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Dziesiec¢ Ilat

Dnia 22 maja r. b. uptywa dziesie¢ lat od chwili
ukonczenia Politechniki Warszawskiej przez pierw-
szg partje inzynieréw lotniczych, absolwentéw pierw-
szej Grupy Lotniczej Wydziatu Mechanicznego, za-
razem wspot-tworcow tej Grupy; bo naskutek ich
usilnych staran i wobec zgtoszenia sie, w ich oso-
bach, materjatu juz z lotnictwem obeznanego, zostato,
przed dwunastu laty, wydzielone z Wydziatlu Me-
chanicznego pierwsze studjum lotnicze, obecna Sek-
cja Lotnicza.

Ojcem duchowym Grupy i gtownym dzwigarem
jej programu byt p. prof. Czestaw W itoszynski. Roz-
poczat on swoje regularne wyktady aerodynamiki
w semestrze letnim roku 1922, przed nielicznem
audytorjum Kkilku studentow nowoutworzonej Grupy
Lotniczej i kilku wolnych stuchaczy z poza niej.
Cwiczenia odbywaly sie w minjaturowej dmuchawie,
ustawionej w matej salce przy katedrze hydrodyna-
miki.

Dziekanem Wydzialu Mechanicznego w roku po-
wstania Grupy Lotniczej, jej organizatorem i adwo-
katem jej intereséw, byt p. prof. K. Taylor, ktéry, po
stworzeniu Grupy, objat na niej wyktady silnikow
lotniczych.

W yktadowcami przedmiotéow specjalnych, z po-
za Politechniki, byli:

S. p. pptk. Z. Ptodowski, kierownik WCBL, woj-
skowej Centrali Badan Lotniczych, ktora przeksztat-
cita sie p6zniej na I.B.T.L., Instytut Badan Technicz-
nych Lotnictwa. Wyktadat mechanike lotu i budowe
ptatowcow. Zabit sie w roku 1927 na samolocie my-
$liwskim Spad 61, w Stacji ptatowcowej I.B.T.L. Po
nim to objat sukcesje, podniesiong do godnosci kate-
dry, p. prof. G. Mokrzycki;

inz. Weber, spec od technologji drzewa, ten
wtasnie przedmiot wykitadajacy stuchaczom Grupy
Lotniczej, w okresie, gdy drzewo byto jeszcze pod-
stawowym materjatem konstrukcyjnym lotnictwa;

wreszcie, pptk. Hitasko, obecnie emeryt, wow-
czas kierownik wojskowej stacji meteorologicznej;
typ uczonego-entuzjasty starszej daty, Kktorego
przedmiot w programie zwatl sie meteorologig lot-
nicza, a Kktéry on widzial szerzej i nazywat
aerologja nauka o oceanie powietrznym; w ten
spos6b  wyktady swoje ujmowat i w indeksach
studenckich cierpliwie te wiasciwg nazwe dopi-
sywat.

Pierwszymi stuchaczami Grupy Lotniczej, ktérzy
ukonczyli Politechnike wymienionego na wstepie
dnia 22 maja, za rektoratu prof. Ponikowskiego,
a dziekanatu §. p. prof. Mierzejewskiego, byli:
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Roman Rosinkiewicz, obecny dyrektor technicz-
ny P. Z. L., Panstwowych Zaktadéw Lotniczych,
uprzednio juz dyrektor zlikwidowanej fabryki Samo-
lot w Poznaniu;

Ryszard Bartel, znany konstruktor samolotéw
szkolnych, jeden z najsubtelniejszych, w swoim czasie,
pilotow; zarliwy propagator i prowodyr moralny
Grupy, najstarszy posrdod kolegéw tradycjg lotnicza
— sam nie byt oficjalnie studentem Grupy Lotniczej;
byt najbardziej zaawansowanym wedtug starego pro-
gramu i nie optacato mu sie przerzuca¢ na nowy; na-
lezat, jednak, do Grupy faktycznie, wuczeszczat na
wszystkie jej wyktady specjalne i z nig razem, jedne-
go dnia i o jednej godzinie, ukonczyt Politech-
nike;

