasnym samolocie typu fIMoth* z za-
miarem odbycia podrézy dookota S$wiata.
Wyruszyt sam jeden, dostownie bez niczy-
jej pomocy i bez zapowiedzi. Pierwsza
cze$¢ raidu miata sie zakonczy¢é w Japonji

W szybkiem tempie lotnik pokrywa 6
i pét tys. km. docierajac do Delhi, stolicy
Indyj, gdzie zatrzymuje sie przez kilka dni
zwiedzajgc ten ciekawy kraj, poczem, 3C
kwietnia, wyrusza w dalsza droge — d(

Szanghaju. Dotad warunki lotne sprzyja
ty tury$cie. Na granicy Sjamu psuie sie
pogoda. Miejscowi lotnicy odradzaja lot

z Rangoonu do Bangkoku. Por. Golejew-
ski leci jednak i osigga Bangkok, walczac
po drodze z chmurami w gorach. Przelot
ten omal nie skonczyt sie rozbiciem sa-
molotu o skaliste szczyty.

Konczy sie dobra dotagd pogoda. Nadciag
gaja musony. Wystartowawszy z Bang-

*) ,,.SP-AEU — 13 dni lotu nad Azjg".—
K. Czarkowski-Golejewski. Warszawa
1932. Gtoéw. Ksiegarnia Wojsk. Cena 12 zt.

EU -

B. min. ini. A. Kiihn,
prezes grupy lotniczej.

13 dni

koku, lotnik dostaje sie w geste chmury
i deszcz podzwrotnikowy. Btadzi. Laduje
przy pierwszej osadzie, by dowiedziec sie,
gdzie jest. Ale to nie Europa, tubylcy go
nie rozumiejg! Powtarza to trzykrotnie z
jednakowym skutkiem. Deszcz tymcza-
sem ros$nie a benzyna kornczy sie. Decydu-
je sie wiec por. Golejewski lgdowa¢ gdzie-
kolwiek. Siadajac, rozbija samolot, rani
sie ciezko i traci przytomno$é. Dziato to
sie w potudnie. Dopiero nad wieczorem
znalezli go w tern pustkowiu ciemnosko-
rzy chtopi. Rannym lotnikiem zajeli sie

Por. dypl. dr. Czarkowski-Golejewski.

PARLAMENCIE

Jak sie dowiadujemy, grupa podejmuje
intensywng akcje zmierzajgca do spopula-
ryzowania zagadnien lotnictwa na terenie
Parlamentu i zaktualizowania ich podob-
nie, jak spraw zwigzanych z morzem i bu-
dowa portu. Nalezy sie spodziewac, ze
pierwszy ,atak" lotniko6w na Sejm nasta-
pi podczas obecnej debaty budzetowej.

Do udziatu w grupie zaproszeni zostali
pozatem pp. postowie: ks. RadziwiH, pre-
zes A. R. P. i Tebinka mjr. obs. rez. oraz
wicemarszatek Senatu adw. Bogucki.

Sktad grupy, a zwtlaszcza osoba jej
przewodniczacego, gorliwego rzecznika
lotnictwa w tonie Rzadu nadaje nowemu
czynnikowi w naszej konstelacji lotniczej
duzy ciezar gatunkowy.

Nalezy nadmieni¢, ze cztonkowie klu-
bu parlamentarnego B. B. W. R. opodat-
kowali sie na Challenge po 5 zt. miesiecz-
nie. Wystarczy to na ufundowanie jedne-
go samolotu. Ofiara za pierwszy miesiac
w kwocie zi. 1561 zostata juz przekaza-
na Centr. Kom. Fund.

lotu nad Azja*)

péiniej biali, umieszczajac go w szpitalu.
Ksigzke wydano luksusowo, przyczem
szata zewnetrzna jest jaknajbardziej
wspdtczesna. Zdobi jg wiele zdje¢ i piek-
nych rysunkéw pp. Girsa i Barcza. Pocig-
ga to jednak za sobg strone ujemng. Wy-
dawnictwo jest stanowczo za drogie. Kto
dzi$ moze sie zdoby¢ na to, by kupic
ksigzke za 12 z+.? Totez, zapewne, tylko
nieliczni beda mogli posiada¢ ten piekny
i ciekawy pamietnik.

Autor debiutuje na polu literackiem
Prosi wiec czytelnikéw, aby wybaczyt
zotnierzowi forme niezdarng, pamietajac
ze inter arma silent musaePierwsze
karty pamietnika sa rzeczywiscie dla czy-
telnika, zblazowanego licznemi opisami
przelotow — mniej interesujgce. Jednak
im blizej jesteSmy wy$nionych Indyj, zain-
teresowanie autora przenosi sie na czytel-
nika. Ladujemy, pozostawiamy samolot nc
uboczu i z wnikliwym badaczem zwiedza-
my ojczyzne Ghandiego.

Golejewski spoglada na mijane kraje
nietylko okiem lotnika. Nie ogranicza sie
do wrazen sportowych, lecz takze — i to
moze przedewszyslkiem — zaspakaja
swoje zainteresowanie intelektualne Ba-
da wiec stosunki religijne, spoteczne i po-
lityczne. Ze znajomoscig przedmiotu i z
pietyzmem oglada zabytki przesztosci.

Podczas catej podrozy dopisujg mu za-
bawne przygody, ktore kre$li z humorem
utanskim.

Mtody hrabia, pedzacy jak Farys, sa-
motnie, po pustkowiach wschodu, znizajac
lot nad ciekawszg osada, odwazny i chci-
wy przygdd, przytem tak wspdiczednie
romantyczny — podbija serce czytelnika
ktéry z zalem odktada milg ksigzke i za
autorem wypowiada ostatnie stowa pa-
mietnika: ..Oby madgt jeszcze latact!

My mu dopowiemy: Lata¢ juz moze!



SPORT *

5-lecie  Aeroklubu Rzeczypospolitej.
W dniu 15 grudnia r. b. mineto 5 lat od
chwili  ukonstytuowania sie Aeroklubu
R. P.

Jubileuszowi temu, bedacemu réwno-
cze$nie 5-leciem niestrudzonej pracy se-
kretarza generalnego A. R. P., p. mjra
Kwiecinskiego, poswiecimy artykut w na-
stepnym numerze.

Gosécie czescy. W dniach 9 — 11 grud-
nia Aeroklub Warszawski goscit u siebie
pp. kpt. Czernego i pilota Sladka z A. R.
Cz.f ktérzy przylecieli z Pragi na RWD-4.

Mili goscie podczas swojego pobytu w
Warszaiwie zwiedzili lotnisko i wytwar-
nie. W dn. 10.XIl ztozyli wspaniaty wie-

niec pod Pomnikiem Lotnika.

Wizyta pp. Czernego i Sladka jest no-
wvm dowodem serdecznych wiezow, jakie
taczg nasze lotnictwo z lotnictwem brat-
niego narodu Czeskiego.

Il Miedzynarodowy Meeting Lotniczy
Aeroklubu Warszawskiego. A. W. urzadzi
w  przysztym roku Il Miedzynarodowy
Meeting Lotniczy. Jako termin propono-
wany jest koniec maja.

Echa ostatnich zawoddéw balonowych
Gordon - Bennett‘a. W prasie codziennej
ostatnich tygodni pojawito sie kilka no-
tatek (inspirowanych, prawdopodobnie,
przez kota sportowe Belgji), w ktérych
Belgowie rzucajg mys$l, a tern samem nie-
jako rekawice w naszym kierunku, co do
urzgdzenia w roku przysztym, w czerwcu,
z okazji zawodow lekkoatletycznych Bel-
gja — Polska zawodéw balonéw wolnych.
Mamy podstawe przypuszczaé, ze mysl
ta wyszta od dwoéch znanych w S$wiecie
aeronautycznym pilotéw balonowych, pp.
Demuyter'a i Coeckelbergha, ktérzy w

zawodach Gordon - Bennetta we wrze-
$niu b. r. ladowali w Polsce. Zetknigcie
sie ich z naszymi balonowcami przv tej

okazji dato w wyniku zadzierzgniecie bar-
dzo serdecznych weztéw przyjazni. Tak
samo zalogi niemieckie, szwajcarskie i
francuskie, ktére u nas ladowaty, wyraza-
tv goraca che¢ zblizenia sie z nami i nie
ulega watpliwos$ci, ze wzigtyby udziat w
zawodach balonowych organizowanych w
Polsce.

Bytoby wiec ze wszech miar pozadane,
by nasze czynniki miarodajne zechciaty,
gdy przyjdzie na to czas — potraktowac
przychylnie kwestje zorganizowania tych
zawodow. Bytby to réwnocze$nie trening
dla naszych zatog, ktére majg wzia¢ udziat
w przysztorocznych zawodach o puhar
Gordon-Bennetta,

KPONIKA

POLSKA

Uwzglednienie protestu Polski. Mie-
dzynarodowy Odwotawczy Trybunat
Lotniczy na sesji w dniu 21 listopada

rozpatrywat protest, ztozony przez Ae-
roklub Rzeczypospolitej Polskiej w spra-
wie orzeczenia jury Miedzynarodowego
Meetingu Lotniczego w Zurychu. W me-
etingu tym, w Locie Alpejskim, sklasy-
fikowano naszego S$wietnego zawodnika,
kpt. Bajana, na drugiem miejscu. Pro-
test Aeroklubu Rzeczypospolitej Pol-
skiej zaczepiat strone formalng orzecze-
nia jury. Miedzynarodowy Trybunat Lot-
niczy podzielit zastrzezenia Aeroklubu
Rzeczypospolitej Polskiej i skasowat
orzeczenie jury, przesytajac sprawe Ae-
roklubowi Szwajcarskiemu do ponowne-
go rozpatrzenia.