Jerzy Rzewnicki, obecnie pilot doswiadczalny,
i inzynier, Stacji Ptatowcowej I. B. T. L. Zanim zo-
stat pilotem wojskowym polskim, byt juz, uprzednio,
pilotem cywilnym francuskim, wychowancem bogatej
przedwojenng jeszcze tradycjg szkoty Caudron w Le
Crotoy-sur-Mer;

W itold Ehrenpreiss, pierwszy pilot wyszkolony
w Polsce przez szkote francuskiej misji wojskowej,
obecnie konstruktor u Liore-Olivier w Paryzu;

bytby ukonczyt wraz z nimi, gdyby na ukoncze-
niu nie zginat $miercig lotnika, zwaliwszy si¢ na ga-
nek Pomaranczami korkociggiem z 2.000 metréw, na
samolocie mysliwskim Balilla, §. p. por. pil. Kazimierz
Szczepanski.

Dwa lata przed pierwszg promocjg Grupy Lotni-
czej, gdy Grupa ta dopiero sie formowata, ukonczyt
Wydziat Mechaniczny pierwszy inzynier Politechni-
ki Warszawskiej, ktory poszedt droga konstrukcji
lotniczej, inz. Z. Briiner, obecnie na state osiadty we
Francji, jeden z naczelnych konstruktorow u Ber-
nard”.

W rok po pierwszej grupie, wiosng 1925 r., ukon-
czyt Politechnike nastepny lotnik, §. p. inz. Zygmunt
Putawski, tworca gtosnych samolotow mys$liwskich
P.Z. L., ktory zabit sie na oblatywanej przez siebie
amfibji wtasnej konstrukcji, w roku 1931.

Do chwili obecnej Grupa Lotnicza, w dalszym
ciggu Sekcja Lotnicza, wypuscita og6tem 58 inzy-
nieréw. W obecnym swym stanie, u boku Instytutu
Aerodynamicznego, nie jest ona, napewno, podobna
do tamtej, pierwszej, z jej prowizoryczag dmuchawa,
z jej tatanym programem, raczej ogo6lnej budowy ma-
szyn. Ale musiata kiedy$ powsta¢ tamta, taka, jaka
wowczas powstaé mogta, aby obecnie istniata ta, kto-
ra istnieje.



B. J. KWIECINSKI

Organizacja Challenge u

Znajac z lat poprzednich, w ktérych wspotpracowalismy
przy urzadzeniu polskiego odcinka, ogrom pracy przy orga-
nizacji Challenge‘u, zdawaliSmy sobie odrazu sprawe, ze
czas dwuletni stojacy nam do dyspozycji na ten cel by-
najmniej nie jest za duzy i ze wobec tego nalezy zaraz
przystagpi¢ do pracy.

Pierwsza czynno$¢, ktéra musiata by¢ zrobiona — to
racjonalny podziat tego terminu dwuletniego na okresy.

Okresy te nasuwaty sie same przez sie, a wynikaly badz
z postanowien regulaminu zasadniczego, ktory ustalat pew-
ne terminy, badZz tez z regulaminu szczegétowego, opra-
cowanego przez nas, w ktorym my sami ustalaliSmy dal-
sze terminy.

Pierwszy okres prac zaczat sie wiec juz 1.X. 1932 r.
i miat sie zakonczy¢ w dniu 11.1. 1933. Byt on poswie-
cony przygotowaniu i przeprowadzeniu na Zjezdzie FAI
w dn. 10.1. 1933 r. polskich propozycyj zmian do regu-
laminu zasadniczego.

Dla opracowania wszystkich spraw zwigzanych z ukta-
dem regulaminu powotana zostata specjalna komisja, w kto-
rej decydujacy glos mieli konstruktorzy dotychczasowych
polskich samolotéw challenge‘owych.

Nie czekajagc wyniku uchwat Zjazdu FAI, komisja
przystagpita do opracowania regulaminu szczeg6towego
1934, konczac swoje prace w marcu. Projekt regulaminu
rozestany zostat do wszystkich klubow lotniczych, czton-
kow FAIl w pierwszych dniach kwietnia, z réwnoczesnem
zaproszeniem na konferencje do Warszawy, wyznaczong
na dzien 8.V.

Na konferencji tej byt projekt szczegétowo przedysku-
towany, poczem, po wprowadzeniu pewnych zmian, w
pierwszych dniach lipca zostat rozestany ostatecznie tekst
Regulaminu Szczegdtowego.

Tymczasem dnia 1.VII. 1933 roku przystgpiono do no-
wej pracy, mianowicie do opracowania projektu uzupetnie-
nia do regulaminu szczeg6towego, ktére miato zawiera¢ da-
ne dotyczace uczestniczacych klubéw, podziatu nagréd,
terminu zgtoszen, wysokosci wpisowego, terminu zawodow,
lotu okreznego i wkoncu pewnych przepiséw uzupetnia-
jacych do regulaminu szczegétowego.

Druga wazng sprawg, przestudjowang w tym okresie, to
kwestja trasy lotu okreznego.

Opracowano dwa projekty. Pierwszy z nich uwzgled-
niat trase dookota morza Battyckiego. Prowadzita ona
przez stosunkowo duzg ilo$¢ panstw nienalezacych do FAI,
co, naturalnie, wobec braku odpowiedniej krajowej re-
prezentacji sportowo-lotniczej, naktadatoby na nas, jako
organizatora, szereg dodatkowych obowigzkoéw; wzamian
za to jednak takie przeprowadzenie trasy przyczynitoby sie
znacznie do popularyzacji lotnictwa wtasnie w tych kra-
jach, ktore dotad sg mniej aktywne w dziedzinie sportu
lotniczego.

Drugi projekt trasy przewidywat wiaczenie w zasieg
lotu okreznego poraz pierwszy — poinocnej Afryki.

Rozumie sie, ze, nie wiedzgc jakie panstwa ostatecznie
zgtoszg swoj udziat w Challenge‘u, te dwa projekty opra-
cowane zostaty w Kilku warjantach.

Ostatecznie nadszedt dzien 13.X1. a z nim rozstrzyg-

tyodziat pracChallenge ‘owych nafazy i okrely



neta sie sprawa, jakie panstwa wezmg udziat w Chal-
lenge”.

Na konferencji w dniu 20.X1. 1933 przyjety zostat
polski projekt uzupetnienia do regulaminu szczeg6towego,
przyczem zaakceptowano trase afrykanska. Na tejze kon-
ferencji ustalony zostat ostatecznie termin konkursu na
czas od 28.VIIlI do 16.1X. 1934 r.

Ogtoszenie uzupetnienia do regulaminu szczeg6towego
zamkneto z dniem 31.X11. 1933 trzeci okres pracy. Z okre-
sem tym konczy sie zarazem pierwsza faza organizacji Chal-
lenge”™ 1934. Z rozpoczeciem czwartego okresu wchodzimy
w drugg faze organizacji Challenge‘u.

O ile pierwszg faze charakteryzuje raczej praca nawe-
wnatrz, faza druga sta¢ bedzie wyraznie pod znakiem pracy
nazewnatrz.

W prace tego okresu coraz bardziej wciagane sa kluby
inne, a mianowicie kluby 5 panstw uczestniczacych i 4
wspotpracujgcych oraz trzy obszary afrykanskie, bedace w
czesciowem lub calkowitem wiadaniu Francji.

Pierwsza pracg drugiej fazy byto ustalenie wszystkich
czynnosci, jakie dla przeprowadzenia catkowitej organiza-
cji Challenge‘u musza by¢ dokonane. CzynnoS$ci te ztaczo-
no potem i zestawiono w pewne dziaty pracy. Dziaty te po-
dzielono na dwie wielkie grupy, a mianowicie: 1) czynno-
$ci, ktéore muszg by¢ wykonane przed wiasciwemi zawodami

celem zapewnienia mozliwie sprawnej organizacji kon-
kursu i 2) — te, ktore wymagajg obecnie pewnych prac
przygotowawczych a w gtéwnej mierze wystepowaé bedg
podczas samych zawoddw.

Po dokonaniu tego zasadniczego podziatu postanowiono,
ze pierwsza grupa prac wykonana zostanie bezposrednio
przez biuro challenge owe Aeroklubu R. P., druga za$ po-
wierzona bedzie zaproszonemu gronu os6b. Dalej przyjeto
jako zasade uproszenie tylko jednej osoby jako kierownika
danej sekcji, z tern, ze kierownik sam sobie dobiera nie-
zbedny personel.