Lotnictwo nad morzem. Sprawa utwo-
rzenia klubu lotniczego z siedzibg w Gdy-
ni, ktéryby objat swa dziatalno$cig cate
Pomorze, jest coraz blizsza realizacji. Ini-

cjatywie tej patronuje p. inz. W. Sza-
niawski, b. zast. naczelnika Wydz. Lotn.
Cywil, a obecnie wicekomisarz rzadowy
Gdyni.

Mowi sie réwniez powaznie o przysta-
pieniu Gdyni do P. L. L. ,Lot“. Gdyby

to nastgpito, samoloty zamiast w Gdan-
sku ladowatyby w Gdyni.

Jak iuz pisaliSmy w numerze sierpnio-
wym, Gdynia posiada od niedawna lotni-
sko panstwowe, znajdujagce sie w pobli-
zu slacji kolejowej Rumja — Zagoérze, w
odlegtosci 12 km. od portu. Uzytkuje je
narazie gdanski Aeroklub Akademicki.

Loty do Wolnego Miasta Gdanska. Ze

wzgledu na nieunormowanie dotad sto-
sunkéw lotniczych z Wiolnem Miastem
Gdanskiem i powstajace z tego powodu

nieporozumienia, Ministerstwo Komunika-
cji uwaza za niewskazane az do odwota-
nia dokonywanie jakichkolwiek lotow do
obszaru W. M. Gdanska przez polskie
samoloty turystyczne.

Kluby powinny powstrzymac sie od wy-
sytania swoich maszyn na wymienione te-
rytorjum.

Lecac nad morze, lagdowa¢ mozna na
lotnisku gdynskiem w Rumji - Zagérzu, po
uprzedniem zawiadomieniu o zamiarze
tadowania Aeroklubu Akademickiego w
Gdansku.

Oficjalna klasyfikacja zawodéw o pu-
har Gordon — Bennett‘a. Komisja spor-
towa zawodéw balonowych o puhar
Gordon — Bennetta ogtosita w dniu 17
listopada definitywne wyniki zawodow.
Sg one zgodne z przewidywanemi. Na
pierwszych trzech miejscach znalazty sie

2 zatogi amerykanskie (balony ,U. S.
Navy“ i ,,Goodyear VIII*) oraz zatoga
francuskiego  balonu ,,Petite  Mousse".

Miejsce 4-te zajat balon polski ,Polo-
nia", 5-te  balon hiszpanski ,14 de
Abril*, 6-te za$§ drugi balon polski —

,Gdynia". Précz nagr6éd pienieznych, Po-

lacy zdobyli: pilot balonu ,Polonia",
por. Pomaski, nagrode honorowag w po-
staci chronometru, pilot za$ ,Gdyni",
por. Hynek, — puhar srebrny, ufundowa-

ny przez Automobilklub w Bazylei.

KOMUNIKACJA "

Pazdziernik w polskiej komunikacji
lotniczej. Pazdziernik byt pierwszym
miesigcem w roku biez.,, od ktérego
ograniczono ruch na naszych linjach lot-
niczych na okres zimowy. Od 1-go paz-
dziernika b. r. natezenie ruchu w stosun-

ku do lata zmniejszono o 55,4% przez
zawieszenie do wiosny roku przysztego
eksploatacji linji Wilno — Riga — Tal-
lin i Bukareszt — Sofja — Saloniki oraz

ograniczenie ruchu do 3 razy w tygodniu
na wszystkich linjach krajowych, a wre-
szcie zredukowanie ruchu na linji Lwow
—Bukareszt do 1 razu w tygodniu.
Pomimo ograniczenia ruchu, frekwen-
cja na naszych linjach nie spadta, a prze-
ciwnie wykorzystane obcigzenie w mie-
sigcu pazdzierniku b. r. podniosto sie w
stosunku do riiiesigca wrze$nia b. r. z

733,8 T/km. na 757,1 T/km. Fakt ten
przypisa¢ nalezy w pierwszym rzedzie
przyzwyczajeniu sie naszego spoteczen-

stwa do korzystania z komunikacji lotni-
czej, zarowno w lecie, jak i w zimie (w
sezonie zimowym samoloty sg ogrzewa-

ne), niskim cenom biletéw samoloto-
wych, petnemu bezpieczenstwu, z ja-
kiem przewozeni sg pasazerowie i wyso-

kiej regularnosci, z jaka
samoloty komunikacyjne.

W  pazdzierniku samoloty P. L. L.
LLOT" przelatujgc 79V2 tysiecy km. w
320 lotach, przewiozty 715 pasazeréw,
okoto 27.000 kg. bagazu i towardw,
Drizeszto 1.000 kg. poczty i ponad 1.000
kg. gazet.

kursujg nasze

L° p-p

Nowe lotnisko L. O. P. P. w Ptocku.
W niedziele, dnia 6.11 r. b., obchodzit
Ptock wielkg wuroczysto$¢ posSwiecenia
lotniska, wybudowanego kosztem Komi-
tetu Powiatowego LOPP w Ptocku. Przy-
gotowaniem uroczysto$ci zajat sie spe-
cjalnie zorganizowany Miejski Komitet
Obywatelski, w sktad ktérego weszli

przedstawiciele wszystkich warstw spo-
tecznych.

Udziat w uroczysto$ci wzigli: w imie-
niu pana ministra komunikacji — dy-
rektor Departamentu Lotnictwa Cywil-



nego p. inz. Filipowicz, starosta powiatu
ptockiego p. Kloc, wiceprezes Zarzadu
Gtéwnego LOPP inz. Moniuszko, dyr.
Wawrzyniak, w imieniu dowédcy Korpu-
su ptk. dypl. Parafinski, dowédca Garni-
zonu ptk. Robakiewicz, z ramienia Szta-
bu Giéwnego ptk. dypl. Ludwig i mjr.
Krolikiewicz oraz z Departamentu Aero-
nautyki M. S. Wojsk. mjr. pil. Kretowicz.

Poza tern wzieli udziat przedstawi-
ciele Aeroklubu Rzplitej Polskiej z pa-
nem mijr. Kwiecinskim na czele, przed-
stawiciele Aeroklubu Warszawskiego z p.
postem Rudowskim oraz reprezentanci
wszystkich wtadz panstwowych i samo-
rzagdowych, organizacje P. W., strazy po-
zarnych, zwigzkow it. p. Organizacje ko-
biece reprezentowata p. RoSciszewska.

Przybyt rowniez szwadron honorowy
4 p. strz. Ikon. oraz baterja 8 p. a. 1L Mi-
mo, ze pogoda nie dopisata, na lotnisko,
oddalone o 4 kilometry od miasta, przy-
byto kilka tysiecy os6b, co dowodzi wiel-
kiego zainteresowania sie ze strony
miejscowego spoteczenstwa lotnictwem.
Z wielkim entuzjazmem witano nadlatu-
jace samoloty wojskowe i turystyczne.
Wielkie wrazenie wyw otaty popisy
akrobatyczne. Maszyny zarzucano kwia-
tami, zwtaszcza samolot kpt. Karpin-
skiego.

Braterstwo

Z uroczystosci

stycznych ufundowanych przez Warszawski

S

Zmarty niedawno w katastrofie lotniczej
pod Bydgoszcza, prezes Aeroklubu Akade-
mickiego w Gdansku, § p. Heljodor Dry-
gas, znany byt spoteczenistwu polskiemu
poczatkowo ze sportu motocyklowego,
ktoremu posSwiecat sie z caltym zapatem,

przekazania 2 samolotéw tury-

Dy-

rekcyjny Komitet Kolejowy L.O.P P. Aeroklubowi
Warszawskiemu w dniu 13.X1.1932

P. dyr. E. Zienkiewicz, prezes
Dyr. Kom. Kolej. L.O.P.P. prze-
cina wstege taczaca samoloty.
OSok prezes A. W. p.

J. Pudowski.

poset

Heljodor

Drygas

stojac  na jednem z jego czotowych
miejsc. Wiele nagréd i odznaczen byto
owocem Jego wyczyndw w tej dziedzinie.

Kiedy zaistniata mozliwo$¢ utworzenia
na terenie w. m. Gdanska polskiego klu-
bu lotniczego, jest jednym z inicjatoréw
i wykonawcow tej mysli, ktorej poswie-
ca caty swo6j wrodzony zapat, czas i sity.
W miedzyczasie uzyskuje dyplom pilota
i rokuje jaknajlepsze nadzieje na przy-
szto§¢. Z poczatkiem roku biez. staje na
czele A. A. G., prowadzac go do coraz
jasniejszej przysztosci. Niestety, nie byto
Mu danem oglagda¢ zastuzony owoc swej
pracy. Wracajagc z meetingu lwowskiego
do Gdanska, ulegt w dn. 810 b. r. wy-
padkowi pod Bydgoszczg (Kotomierz),
ponoszac $mieré¢ na miejscu.

Jako czlowiek odznaczat sie przede-
wszystkiem kolezeniskosciag i prawem,
szczerem i goragcem sercem. Bez fatszu
i podstepu kroczyt S$miato przez zycie,
pociggajac za soba liczne rzesze przy-
sztych zdobywcéw przestworzy.

Zycie swe ztozyt na ottarzu lotnictwa,
ktore tak goragco pokochat.

kolejarzy

Grupa uczesi-
nikéw uroczy-
stosci.
Ood lewej />>:
min. Kiitin,
nacz. J. Ka-
linski— nice-
prezes Kom.
Kol., kpt. Ma-
lewski, prol
Pruszkowski,
pos. Pudow-
skiidyr. Zien-
kiewicz.
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ANGLJ
SS TAT, a

Rozbudowa lotnisk. Wedtug niedawno
dokonanych obliczen, dla dalszego rozwo-
ju lotnictwa prywatnego w Anglji potrze-
ba okoto 300 ladowisk. Narazie na tery-
torium Anglji jest 124 zarejestrowanych lo-
tnisk, ladowisk oraz portéw dla wodno-
samolotéw. Jednak, dzieki nieustannej
propagandzie sir Cobhama, szereg mniej-
szych miast przypuszczalnie jeszcze w tym
roku rozpocznie budowe wtasnych lotnisk
turystycznych.

Propaganda lotnicza. Towarzystwo Pro-
pagandy Lotnictwa ,National Aviation
Day* pod przewodnictwem nieumeczone-
go sir Allana Cobhama, zakonczyto swoj
pierwszy sezon propagandowy w miastach
angielskich. Podczas gdy czes$¢ pilotow i
mechanikéw zostaje w Anglji, aby przygo-
towa¢ nastepny sezon lotow propagando-
wych, siir Cobham z zong i 7-iiu cztonka-
mi swego personelu latajacego udaje sie
do Afryki Potudniowej, gdzie zamierza
zorganizowac¢ podobne do angielskich loty
spacerowo - propagandowe i udizielli¢
chrztu powietrznego jak najwiekszej ilo-
§ci wybitnych obywateli miejscowych.
Dziatacz angielski uwaza stusznie, ze pro-
paganda lotnicza najskuteczniej dziata
droga przez mtodziez i dzieci. To tez
wsérod miodocianej publiczno$ci w pierw-
szym rzedzie stara sie on o chetnych pa-
sazerow.

Tabor lotniczy sir Cobhama w jego wy-
prawie przedstawia sie nastepujaco: 1 sa-
molot mysliwski Armstrong W hitworth
XV z silnikiem Panther, 3 samoloty Avro-
Avian z silnikami Lynx, oraz 1 autogiro.

Sir Cobham projektuje réwniez demon-
strowanie samolotu de Havilland Hercu-
les, zakupionego od T-wa Imperial Air-
ways, w miastach odlegtych od trasy lo-
tniczej limji handlowej Londyn - Cap.

Poczta lotnicza. Ostatnio ogtoszone da-
ne statystyczne wykazujg wzrost lotnicze-
go ruchu pocztowego miedzy Angljg i A-
fryka. 1lo$¢ listow transportowanych z A-
fryki do Anglji dochodzi do 14.000 tygod-
niowo. W odwrotnym za$ kierunku, z An-
glji do Afryki, odlatuje 12.000 listow na
tydzien.

Pasazerskie samoloty de Havillanda,
Zaktady lotnicze de Havilland w Anglji
budujag obecnie samolot typu D. H.-84.
mogacy pomiesci¢ szeSciu pasazerow. Sa-
molot ten zaopatrzony zostanie w dwa
silniki Gipsy - Major. Linje lotniczej ko-
munikacji pasazerskiej zamowity juz 6
maszyn tego typu.

Nowe zastosowanie samolotéw Moth.
Zaktady de Havillanda w Kanadzie pra-
cujg obecnie nad przystosowaniem samo-
lotu Fox-Moth do celéw komunikacji han-

dlowej. Jeden z tych samolotéw, zaopa-
trzony w pitywaki, odbyt szereg udanych
préob w prowincjach Ontario i Quebec.

Otwarcie lotniska w Oxfordzie. Dn.
3-go listopada odbyto sie uroczyste o-
twarcie lotniska eskadry Oxfordu, ktéra
obecnie liczy 70 cztonkdéw.

Eskadry studenckie, zarbwno w Oxfor-
dzie, jak i w Cambridge, zostaty utworzo-
ne w roku 1925 w celu rozwoju sportu
lotniczego miedzy miodziezg uniwersytec-
kg i dla przygotowania kadr rezerw lo-
tniczych.

Miedzy go$émi, zaproszonymi na uro-
czysto$¢ otwarcia lotniska, znajdowato sie
wiele osobisto$ci znanych w $wiecie spor-
towym i naukowym. Niemal wszyscy go-
Scie przybyli samolotami.

AUSTRALJA

Lotnictwo cywilne. Wedtug niedaw-
no ogtoszonej statystyki, w Australji znaj-
duje sie obecnie 218 samolotow cywil-
nych, przewaznie produkcji angielskiej.

Kobiecy lot dokota Australji. Depesze
podaty wiadomos$¢ o pierwszym kobie-
cym locie dokota Australji. Ten wielki
lot turystyczny, ktérego trasa ciggnie sie
na przestrzeni przeszto 12.000 kilome-
trow, zosat wykonany przez panne Bon-
ney w ciggu drugiej potowy sierpnia i ca-
tego miesigca wrzes$nia. Panna Bonney le-
niata na samolocie Moth - Gipsy przez
Brisbane. Blackhalil. Camooweal, Port
Darwin, Wyndham, Derby, Port Headland

Carnaroon. Perth, Forrest, Cedune, Ade-
lajda, Melbourne, Cauberre, Sydney i
Harbour.
CZECHOSLOWACJA
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Nowe samoloty komunikacyjne. W krdt-
ce na jednej z czechostowackich linij lo-
tniczych ma by¢ dokonana préba uzyte-
cznos$ci prototypu samolotu Avia o wiel-
kiej mocy i duzej szybkos$ci. Konstrukto-
rzy tej nowej maszyny przypuszczaja, Ze
probne loty wykaza wtasciwosci samolo-
tu podobne do wtasciwosci amerykan-

skiego Locheed - Orion‘a.
FRANCJA

Lotnictwo  tarystyczne we  Francji.
Francja posiada w roku 1929 tylko 26
prywatnych  samolotéw  turystycznych.
System wielkich  premj.i, udzielanych
przez rzad francuski lotnikom prywat-

nym i nabywcom samolotéw dat dosko-
nate wyniki, gdyz lotnictwo prywatne we
Francji posiada obecnie 491 maszyn.

Najwiecej samolotéw turystycznych po-
siada Francja Po6tnocna i Algier.

Loty z Francji do Indochin. Rene Le-
fevre, znany ze swych lotow do Madaga-
skaru, musiat zrezygnowac¢ z dalszego lo-
tu do Indochin, majgcego na celu zdoby-

cie Puharu Prezydenta Republiki Fran-
cuskiej.
Lefevre wystartowat z lotniska Orly

18-go pazdziernika o godzinie 5,45 na
samolocie Mauboussin z 40-konnym silni-
kiem Salmson. Aby sprosta¢ warunkom
konkursu, przestrzen z Paryza do Sai-
gonu Lefevre musiat odby¢ w przeciggu
maximum 15 dni. Pierwsze etapy lotu:
Orty — Marsylja — Rzym — Ateny, pi-
lot mingt pomys$inie. Ale juz nastepny
etap Ateny — Alep nie powiddt sie Le-
fevrowi. Po przymusowem lgdowaniu w
Turcji i przetransportowaniu samolotu do
Smyrny, okazaly sie konieczne powazne
reperacje. Wobec tego Lefevre zaokre-
towat swo6j samolot i po remoncie doko-
nanym we Francji ma zamiar lot do Indo-
chin rozpocza¢ na nowo.

Jak sie dowiadujemy obecnie, takze i

inni piloci francuscy, zacheceni nagroda
Prezydenta, zamierzajg po6js¢ w Slady
Lefev,re‘a. Podobno w najblizszym cza-

sie ma wystartowaé¢ w tym celu z Pary-
za pilot Lebau.

Czyzby na odcinku Francja — Indochi-
ny miat sie rozpocza¢ szlachetny wyscig
i rywalizacja miedzy pilotami turystycz-
nymi? Przypominatoby to loty angiel-
skich pilotow z Londynu do Portu Dar-
wina i przyczynitoby sie napewno ogrom-
nie do propagandy lotnictwa, nodobnie
jak w czasach, gdy nazwiska Kingsford
Smitha, Berta Hinklera, Mollisona i in-
nych turystow powietrznych W ielkiej
Brytanji kolejno budzity entuzjazm an-
gielskiej publicznosci sportowej.

ITALJA

Przygotowania do grupowego lotu nao-
koto $wiata. W Ortebello odbywa sie o-
becnie intensywny trening eskadry, kto6-
ra juz w marcu roku przysztego rozpo-
cza¢ ma lot gruoowy dookota $wiata z tra-
sg wiodacg przez New York i Tokio przez
pétnocne czesci Atlantyku i Pacyfiku.