Przyjecie tych zasad stworzyto w konsekwencji wyrazny
schemat organizacyjny Challenge'u 1934 r. Na czele prac
challenge‘owych stojg wtadze lotnictwa, w pierwszym rze-
dzie Pan Szef Departamentu Aeronautyki MSWojsk, z kto-
rym Scisle wspdtpracujg Dep. Lotn. Cyw. M. K. i Aeroklub
R. P. Bezpo$rednio im podlega osoba wyznaczona na kie-
rownika zawoddéw*), ktéra do czasu zawodoéw skupia w
swoich rekach wszelkie prace organizacyjno - przygoto-
wawcze.

Kierownikowi zawodéw podlega z jednej strony Biuro
Challenge‘owe jako S$cisty sztab, z drugiej — kierownicy

*) Kierownikiem zawodow
Kwiecinski. — Przyp. Red.

jest — jak wiadomo — p. ptk



Wycinek schematu pracy

poszczeg6lnych sekcyj, jako kierownicy pewnych odcinkdéw
pracy.

Najwazniejszg niewatpliwie sekcje stanowi kontrola spor-
towa. Sekcja ta zostata catkowicie obsadzona przez personel
Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa, ze wzgledu na
specjalnie techniczny charakter jej pracy. Do zadan sekcji
nalezy catkowite techniczne przygotowanie zawodéw i ich
przeprowadzenie. Wtasnie ta sekcja przygotowuje Instruk-
cje Szczego6towa, ktéra potem musi by¢ zatwierdzona przez
Miedzynarodowa Komisje Sportows.

Sekcja Kontroli Sportowej zorganizowana jest w ten spo-
sob, ze kazdy jej cztonek jest odpowiedzialny za catkowite
przygotowanie i przeprowadzenie danej, ustalonej regula-
minem proby. Mamy wiec tutaj, oprécz kierownictwa sekcji,
nastepujace dziaty: Szybko$¢ minimalna, Start i lgdowanie,
Zuzycie paliwa, Rozruch, Montaz i demontaz, Ocena wtas-
nosci technicznych, Lot okrezny, Szybko$¢ maksymalna; ma-
my dalej komisarza do spraw wyposazenia minimalnego, ko-
misarza do spraw remontéw, ktéry roéwnoczesnie zatatwia
cechowanie czesci niewymiennych w czasie konkursu i,
wkoncu, komisarza wag.

Jeden dziat tej sekcji wymaga specjalnego omowienia.
Aczkolwiek przeprowadzenie lotu okreznego technicznie
nie jest najtrudniejsza czeéciag zawodow, to wilasnie ze
wzgledu na swojg rozciggto$¢ wymaga bardzo starannych
przygotowan. W czasie lotu okreznego lotnicy bedg mu-
sieli lgdowa¢ na 27 lotniskach nalezagcych do 12 ro6znych
panstw, w ktérych normalnie obowigzujg najréznorodniej-
sze przepisy lotniskowe oraz przelatywaé przez 8 punktow
kontrolnych.

Gdyby pod tym wzgledem nie starano sie doprowadzié
do mozliwie jednolitej organizacji, lotnicy natrafiliby na
lotnisku poszczeg6lnych panstw inna, nieraz wrecz diame-
tralnie przeciwng organizacje. Rozumie sie, ze taki stan
rzeczy hamowatby wybitnie sprawny przebieg lotu. Dla
ujednostajnienia wiec wszystkich tych spraw podsekcja lo-
tu okreznego opracowata jednolity plan organizacji lotni-
ska o postoju obowigzkowym oraz jednolity plan organiza-
cji punktu kontrolnego. Plan ten stanowi pierwsza cze$¢ in-
strukcji, ktérg nazywamy Instrukcjg Organizacyjna.

Druga cze$cig tej instrukcji jest dziat omawiajacy czyn-
nosci wszystkich oséb zatrudnionych przy kontroli sporto-
wej lotu okreznego, a czes¢ trzecia obejmuje doktadne
przepisy dotyczace chronometrazu. Czwarta cze$¢ opracowa-
na jest przez sekcje tacznosci i reguluje sprawe #gcznosci
miedzy kierownictwem zawodéw z jednej strony, a klubami
centralnemi i poszczegélnemi lotniskami lotu okreznego z
drugiej.