Kierownictwo lotu obejmg: generat
Pellegrini i jego adjutant, putkownik Lon-
go. Eskadra sktada¢ sie bedzie z 24 wo-

dnosamolotow Savoia - Marchetti S-55,

zaopotrzonych w nowe silniki Isotta

Fraschini o mocy 750 — 800 KM.
Szybownictwo w wojskowych zwigz-

kach mtodziezy. Sekretarz partji faszy-
stow, bedacy jednocze$nie szefem woj-
skowych zwigzkéw mtiodziezy, wydat
rozporzadzenie, aby przy kazdym zwigz-
ku zostat wyznaczony delegat sportowy.
Obecnie wszyscy ci delegaci, w liczbie



92, wezwani zostali do Rzymu na teore-
tyczny i praktyczny kurs szybownictwa,
zorganizowany w porcie lotniczym Litto-
rio.

Fakt ten wskazuje na coraz wieksze
zainteresowanie sie szybownictwem przez
rzad faszystowski, ktéry uwaza szybow-

nictwo za najpraktyczniejsza droge do

utworzenia kadr mtodych lotnikow.

NIEMCY M
Lotnictwo sportowe. Statystyka ogto-

szona ostatnio przez Ministerstwo Lotni-
ctwa Rzeszy Niemieckiej podaje ilo$¢ wta-
§cicieli prywatnych samolotéw w Niem-
czech na 300. Wiekszo$¢ z nich stanowiag
ziemianie, sportowcy, przemystowcy, arty-
$ci i aktorzy.

1lo§¢ samolotow  zarejestrowanych na
terytorjum Rzesizy dochodzi obecnie do
900. W tern najwiekszg cze$¢ stanowia
samoloty szko6t lotniczych i linij komuni-
kacji powietrznej.

Formalnos$ci zwigzane z otrzymaniem
pozwolenia na latanie w Rzeszy Niemiec-
kiej, jak réwniez koszty rejestracji, sa
bardzo niewielkie. Pozwolenie kosztuje
zaledwie jedng marke i piecdziesigt feni-
géw. Zbadanie samolotu przez Biuro Stuz-
by Technicznej — 200 marek (?). Koszty
ubezpieczenia wynoszag okoto 150 ma-
rek (?) rocznie, czyli mniej wiecej tyle, co
ubezpieczenie samochodu.

Ceny samolotéw turystycznych w Niem-
czech sg nastepujace:

Klemm L. 25 z 20-konnvm  silnikiem
Mercedes (dwucylindrowy) — 7000 mk,

Ten sam samolot z 40-konnym silnikiem
Salmson — 11.000 mk.

Ten sam samolot z 80-konnym silnikiem
Argus — 15.000 mk.

Mate samoloty trzyosobowe (limuzyny)

ze 100-konnemi silnikami kosztujg po
25.000 mk.
Typami najchetniej nabywanemi przez

osoby prywatne sa: Junkers F-13, Messer-
schmidt, Albatros, Focke-Wulf i Heinkel.

Muzea lotnicze. Niemieckie stowarzy-
szenia lotnicze projektujg utworzenie na
terytorjum Rzeszy az trzech muzedw, po-
Swieconych historji rozwoju lotnictwa nie-

Prometeusz |

Nit* danem jest widaé¢ cztowiekowi
przejs¢ przez zycie lekko i swobodnie,
c6z sie zreszta dziwi¢ nam, maluczkim,
kiedy ongi$, przed wiekami, wielki pot-
bég Grecji, Prometeusz, nie po rozach
stgpat, a koniec miat wrecz optakany.
Podobno przeszwarcowal ogien na zie-
mie, wbrew zakazom najwyzszej instan-
cji Olimpu, Zeusa.

| bytaby stawa jego dziobanej watro-
by przez zartocznego orla (czarnego)
przebrzmiata po dzi$ dzien, gdyby nie
zwykty cztowiek, ale niezwykty filozof
Grecji, Epiktet, troche obnizyt wartos¢
czynu prometeuszowskiego. Czy zrobit
to naprawde Epiktet nie recze, ale jak
to bylo — opowiem.

Otéz trzymana byta w wielkiej tajem-
nicy na Parnasie wie$¢, ze najwspa-
nialszemu tytoniowi olimpijskiemu
jacy$ nieznani osobnicy czynig niecnag
konkurencje. Tu i owdzie widziano to
Marsa, to Apollina, to nawet (0 zgrozo!)
Wenus z papierosem szwarcowanym
w ustach.

mieckiego. Obecnie jedynie przy muzeum
monachijskiem istnieje oddziat lotnictwa,
posiadajacy wiele ciekawych eksponatéw

Pomys$ina podr6z Zeppelina. Sterowiec
,,Graf Zeppelin" powrécit z ostatniej w
tym sezonie podrézy do Ameryki Potud-
niowej. Wyleciawszy z Friedrichshafen
24-go pazdziernika, sterowiec zakotwi-
czyt sie w Pernambucco, skad po krotkim
postoju, 29-go pazdziernika przyleciat do
Rio de Janeiro. Zabrawszy poczte prze-
znaczong dla Niemiec, ,,Graf Zeppelin"
wyruszyt w powrotng droge do Europy,
a odbywszy ja pomysinie, znajduje sie o-
becnie w hangarze macierzystego portu.

Nieudany przelot na szybowcu. Ostat-
nio w Niemczech zostata podjeta nowa
préba przelotu szybowca nad Alpami. Pi-
lot szybowcowy Peter Riedel na szybow-
cu ,,Rhénadler”, holowanym przez samo-
lot, wznidst sie na 1500 metréw. Straciw-
szy jednak w krotkim czasie wysokos¢,
musiat zrezygnowac¢ z przelotu i wylgado-
wat w poblizu miejsca startu.

Wystawa arktyczna. Z inicjatywy dok-
tora Eckenera i dyrektora lipskiego insty-
tutu geograficznego, profesora Weitkman-

na, staraniem towarzystwa ,Aeroarctic"
w Berlinie zostata otwarta wystawa
arktyczna, ktéra zgromadzita mndstwo

eksponatéw, obrazujagcych wyniki wszyst-
kich wypraw arktycznych sterowca ,Graf
Zeppelin™.

Podczas trwania wystawy, jej kierow-
nictwo zorganizowato cykl popularnych
odczytéw z dziedziny meteorologji, aero-
fotografji i t. p. specjalnosci.

ROSJA K

Diugo$¢ sieci lotnictwa komunikacyi-
ncgo. Wykonanie planu pigcioletniego w
zakresie lotnictwa cywilnego zostato
zrealizowane przez rzad sowiecki w ca-
tej rozciggtosci: diugos¢ sieci linji lotni-
czych w Sowietach w kornicu roku biezg-
cego wynosi 50.000 kilometréw. Wobec
tego Rosja Sowiecka zajeta drugie miej-
sce na Swiecie pod wzgledem dtugosdci
sieci komunikacji powietrznej, ustepujac
w tej dziedzinie tylko Stanom Zjednoczo-
nym.

Epiktet twierdzi stanowczo, ze nie-
prawdg jest, aby bogowie zyli samg
ambrozja i nektarem. Poco bytby im
potrzebny w takim razie ogien;
w kazdymbadz razie nie do opalu. Za-

palniczek jeszcze wtedy nie wynalezio-

no, gazu i elektrycznosci réwniez.
W  ‘ak groznej sytuacji wezwano
najwybitniejszego detektywa Olimpu,

Herkulesa, i polecono mu wykry¢ po-
tajemng fabryke. Herkules rozpoczat
poszukiwania uzywajac do tego catego
aparatu stuzby S$ledczej.

Wszystko naprézno i bytaby moze la
konkurencja nadal trwata, gdyby nie
przypadek, jak to zwykle bywa
w takich powaznych okolicznosciach.
Ulubienica Parnasu, bogini Wenus, za-
chorowata obtoznie. Zotadek i jakie$
okropne wrzody. Dr. Eskulap wezwa-
ny do chorej stwierdzit, ze to sg skut-
ki zakazenia sie podejrzanej wartosci
tytoniem. Przycisnieta do muru Wene-
ra przyznata sie, ze nabyta ,,szwarcow-
ki od Hefajstosa.

STANY ZJEDNOCZONE

Rozwo6j szybownictwa. Ostatnio opubli-
kowana statystyka podaje liczbe 1355 szy-
bowcoéw na terytorjum Stanéw Zjednoczo-
nych. Ilo§¢ dyploméw szybowcowych C
wynosi okoto 300, z czego az 75 dyplomoéw
przypada na Kalifornie.

Préba pobicia rekordu wysokosci. Ka-
pitan Uwins, zdobywca ostatniego $wia-
towego rekordu wysokosci, ktéry wyno-
sit 13.423 metry, odbyt w potowie listo-
pada lot, majacy na celu pobicie tego nie-
dawno ustanowionego wtasnego rekordu.
Jednak, po osiggnieciu zaledwie 200 me-
trow wiecej niz poprzednim razem, U-
wins musiat zrezygnowac¢ z dalszego wzno-
szenia sie, wskutek braku benzyny.

Radjostacja na szybowcu. Pilot Jack
0 ‘Meara odbyt nad New Yorkiem go-
dzinny lot na swym szybowcu ,Danu-
te". Zaopatrzony w dekkg nadawczo-
odbiorczg stacje radjowa, 0'Meara przez
caty czas trwania lotu porozumiewat sie

z jedna z rozgtod$ni radjowych, ktora
transmitowata te rozmowe.
SZWECJA
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Rekord ilo$ci pasazeréw. Popularny w
Szwecji kapitan pilot Ahsenberg osiag-
gnat swego rodzaju rekord pod wzgle-
dem ilosci przewiezionych pasazerow

1lo$¢ ich doszta do 47.703. Ahsenberg jest
pilotem na szwedzkich linjach komuni-
kacji lotniczej, a jednocze$nie peinym za-
patu propagatorem idei rozwoju lotnic-
twa. W roku 1932 odwiedzit on w czasie
urlopéw i $wiagt 232 miasta i miasteczka
szwedzkie, urzadzajac wszedzie chrzty
powietrzne, zaréwno dla dzieci, jak i dla
starszych, a nawet bardzo wiekowych o-
s6h.

JAPONJA H

Bambusowe $migta. W Japonji odbyty
sie pierwsze proby zastosowania do sa-
molotéw $migiet bambusowych, ktére o-
kazaty sie bardzo mocne i wytrzymate.
Cena $migta bambusowego wynosi 20%
ceny $migta z innego materiatu.

szwarcowki

Hefajstos prowadzacy robote pod
ziemng, nie mogt sie wyprzeé strasznej
winy, gdyz znaleziono u niego (nota-
bene w wielkim brudzie i nietadzie) po-
tajemng wytwdrnie tutek i tytoniu, kto-
rej dyrektorem byt Prometeusz.

Zeus rozwscieczony ukarat Hefajsto-
sa odpowiednio, jak to panstwo wiecie
z historji powszechnej. Schwycit go zi
noge i zrzucit z Olimpu na leb. Ztamat
noge. Nic wiecej.

Ale Prometeusz, niepoprawny recy-
dywista — pomijajac wyréb ohydnych
»SZzwarcowek' — jeszcze ma na sumie-
niu ogien. Za te podwodjng zbrodnie
skazany zostat na dozywotnie rozja-
trzanie watroby przez orta, jako ze
Zeusowi wypuscit sporo zo6ici. Skaza-
nego nie utaskawiono.

Moze to fantazja, a moze prawda.
Pozwolcie pp. palacze, ze jg przetran-
sponuje w mysli na grunt polski.

Z s. C.



A. 'Janusz

Wrazenia z

podczas

Wznosimy sie w tempie umiarkowa-
nem, obtadowani workami balastowe-
wemi (okoto 800 kg.), ws$réd ktdrych

teraz dopiero spostrzegam opasang bia-
fo-czerwong wstegg, wspaniata wig-
zanke kwiatow — dar, ktéry w chwili
startu wreczyta nam taskawie jedna
z pan miejscowej Polonji.

Pod nami cichnie zgietk niezliczonej
ilosci ludzi, zgromadzonych na placu
startowym. Lekko kotysza sie w dole
z6tte kule balon6éw, gotujgcych sie do
odlotu. WKkrétce przekraczamy grani-
ce goscinnej Szwajcarji, kierujac sie
nad terytorjum niemieckiem, z szybko-
$cig 20 km/godz., ku tancuchowi wy-
sokich gor, skapanych promieniami za-
chodzacego stonca, ze szczytami gdzie-
niegdzie gingcemi w obtokach. Nad ca-
toscig krajobrazu panuje majestatycz-
nie ,,Deutschland™, Kktéra rozpoczeta
starty i zdotata juz daleko wysuna¢
sie naprzdd.

Skierowujemy wzrok nasz ku potu-
dniowi, by rzuci¢ ostatnie spojrzenie na
Alpy. Zastaniaja je jednak czarne smu-
gi deszczu, zblizajgce isie szybko Kku
Bazylei. Przed niemi ciggnie sie sze-
reg chmur ciemnych .i postrzepionych.
Kilka z nich spostrzegamy wysoko nad
nami.

Na ciemnem tle potudniowego nieba
odznacza sie doktadnie ,,Belgica“, kto-
ra w miedzyczasie juz oderwata sie
od ziemi. Diugie smugi piasku ciggnga-
ce sie pod nig znaczg w przestworzach
trase jej lotu i zdradzajg nam, ze staw-
ny jej pilot ma zamiar zréwnowazenia
sie powyzej 2.000 m.

Z daleko wiekszym trudem udaje sie
nam odnalezé, w cieniu chmury, nieco
przed nami, malenki balon Dollfus‘a,
ktéry sam nie biorgc udzialu w zawo-
dach, nie mogt odmoéwi¢ sobie przy-
jemnosci startowania razem z nami, na
najmniejszym balonie $wiata. ,,Polo-
nja', lecagc zacznie wyzej, podwaja juz
swg szybko$¢ i niebawem go dogania.

Krajobraz pod nami staje sie bar-
dziej goOrzysty. Wraz ze wzrostem
szybkosci lotu zbaczamy nieco wprawo.
0 g¢. 1720 doganiamy ,L‘aventure"
1 znajdujemy sie przez kroétki okres
czasu pionowo nad nig. Korzystamy
z tego, by zamieni¢ kilka stow z pilo-
tem p. Marguant i dowiedzie¢ sig, ze
balon jego pozbyt sie réwniez dosc
znacznej ilosci balastu, by wzbi¢ sie
na obecng wysokosc.

Ws$réd tych obserwacyj uporzadko-
waliSmy z wielkim trudem worki w ko-

lofu balonem
XX

szu, co dato nam nieco swobody ru-
chu, poczem catg nasza uwage skiero-
walismy na gore Feldberg; droga bo-
wiem naszego lotu prowadzita wprost
na jej szczyt, wysokosci 1500 m., gi-
nacy w nimbusach. Miniemy go, co-
prawda, na do$¢ znacznej wysokosci;
musimy jednak by¢ przygotowani do
pojawiania sie¢ pradow zstepujacych,
z drugiej strony szczytu ktére powo*
dujg zawsze do$¢ gwattowne zerwania
réwnowagi balonu. Niebawem jesteSmy
w chmurach. ,Polonja™, rozbujana
gwattownym zarzuceniem, po Kkrotkiej
walce spokojnie wychodzi z obtokéw.

Polonja w chwilg po starcie

Pod wpitywem jednak oporu gory, na-
cierajgcy na nig prad powietrza utra-
cit nieco na swej pierwotnej szybkosci.
Skorzystata z tego ,Belgica™, by sie
z nami zréwna¢, poniewaz trasa jej
prowadzita zdata od szczytu. Po wyj-
§ciu z chmur widzimy ja obok siebie
i przez diugi czas jeszcze oba balony
posuwajg sie razem, oddalone o Kil-
ka zaledwie Kkilometréow.

O g. 1820 mijamy Rotweil. Strzatka
wysoko$ciomierza wskazuje 2560 m.
Powoli ogarnia nas zmrok. Na potu-
dniu i wschodzie, wsréd btyskania, wy-
raznie odznaczajg sie na niebie fanta-
styczne ksztatty biekitnych olbrzymoéw.
Gdzie niegdzie ostre zygzaki biyskawic
padajg z nich ku ziemi. Od ich uderzen
ziemia zdawatoby sie zajela; ogniem
i gdy na nig spogladamy, bezbrzezne
morze S$wiatel ogarnia nas dookota.
W niemem skupieniu, wsrod giebokiej
ciszy, przerywanej tylko niekiedy gtu-
chym odgtosem dalekich groméw, chto-
niemy w siebie piekno, w catej jego
bezposredniosci.

O 19.10 znajdujemy sie na potudnie od
Stuttgartu. Wolno znizajac sie do wy-
sokosci 2.100 m., niebawem ,,Polonja"
sama zaczyna ponownie wznosi¢ sie.

,,Polonia"

zawoddéw Gordon-Bennetta

Dotychczas zuzyliSmy 260 kg. balastu,
by przeciwdziata¢ ochtodzeniu sie gazu
i wzbi¢ sie na obecng wysokos¢. Wsrod
porwanych chmur na niebie wyraznie
wida¢ konstelacje Wielkiego Wozu.
Opodal jasnieje gwiazda Polarna.
Czas, by przeprowadzi¢ pierwszy po-
miar radjogoniometryczny. Odbiornik
jest juz podwieszony na pierscieniu.
Skala kondensatora, znaczona w dtu-
gosci fal, pozwala nam tatwo (iden-
tyfikowac¢ stacje nadawcze. Obstuga
bardzo prosta. Kompas Bezarda umo-
cowalismy tak, by prady w raméwce
nie oddziatywaty na niego.