Wydanie takiej, bardzo szczeg6towo opracowanej in-
strukcji pozwala spodziewaé sie, ze lot okrezny bedzie miat
—- co sie tyczy strony organizacyjnej — bardzo gtadki i
sprawny przebieg.

Druga sekcjg bardzo wazng jest Sekcja gcznosci.

Sekcja ta specjalnie musi wspotpracowaé z klubami za-
granicznemi, by osiggna¢ pozadany rezultat. Jak juz wyzej
zaznaczytem, sekcja ta musi opracowac¢ jedng cze$¢ instruk-
cji organizacyjnej wiadnie dotyczacag organizacji tacznosci.
Rozumie sie, ze jezeli kierownictwo zawodoéw ma by¢ w
czasie lotu okreznego zdolne do petnienia podstawowej swej
funkcji kierowania zawodami, musi ono by¢ doktadnie zor-
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Meldunki oprzebiegu Lolu okreznego w godz.
12-ej /1 20-ej Centralnego Biura tacznosci
do Kierownictwa Zawodow.

Zasieg wiadomosci Kierownictwa Zawodéw
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Plan tacznosci w czasie lotu okreznego Challenge 1934.

jentowane co sie dzieje na trasie. Zeby do stanu takiego
doprowadzi¢, nie mozna zaniedba¢ zadnego $rodka.

Trzeba wiec, po pierwsze, podzieli¢ wszystkie stojgce do
dyspozycji $rodki, ustali¢ ich celowos$¢ i wydajnos$¢ i w za-
leznosci od tej celowosci i wydajnosci ustali¢ role danego
srodka w ogdlnym planie tgcznosci. Trzeba dalej uzyskac
jak najdalej idace utatwienia dla wiadomosci challenge*-
owych, by wydajnos$¢ srodkéw tacznosci zwiekszy¢ do ma-
ksimum. W tym celu trzeba drogg przez kluby zagraniczne
uzyska¢ u witadz pocztowo-telegraficznych pierwszenstwo
dla wiadomosci challenge‘owych. Wkoncu nalezy przewi-
dzie¢ nietylko mozno$¢ szybkiego otrzymywania wiadomo-
$ci, ale rowniez moznos$¢ przekazywania ich.

Plan tgcznosci Challenge'u 1934  dzieli wiadomosci
przekazywane na cztery zasadnicze grupy. Pierwsza obej-
muje wiadomos$ci podawane z lotniska do lotniska wprzéd
i wtyt po trasie lotu; druga grupa obejmuje wiadomosci kie-
rowane z poszczegélnych lotnisk do centrali krajowej, a
stamtagd do kierownictwa zawodéw. Trzecia — to wiado-
mosci podawane z kierownictwa zawodoéw; wkohAcu czwar-
ta grupe stanowig wiadomos$ci podawane przez poszczego6l-
nych uczestnikéw Challenge‘u w miare potrzeby.

Jak juz zaznaczytem, wszelkie $rodki tgcznosci sg tutaj
wyzyskane: telefon, telegraf, drutowy i bez drutu, radjo
broadcasting‘owe a nawet zapewniona jest wspotpraca Swia-
towego zwigzku krdtkofalowcow. W zakres sekcji tgcznosci
wchodzg w Kkoncu prace zwigzane z organizacjg sieci tgcz-
nosci dla prob technicznych.

Na tym ostatnim odcinku pracy sekcja ta zahacza o na-
stepng sekcje, tak zwang sekcje ruchu.

Sekcja ruchu jest tym dziatem pracy, ktory zatatwia
wszystkie sprawy, niezbedne dla sprawnego przeprowadze-

nia konkursu na lotniskach warszawskich. Praca tutaj dzieli
sie na dwa naturalne rozdziaty: ruch na terenie kontroli
sportowej i ruch na terenie publicznosci.

Cze$¢ pierwsza, ze wzgledu na dwa lotniska: Mokotdw
i Okecie, dzieli sie na dwa dziaty, przyczem Mokotow,
jako gtéwna baza, wymaga wiekszych przygotowanh.