Poprzednio juz odebratem komunikat
z Bazylei o naszym starcie.  Pono¢
wszystkie balony posuwajg sie w Kkie-
runku na Belgje, cho¢ wiasnie od pe-
wnego czasu jeszcze dobitniej zawroci-
lismy w kierunku na wschéd, $wiad-
czy to, ze niz cze$ciowy nad Niemca-
mi $rodkowemi jednak sie nie wypet-
nit i nadal jest aktywny, oraz ze spea-
ker stacji bazylejskiej widocznie nie
porozumiat sie z Instytutem Meteoro-
logicznym. JesteSmy uradowani z tego,
ze posuwamy sie w kierunku na Pol-
ske, nie przeczuwajac jeszcze, jak do-
tkliwie da sie nam we znaki potudnio-
wa strona wspomnianego nizu, wraz
ze swemi $niezycami i deszczami.
»Tout va hien" sygnalizujemy do jakie-
go$ Swiatetka na niebie, ktore, zdaje
sie nam, jest jednym z naszych wspot-
zawodnikéow. Czy nas zrozumieli -
niewiadomo.

Przystepuje wiec do pierwszego po-
miaru, jaki kiedykolwiek przeprowadzi-
tem w balonie. Azymuty ramoéwki od-
czytane na Bezardzie kontroluje dla pe-
wnosci przy pomocy Gwiazdy Polarnej.
Mam Wieden, Stuttgard, Bazyleje i Mo-
nachjum. Wynik pomiaru radjogonio-
metrycznego zgadza sie do$¢ dokiadnie
z danenii otrzymanemi z orjentacji
bezposredniej, a zatem ponad chmu-
rami mozemy catkowicie zaufa¢ na-
szemu odbiornikowi. Nie dziw wiec, ze
Niemcy juz od kilku lat stosuja ten
sposob orjentacji podczas zawodow
balonowych, wprowadzony poraz pier-
wszy w balonach wolnych, przez Ame-
rykanéw, podczas zawodéw o puhar
Gordon-Bennetta.

O g¢. 2325 mijamy na wysokosci
2480 m. Ratisbone, pozostawiajac ja
nieco na poétnocy. tuna, ktérg widzie-
lismy poprzednio na potudniowem nie-
bie, przez dituzszy okres czasu, zape-
wne byta nad Monachjum.



Mnozg sie jednak ciemne plamy
w powodzi S$wiatetek pod nami. Cza-
sami cale ich partje pokrywajag sie za-
stong. Czyzby to byt deszcz? Nieba-
wem gtuchy szelest pierwszych kro-
pli deszczowych, padajacych na nasz
balon potwierdza te przypuszczenia.

Rozchdédvbalonu wynosit dotychczas
280 kg. Dalsze 40 kg. idg poza burte
kosza, gdyz otoczeni chmurami, prze-
bijamy sie ponad Lasem Czeskim. Wia-
dek — o ile sie nie myle — przedtem
lekko sie zdrzemnat; teraz przychodzi
kolej na mniej. Od szostej rano dosc
byto zajecia na placu startowym, nale-
zy sie wiec nam odpoczynek...

Po przebudzeniu dowiaduje sie, ze
mniejwiecej okoto g. 3-ej nad ranem
mineliSmy Prage, pozostawiajac ja
dos¢ daleko na pétnocy. Nasza wyso-
ko$¢ wynosi 2.000 m. Niebo cate tonie
w ciemnosciach.

O g. 450 odbieramy na wysokosci
2750 m. komunikat meteorologiczny
z Warszawy i w skupieniu wystuchu-
jemy nasz hymn narodowy. Gdy nie-
co po6zniej mam zamiar wykona¢ po-
miar radjogoniometryczny, nie moge,
niestety, juz zadnej stacji nadawczej
odnalez¢.

W godzine pozZniej, 0 5.41, uporczywy
deszcz zepchnagt nas zwolna do 1.700 m.
Zuzycie balastu wzrosto do 400 kg. Spo-
dziewamy sie jednak, ze z chwilg po-
jawienia sie stonca sytuacja nasza sta-
nie sie zno$niejsza.

Nareszcie  niebo na poéinocnym
wschodzie nieco sie wyjasnia. Przez
chwile ukazuje sie za nami co$ w ro-
dzaju teczy; kres ziudzeniu kiadzie je-
dnak deszcz, Kktéry ponownie upor-
czywie $cieka na nasz balon. W mie-
dzyczasie, gdy na poéinocy niebo roz-
pogodzito sie nieco, zdotaliSmy spostrzec
4 balony. Kto to byt — nie wiemy.
W kazdym badZz razie odczuliSmy pe-
wne przygnebienie, poniewaz wspédtza-
wodnicy ci, oddaleni o 20 — 30 km,
lecieli w petnym blasku stonecznym.

Trzeba koniecznie wzbi¢ sie ponad
chmury. Lecz gdzie one konczg sie?
Czy do$¢ mamy balastu, by sie odwa-
zy¢ na podobny manewr? Czy starczy
wtedy balastu, by przetrwaé¢ zachod
stoica? Zdajemy sobie sprawe z duze-
go ryzyka podobnego manewru. Nie-
mniej o 7.45 znajdujemy sie w chmu-
rach na wysokoSci 3.060 m. za cene
80 kg. piasku. Tu juz pada $nieg i im
wyzej, tern geSciej. Po chwili opada-
my. $nieg topnieje, S$cieka z balonu
i ,Polonja“ nieco odcigzona ponownie
wznosi sie. Znow nastepuje obcigzenie
$niegiem, opadanie w strefe deszczowa
i pozbycie sie $niegu z balonu.

W ten sposéb, przez ditugi okres
czasu balon nasz oscyluje na granicy
deszczu i $niegu, tracagc minimalng ilos¢
balastu. Tak dochodzimy do Sudetéw.

O godz. 10-ej wysoko$¢ nasza wyno-
si 4800 m. i nadal jestesmy w chmu-
rach. Zbliza sie jednak przetomowa
chwila naszego lotu. W silnej $niezy-
cy opadamy coraz wiecej. Mimo usil-
nych staran, nie oszczedzajac balastu,
zostalismy jednak zepchnieci do wyso-
kosci 2.700 m. W czasie opadania Kil-
kakrotnie przejawiaty sie tendencje
wznoszenia balonu, prawdopodobnie
wznoszenia balonu, wskutek zmiennej
intensywnosci zawiei $nieznej.

Wyrwawszy sie wkoncu z pradéw
lej $niezycy, z nieznaczng iloscig bala-
stu, okoto g. 11.30 przebijamy chmury.

O g. 12-¢j jesteSmy juz na wysoko-
§ci 7200 m. Przedtem juz zauwazyli-
$my, iz doptyw tlenu do naszych masek
jest przerwany. MusieliSmy przeto bra¢
tlen wprost z butli. Czynno$¢ troche
niewygodna, biorgc pod uwage znacz-
ny ciezar butli. Byty chwile, gdy ogar-

Wesotych Swigt!

nieci sennoscig musieliSmy skoncen-
trowa¢ catg energje, by nie usngc.

O 13-ej, wedtug danych radjogonio-
metrycznych, byliSmy gdzies w okolicy
Nowo Radomska.

Pod nami .chmury szty pozornie
w kierunku na WNW. Swiadczyto to
0 tern, ze posuwamy sie z wiekszg
szybkoscig od nich, wynoszgca, jak sie
pozniej okazato, przeszto 70 km/godz.
NadrabialiSmy zatem to, co straciliSmy
w $niezycy. Ziemi, przez pierwsze
dwie godziny, nie widzieliSmy zupetnie;
dopiero p6zniej powstaty gdzieniegdzie
drobne luki w chmurach.

O 13.20 wysoko$¢ nasza wynosi 7.350
m. Mamy jeszcze 50 kg. balastu.

O godz. 2-ej pojawia sie pewna ten-
dencja do opadania. Wskutek przeme-
czenia nie odrazu ja spostrzegamy.
Tracimy przy tej okazji do 8 kg. ba-
lastu. Jeszcze péttory godziny utrzymu-
jemy sie na wysokosci, przyczem
wptyw ochtadzajgcego sie gazu daje
sie coraz silniej odczuwac. Nie posia-

damy jednak dostatecznej ilosci ba-
lastu, by krytyczny ten okres czasu
przetrzymac. Moglismy coprawda

wyrzuci¢ puste butle tlenowe, jednak
nie widzac ziemi, byto to potgczone
z niebezpieczenstwem dla mieszkancow
tej potaci kraju, nad ktérg znajdowa-
lismy sie. Jeszcze nad chmurami wy-
rzucamy ostatni nasz balast, sadzac, ze
moze uda sie inam przytrzymac¢ ba-
lon powyzej 5500 m., gdzie byta gérna
granica chmur. Niestety, szczescie nam
nie sprzyjato — dostajemy sie pod
chmury i jak to w takich wypadkach
bywa, opadamy dos$¢ gwattownie.

Tuz nad brzegiem jeziora wyrzuca-
my nasz pokrowiec wraz z pustemi
workami, a z wysokosci 10 m. — bu-
tle tlenowe. Balast ten nie powstrzy-
muje naszego opadania; wieczka tez nie
wystarcza do amortyzacji tego ruchu
1 o godz. 16.14 wpadamy do jeziora,
uderzajac koszem o grunt, w odlegto-
§ci mniejwiecej 100 metréw od drogi.
Szcze$cie tym razem nam sprzyja, bo
miejsce jest ptytkie. Kosz szybko wy-
nurza sie z wody, pozostajagc nadal nad
wodg z Kilku centymetrowem zanurze-
niem; balon za$ ciggnie nas, przy lek-
kim wietrze potudniowym, ku brzego-
wi potnocnemu. Tymczasem na drodze
zapanowal goraczkowy ruch. Widocz-
nie sytuacje naszg oceniano tam zna-
cznie tragiczniej, niz byto w rzeczy-
wistosci. Po pewnym czasie fodzie
mkng na nasze spotkanie — jestesmy
jednak juz prawie u brzegu i z pomo-
cy korzystamy tylko w celu doprowa-
dzenia balonu na odpowiednie miejsce
do rozerwania.

Lot trwal okragte 24 godziny.



AEROKLUB WARSZAWKI

5-lecie Klubu. W dniu 19 pazdziernika
r. b. uptyneto 5 lat od chwili ukonstytuo-
wania sie Klubu. Z tej okazji odbyta sie
w dniu 13 listopada, po potudniu, w loka-
lu A. R. P. herbatka, ktoérg =zaszczycili
swojg obecno$cig m. in.: p. wicemin. W.

Czapski, p. gen. Jarnuszkiewicz, p. dyr.
Dep. Lotn. Cyw. Filipowicz, przedstawi-
ciele A. R. P, L. O. P. P, przemystu,

organizacyj pokrewnych, pp. prezes Zien-
kiewicz i inz. J. Kalidski z Dyr. Kom. Kol.
i inni.

Przed potudniem odbyta sie uroczystosc
na lotnisku, przed hangarem Klubu, po-
taczona z przejeciem samolotow ofiaro-
wanych przez Komitet Kolejowy L.O.P.P.

Walne zgromadzenie programowo-bud-
zetowe. W dniu 11 grudnia odbyto sie do-
roczne zgromadzenie programowe Klubu.

Program na rok 1933 zreferowat obszer-
nie prezes, poset Rudawski, budzet przed-
tozyt skarbnik lwanowski.

Program, obok zwyczajnych prac, prze-
widuje rozpoczecie akcji na rzecz budo-
wy pomocniczego lotniska w Warszawie,
urzadzenie Il miedzynarodowego meetin-
gu, poparcie organizacji Challenge 1934,
utworzenie sekcji turystow i popieranie
prac Kota Mtodziezy.

Budzet zwyczajny wyraza sie liczba
172.500 zt., nadzwyczajny 12.000 zi.
W dyskusji podkreslono z naciskiem

brak samolotu turystycznego w rodzaju
Moth‘a, ktéryby byt przejsciowym typem
miedzy szkolnemi Hanriotami a sporto-
wemi maszynami takiemi, jak RWD. Na-
stepnie omawiano stosunek Klubu do
cztonkéw p. w.

Zmieniono statut w tym sensie, aby
Klub mogt afiiljowa¢ pokrewne stowarzy-
szenia i posiada¢ cztonkéw nadzwyczaj-
nych (czasowych) z pos$réd nieobywateli
polskich.

Zgromadzeniu przewodniczyt rektor
Pruszkowski. Za stotem prezydjalnym za-
siadali pp. prezes inz. J. Kalinski i mec.
Bilinski ze Skody.

Loty. W listopadzie wykonano w Kklu-
bie 465 lotéw w czasie 65 godzin.

Kurs teoretyczny pilotazu rozpocznie
sie dnia 23 stycznia i potrwa do 20 marca.
W yktady odbywaé sie beda 3 razy tygo-
dniowo, w poniedziatki, $rody i pigtki, od
godz. 19-ej do 22-ej. Kierownikiem kursu
z ramienia zarzadu zostat p. inz. P. Wa-
lew ski.

Zapisy przyjmuje sekretarjat we wtorki

i czwartki od 18-ej do 19-ej. Dopuszczalna

ilo§¢ os6b na kursie okreSlona zostata
na 75.
Sprzet. Warszawski Dyrekcyjny Komi-

tet L. O. P. P. ofiarowal A. W. 2 samolo-
ty turystyczne tT™u RWD-5. Uroczyste
przejecie samolotéw odbyto sig w dniu
13 listopada.

Zarzad Aeroklubu sktada na tern miej-
scu Komitetowi Dyrekcyjnemu najgoretsze
podziekowanie za ten hojny dar, ktory
przyczyni sie w wysokim stopniu do roz-
woju sportu lotniczego w Klubie.

Jeden z ofiarowanych samolotéw wy-
stawiony byt w Salonie Paryskim.

Pozatem Klub zakupit silnik Gipsy Il
do posiadanego .ptatowca typu Moth.

Z Sekcji Szybowcowej. Kierownictwo
Sekcji Szybowcowej objgt z dniem 15 li-
stopada kol. Tadeusz Ciastuta.

Kol. W. Stepniewski, dotychczasowy
kierownik Sekcji, zostat wybrany na se-
kretarza Okregowego Komitetu Szybow-
cowego.

Za Zarzad:

(—) S. Iwanowski,
w/z sekretarza.

Warszawa, 12.X11.32.

AEROKLUB POZNANSKI

Impreza lotnicza. W dniu 2 pazdzierni-
ka urzadzit Aeroklub Poznanski, przy
wspéudziale 3 p. lotn., impreze lotnicza
na lotnisku cywilnem w tawicy, na kto-
rej zebrato sie okoto 8.000 widzéw. Na
program sktadaty sie: akrobacja zespoto-
wa, akrobacja indywidualna, zestrzeliwa-
nie balonikéw, loty cztonkéw Klubu, bom-
bardowanie objektu oraz obrona przeciw-
lotnicza ziemna i powietrzna i t. d. Caly
przebieg imprezy objasniano doktadnie
przez megafony.

Kurs teoretyczny. W dniu 30 listopada
rozpoczat sie kurs teoretyczny pilotazu,
na ktéry uczeszcza 43 cztonkow.

Tabor. Aeroklub Poznanski posiada 9

samolotéw, z czego obecnie 3 s3 w remon-
cie.
Nowy oddziat szybowcowy. Przy po-
znanskiem  Kolejowem Przysposobieniu
Wojskowem izostata utworzona sekcja
szybowcowa pod technicznym nadzorem
Aeroklubu Poznanskiego.

Sktad zarzadu sekcji jest nastepujacy:
preezs inz. Stryjski, wiceprezes Effert Ste-
fan, sekretarz Grad, skarbnik Fundament.

Komisja techniczna: inz. Wasilewski
Karaskiewicz, Kowalski, Galusik, Czarne-
cki.

Komisja rewizyjna: inz. Pupko, Piet-
kiewicz, Kasprzak.

Sekcja buduje 2 szybowce typu CWJ-1
dla Aeroklubu Poznanskiego i projektuje
budowe dalszych szybowcéw typu ,Czaj-
ka"™.

Pierwsza w Polsce seKcja szybowcowa
pan. Dnia 10 listopada powstata w Pozna-
niu przy Aeroklubie Poznanskim Sekcja
Szybowcowa Pan, majaca na celu szko-
lenie cztonkin do kategorji A i B, utat-

wianie dalszego szkolenia w os$rodkach
szybowcowych i propagande lotnictwa
silnikowego i bezsilnikowego. Cztonkinie
odbeda narazie kurs przygotowawczy

teoretyczny, organizowany przez A. P., a
witasciwe szkolenie rozpocznie sie z wio-
sng. Okres zimowy przeznaczono na ze-
branie potrzebnych funduszy na wtasny
szybowiec, ktéry wykona sie w warszta-
tach  Aeroklubu Poznanskiego, gdzie
cztonkinie juz dzisiaj zapoznaja sie¢ z bu-
dowg szybowcow.

Sekcja liczy obecnie 30 cztonkin. Za-
rzad wybrany na zebraniu konstytucyj-
nem przedstawia sie nastgpujgco: preze-
ska p. Modlibowska, wiceprezeska p. M.
Hrynakowska, sekretarka p. K. Ganowi-
czéwna i skarbniczka p. A. Korytowska.

Szkolenie. Aeroklub Poznanski uzyskat
10 nowych cztonkéw pilotdw: Busza W ta-

dystaw, Chojnacki Wtodzimierz, Hilde-
brandt Stefan, Karpinski Jan, Ktosin
W itadystaw, Lemanski Wtadystaw, Miel-

zynsiki Zygmunt, Mieloch Jerzy, Niedzie-
la Piotr, Walendowski Wtadystaw.

Za Zarzad:
(—) St. Plucinski, sekretarz.
Poznan, dnia 4.XI11.1932 r.

AEROKLUB WILENSK|

Trening. W listopadzie wykonano 27
lotow treningowych w czasie 17 godzin
51 min. Korzystato z treningu 8 pilotow.
W uzyciu byty: Albatros B2 i Hanriot 28.
Z powodu ztych warunkéw atmosferycz-
nych loty trwaty tylko do 18 listopada.

Kurs teoretyczny. W dniu 5 grudnia
r. b. nastagpito otwarcie 5-go kursu teore-
tycznego szkoty lotniczej. Na kurs przy-
jeto 46 stuchaczy, w tern trzy panie. Pro-
gram kursu przewiduje 125 godzin wy-
ktadow i 44 godziny <¢wiczen i praktyki
warsztatowej. Wyktady odbywac sie be-
da w Panstwowej Szkole Technicznej trzy
razy tygodniowo od godz. 19 do 21,35.
Kurs trwac¢ bedzie do 1 maja 1933 r.