Musimy tutaj przygotowac $rodki tacznosci dla prob
technicznych, hangary dla ekip, hangary dla reperacji i dla
firm obstugujacych, hangary goscinne, rozplanowac¢ miejsce
zaopatrzenia, rozwigza¢ problem bezpieczenstwa i porzadku,
jako podstawy bezpieczeAstwa* meteorologji, wszystkich
transportow, planu budowli, stuzby sanitarnej. Cze$¢ tych
czynnosci musi by¢ zrobiona réwniez dla Okecia.

Co sie tyczy ruchu na terenie publiczno$ci, to tam musimy
rozwigza¢ sprawe budowli, jak trybun, ogrodzen, znakowan
i t. p., uregulowa¢ ruch czyli ustali¢ porzadek, zapewnié
niezbedng ilo$¢ biletow i miejsc ich sprzedazy,i, wkoncu,
obstugi publicznosci przez podawanie informacji zapomo-
cg tablic i megafondw.

Dalej osobng czescig jest sekcja reprezentacyjna. Rozu-
mie sie, ze tak wielka impreza, o znaczeniu miedzynarodo-
wem, $ciggnie z jednej strony do Warszawy szereg osobis-
tosci, ktéremi ze wzgledu na ich stanowiska trzeba bedzie
sie specjalnie zaja¢, z drugiej strony impreza challenge‘owa
ma wog6le duze znaczenie propagandowe; trzeba wiec po-
staraC sie, by uczestnicy zagraniczni, przedstawiciele prasy
zagranicznej i t. d. odnie$li z pobytu swego w Polsce jagk-
najlepsze wrazenie.

Sekcja ta wiec musi rozwigza¢ sprawy kwater, dojazdow,
przyje¢ reprezentacyjnych, rozmieszczenia gosci honoro-
wych w lozach w czasie widowiska i t. p.

Do prac tej sekcji nalezy staranie o $Sciggniecie mozliwie
duzej ilosci publicznosci do Warszawy tak z prowincji, jak
i z zagranicy. W zakres jej prac wchodzi wiec cala wspot-
praca z biurami podrdézy, uzyskanie ulg przejazdowych
i t. d Do sekcji tej wkoncu dotgczona jest specjalna im-
preza, zwana ,Week-end aerien**, ktéra jest pomyslana ja-
ko maty lot po Polsce, do Krakowa i Zakopanego. Impre-
za ta, majaca wytgcznie znaczenie propagandowo-reprezen-
tacyjne, bedzie miata miejsce w okresie, gdy uczestnicy
Challenge‘u znajdowac sie bedg na trasie lotu okreznego.

Dalszg sekcjg, nadzwyczaj wazng, jest sekcja prasowo-
propagandowa.

Challenge jako impreza majgca juz swoje tradycje budzi
w catym Swiecie interesujgcym sie lotnictwem specjalne za-
interesowanie. Z drugiej strony, dla organizatora tak bardzo
kosztowna impreza nie moze byé zmarnowana pod wzgle-
dem propagandowym.

Sekcja ta ma zupeinie wyrazny podzial pracy na okres
przedchallenge‘owy i okres samego konkursu. O ile w pierw-
szym okresie informacje maja wiec charakter propagandowy,
o tyle w drugim sekcja ta zamienia sie w Scistem tego stowa
znaczeniu w biuro prasowe.

Tak wiec przed zawodami udzielane sg informacje pra-
sowe, 0 znaczeniu ogoélniejszem, prowadzona jest propagan-
da przez radjo, propaganda majaca na celu zainteresowanie
szerokich mas tg impreza; w czasie samych za$ zawodow
z jednej strony podawane sg do prasy informacje o przebie-
gu zawodow, wyzyskane w tym samym celu przez radjo,
pozatem informowana jest zebrana na lotnisku publiczno$é
przez megafony, wydawany jest oficjalny biuletyn dla
uczestnikdw, prowadzona jest dokumentacja zawodow za-
pomocag zdje¢ filmowych i fotograficznych. Praca tej sekcji
zazebia sie, jezeli chodzi o strone propagandowa, z jednej
strony o prace sekcji reprezentacyjnej, z drugiej za$ o pra-
ce innej sekcji, posSwieconej specjalnym wydawnictwom
challenge‘owym.