Szybownictwo. Wypozyczono na kilka
miesiecy dla Kota Szybowcowego w Hol-
szanach jeden szybowiec szkolny CW-3.

Wykonano szereg prac przygotowaw-
czych w zwiazku z organizacjag Okregowe-
go Komitetu Szybowcowego przy Aero-
klubie Wilenskim. W dniu 10 grudnia od-
bedzie sie w sali Kuratorjum Wilenskie-
go Okregu Szkolnego zebranie zaproszo-
nych przedstawicieli wtadz pafstwowych
i samorzadowych, organizacyj spotecz-
nych oraz prasy w sprawie Okr. Komite-
tu Szybowcowego.

Na prezesa Komitetu zostat wybrany
p. Kazimierz Szelggowski, kurator Wilen-
skiego Okregu Szkolnego.

Propaganda. Zarzad Klubu za posred-
nictwem miejscowej prasy i rozgto$ni wi-

lenskiej informuje spoteczernstwo o zyciu
Klubu i sprawach lotniczych. W przy-
sztosci sa przewidziane odczyty, wygta-

szane przez wysytanych prelegentow.
Zycic towarzyskie. W okresie przed-

adwentowym urzadzono jedng sobodtke
dla cztonkéw Klubu i wprowadzonych
gosci.

W dniu 19 grudnia b. r. odbedzie sig¢ w
lokalu Klubu tradycyjny ,Optatek".

Za Zarzad:
(—) N. Szatawkowna, sekretarz.

Wilno, dnia 3.XI11.32 r.

AEROKLUB SLASK|

w Katowicach

Kurs teoretyczny. Dnia 1 grudnia odby-
to sie w auli Sl. Zaktadéw Technicznych
uorczyste otwarcie kursu teoretycznego
P. W. lotniczego.

Otwarcia kursu dokonat prezes Aero-
klubu S$lgskiego, putk. dypl. w s. s. i dyr.
gen. Huty Bismarka inz. Marjan Przybyl-
ski, witajagc w goracych stowach zebra-
nych gosci i ucznidw oraz zachecajac
tych ostatnich do wytezonej pracy dla
chwaty lotnictwa polskiego.

Nastepnie przemoéwit w imieniu p. wo-

jewody Grazynskiego naczelnik Wydz.
Wojsk. Wojew. dr. Robel, przedstawia-
jac w skréceniu catoksztatt prac P. W.

wogéle a na terenie Slaska w szczegél-
nosci.

Précz tego przemawiali jeszcze pano-
wie: Mjr. Kowaléwka i por. Domagalski.
Zakonczyt przemoéwienia kierownik P. W.
lotn. por. pil. Gazdzik. Uroczystos¢ za-
szczycili  swojg obecnos$cig przedstawi-
ciele wtadz cywilnych i wojskowych z p.
d-cg 2 p, lotn. putk. pil. Lewandowskim

na czele. Zarzad Aeroklubu reprezento-
wali: putk. inz. Przybylski i dyr. inz.
Paczkowski.

Kierownictwo kgrsu,
przez Aeroklub Sl
komendanta P. W.
ka.

Na kurs przyjetych zostatlo 30 fre-
kwentantéw uznanych przez komisje le-
karska za zdolnych do stuzby w powie-
trzu.

Po zakonczeniu czesci oficjalnej —
rozpoczety sie normalne wyktady,

Z polecenia Zarzadu:
(—) Gtodzinski pptk. w s. s.

Katowice, 3.XII. 1932.

zorganizowanego
spoczywa w reku
lotn. p. por. Gazdzi-

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

AEROKLUB AKADEMICKI

w Gdansku

Nowy zarzad. Na nadzwyozajnem wal-
nem zebraniu w dniu 3 listopada b. r. wy-
brany zostat nowy zarzad A. A. G., kto-
ry ukonstytuowat sie jak nastepuje:

Prezes — Zbigniew  Siedlecki, wice-
prezes zewnetrzny — Antoni Matheus,
wiceprezes wewnetrzny — Edmund Je-
reczek, sekretarz — Adam Fabiszewski,
skarbnik — Jézef Gaudyn, kierownik
sekcji szybowcowej — Ryszard Dyrgat-
ta, bibljotekarz i gospod. — Stefan Da-
nielewicz.

Za Zarzad:
(—) A. Matheus
W iceprezes.
(—) A. Fabiszewski
Sekretarz.

Gdansk, 5.XII. 1932.

D. ¢. Regulaminu Hll Zaw. Lub.-Podl.
(patrz str, V)

24, Samoloty biorgce udziat w Zawodach

winny sie znalez¢ na lotnisku w Lu-

blinie dnia 3-go lutego 1933 roku do
godziny 14-tej.

25. Dnia 3-go lutego 1933 roku odbe-
dzie sieg:
a) sprawdzanie dokumentow

b) defilada samolotéw nad miastem
Dnia 4-go lutego:
Lot na trasie.
Dnia 5-go lutego:

a) sztafeta lotniczo - motocyklowa

b) poswiecenie hangaru L.K.L.

c) strgcanie balonikéw i lgdowanie

w prostokacie

d) rozdanie nagréd na balu repre
zentacyjnym L.K.L.

26 Wszelkie koszity zwigzane z wyzy-
wieniem i noclegami zawodnikéw
w czasie trwania zawod6w ponosza

zawodnicy. L.K.L. poczyni jaknajdalej
idgce w tej mierze utatwienia i udo-
godnienia.

27. Kierownictwo
zawodnikom
W smary
sami.

28. L.K.L. zastrzega sobie prawo odwo-
tania catkowitego lub przesuniecia
daty zawodoéw .

Précz niniejszego regulaminu, za-
wodnikéw obowigzuje stosowanie sie
do instrukcji szczeg6towej ktdra be-
dzie wydana oddzielnie.

Do komentowania niniejszego regula-
minu oraz instrukcji szczegétowej po-

Zawodow
bezptatnie
zawodnicy

dostarczy
paliwa.
zaopatruja sie

wotang jest jedynie Komisja Spor-
towa Zawodow,

29. Zawody organizowa¢ beda naprze-
mian, co roku: L.K.L. i K.L.P.W.S,,

a wiec w roku 1934 K.L.P.W.S. i t. d.
30. Zawodnicy zobowiazujg sie bez-
wzglednie przestrzega¢ rozporzadze
nia niniejszego regulaminu, instrukcji
szczegOtowej oraz zarzadzen wtadz
3-ch LP.Z.ZL.
Za Zarzad L. K. L.
(—) K. Roézanski.
Kierownik 3-ch L.P.Z.Z.L.
Lublin, 5.X11.1932.

SPRAWOZDANIE FINANSOWE Z KONCERTU

KU CZzZCl

S. P. ZWIRKI

Sprawozdanie finansowe z koncertu,

I WIGURY

urzagdzonego dnia 13.XI.

1932 r. w Teatrze Wielkim, na doch6d Centralnego Komitetu
Fundacji ku czci 8. p. por. Zwirki i inz. Wigury.

DOCHODY:

zt.
Ze sprzedazy biletow oraz z drobnychnaddatkéw 2.502.79
Ofiara P. Prezydenta Rzplitej Polskiej 500.—
N p. Premjera 500.—
. p. Ministra Komunikacji 100.—
. p. Prezesa Aeroklubu RzplitejPolskiejks. J. Ra-
dziwita 1.000.—
zt. 4.602.79
WYDATKI:
zt.
Impresarjo p. B. Iwanowski 300.—
Firma Herman ii Grossman (nastroj fort.) 105.—
Stuzba nizsza Opery Warszawskiej 125.90
Rozlepienie 1800 sztuk afiszow 170.—
Kwiaty i wynajecie samochodu 127.40
zt.  828.30

Czysty dochéd wynosi zatem zt. 3.774.49 gr. i wptacony zostat
do P. K. O. na rachunek 27027, t. j. na dobro Centralnego Komi-

tetu Fundacji.

\OPP.

Sprawozdanie szczeg6towe i kwity ztozone zo-
staty w Centralnym Komitecie Fundacjii,

W ierzbowa 9, lokal

Za Komitet Organiz. Koncertu:

Stanistawa Rayska

Marja Rudowska, Helena Floryanowiczowa,

Marja

Filipowiczowa,

Zofja
Plucinski.

Makowska,
Karol

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

Prenumerata w kraju: Prenumer. zagranica:
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PRZEGLAD
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Organ  Lotnictwa Wojskowego

na or g aniza CJ e Wydawany przez Departament
CHALLENGE 1934 Aeronautyki i Sekcje Lotnicza

Towarzystwa WiedzyWojskowej
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PANSTWOWE
ZAKLADY
LOTNICZE

W WARSZAWIE

PLATOWCE POSCIGOWE

O ROZSZERZONEM POLU WIDZENIA

P.1 i P.VIIl P.VI i P.VII

Z SILNIKIEM CHLO- Z SILNIKIEM CHLtO-
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 CIlIEGNA
P

R O F I L O W A N E

WARSZAWA, UL. PULAWSKA 2a
ADRES TELEGRAFICZNY: L,PEZETEL"
TELEFONY: Dyrekcji 848-24, Biura zakupow 850-25

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

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