Wydawnictwa te dzielg sie na trzy czesci. A wiec wyda-
na by¢ musi broszura propagandowa dla szerokich mas, pod
nazwg programu challenge‘owego. Broszura ta, ktorej wy-
danie przewidziane jest w trzech jezykach, w bardzo du-
zym naktadzie — ma spetnia¢ wtasnie bardzo wazng role
propagandowa.

Dalej przewidziane jest wydanie, juz bardziej dla sfer in-
teresujacych sie bezposrednio lotnictwem, numeréw specjal-
nych dwujezycznych organu sportu lotniczego ,,Skrzydlatej
Polski*“, poswieconych Challenge‘owi.

Nastepnie przewidziane jest ogtoszenie szeregu artyku-
téw Scisle technicznych w dodatku technicznym do ,,Prze-
gladu Lotniczego*, ktére, ujete w pewien plan, stanowic
bedg zwartg techniczng dokumentacje tego konkursu.
Wkoncu przewidziane jest opracowanie specjalnego spra-
wozdania przeznaczonego do wewnetrznego uzytku, obej-
mujgcego catoksztatt spraw organizacyjnych. Niezaleznie od
tych wydawnictw challenge‘owych, projektowane jest wy-
danie specjalnej ksigzki w jezyku francuskim, poswieconej
lotnictwu polskiemu wogdle.

Pierwsze i drugie wydawnictwo, t. zn. program i nume-
ry specjalne ,,Skrzydlatej Polski“, wymagajg zebrania wie-
lu materjatow z zagranicy tak, by wydawnictwa te, kazde w
swoim rodzaju, moglty rzeczywiscie wszechstronnie os$wie-
tli¢ impreze challenge‘owg i jg spopularyzowa¢ w tych sfe-
rach, dla ktérych sa przeznaczone.

Ostatnig sekcjg jest sekcja poswiecona sprawom budo-
wlanym.

Sekcja ta projektuje i dopilnowuje wykonania niezbed-
nych prac dla Challenge‘u na lotniskach warszawskich.

Skolei przechodze do prac biura challenge‘owego.

Jak juz zaznaczytem na wstepie, biuro challenge‘owe
spetnia role wtasciwego sztabu. Catly kontakt nazewnatrz tak
z wiadzami naszemi, jak i z klubami zagranicznemi nalezy
wytgcznie do biura, ktére pod tym wzgledem pracuje dla
wszystkich sekcyj.

W szczeg6lnosci do prac biura nalezy:

a) Analiza catego zadania i plan og6lny,

b) Otrzymywanie od wtadz dyrektyw i zasadniczych de-
cyzji i pomocy,

c) Sprawozdawczo$¢ wzgledem wiadz,

d) Ogodlna kontrola postepu prac,

e) Analiza szczeg6towa i wynikajacy z
zadan,

f) Terminarz tych zadan,

g) Dobor personelu, przez upraszanie 0s6b na poszcze-
golne sekcje i angazowanie personelu dla biura,

h) Zbieranie od zewnagtrz materjatow,

i) Uzgadnianie wspo6tpracy miedzy poszczegélnemi sek-
cjami i sekcjami a biurem,

k) Kontrola postepu prac (wykonywanie terminarza),

1) Normalizacja i kontrola wszystkich prac przygoto-
wanych do druku,

m) Opracowanie budzetu i jego wykonywanie,

n) Rachunkowos¢.

Zaznaczytem juz uprzednio, ze prace, wykonywane bez-
posrednio przez biuro, majg na celu usprawnienie organi-
zacji Challenge‘u i muszg by¢ wszystkie wykonane przed
zawodami.

Prace wykonywane bezposrednio przez biuro podzielo-
ne sa na poszczeg6lne zagadnienia.

Pierwsze zagadnienie to sprawa utatwien przelotowych.

Jak wiadomo, przelot miedzy poszczegdlnemi krajami od-
bywac¢ sie moze tylko przy przestrzeganiu pewnych obowig-
zujacych przepiséw, a wiec trzeba respektowa¢ bramy wlo-
towe, dalej na lotnistkach wlotowych i wylotowych obowig-
zujg specjalne, do$¢ diugotrwate formalnosci celne; wkohcu
istniejg strefy zakazane, ktore trzeba w warunkach normal-

tego podziat

nych omijac. W tym wzgledzie wiec dla usprawnienia orga-
nizacji musza by¢ uzyskane we wszystkich panstwach, przez
ktore prowadzi lot okrezny zwolnienia z tych formalnosci
lub przynajmniej dalekoidgce utatwienia. Do tej dziedziny
pracy nalezg tez starania o zabezpieczenie przelotu morskie-
go lotu okreznego na odcinku Tunis — Palermo. Prace te
sa podstawg sprawnego odbycia sie lotu okreznego.

Drugim dziatem to przygotowanie zgtoszen, opracowanie
formularza zgtoszen, ktéryby zawierat wszystkie klauzule
niezbedne dla zabezpieczenia organizatora przed ewentual-
nemi wystgpieniami z jakiejkolwiek strony przeciwko niemu
na droge sadowa, dopilnowanie termindéw zgtoszen, zbada-
nie ich strony formalnej i t. p.

Dziatem mniej waznym, lecz majgcym znaczenie propa-
gandowe jest zebranie nagréd honorowych, czem zajmuje
sie zresztg sekcja reprezentacyjna; biuro jednak zajmuje sie
przygotowaniem dla witasciwych komisyj wnioskéw co do
sposobu rozgrywki tych nagréd i t. d.

Dalej do obowigzkéw biura nalezy zamoéwienie i dopil-
nowanie wykonania wszelkich drukéw dla przeprowadzenia
zawodoéw i sportowej ich kontroli, a wiec: regulamindw,
instrukcyj, blankietéw i t. p.

Dalej biuro przeprowadzi¢é musi catag korespondencje
zwigzang z organizacjg etapow, o ktdrej to pracy mowitem
przy omawianiu sprawy lotu okreznego.

Aczkolwiek zaopatrzenie zawodnikéw w materjaty ped-
ne nie jest obowigzkiem organizatora, to jednak biuro prze-
prowadzi¢ musi tak z firmami jak i z klubami krajow prze-
latywanych korespondencje zasadniczg, by ustali¢, jakie
materjaty pedne moga by¢ dostarczone na trasie lotu, by
usung¢ trudnosci powstajace spowodu istnienia w niekto-
rych krajach specjalnych przepiséw co do stosowania do-
mieszek specjalnych do materjatéw pednych. Wkoncu mu-
szg by¢ usuniete trudnosci powstate na skutek istnienia w
niektérych krajach monopoli benzynowych.

Jednag z wazniejszych prac biura jest dostarczenie uczest-
nikom map na trase oraz wszelkich informacyj dotyczgcych
trasy.

Aczkolwiek mapy nabywa uczestnik na swo6j koszt, to
jednak organizator zobowigzany jest dostarczy¢ mu central-
nie dane dotyczgce istnienia nadajacych sie na Chal-
lenge map.

Sprawa ta jest dos¢ skomplikowana. O ile bowiem ist-
nieje na catej trasie lotu okreznego mapa o podziatce
1:1.000.000, o tyle z mapami szczeg6towemi jest dosc¢
duzy kilopot. Az cztery ro6zne podziatki: 1 :500.000,
1:300.000, 1:250.000 1:200.000 istniejg dla poszcze-
gélnych odcinkéw trasy.

Wkoncu podane by¢ muszg uczestnikom ceny map i na
zyczenie dostarczone. Rozumie sie bowiem, ze tatwiej jest
nam centralnie zaopatrzy¢ wszystkich uczestnikéw w ma-
py, niz kazdej ekipie stara¢ si¢ o nie na swojg reke.

Podstawowa pracg na tym odcinku jednak jest dostar-
czenie uczestnikom mozliwie wyczerpujgcych informacyj o
trasie lotu, a w szczegdlnosci o lotniczych organizacjach te-
renowych. Praca ta jest bardzo zmudna. Trzeba zebra¢ ze
wszystkich krajow dane, doprowadzi¢ je do jednolitej for-
my i w sposéb mozliwie przejrzysty dostarczy¢ uczestnikom.

Z tego albumu, ktére nazywamy ,,Volamecum®, uczest-
nik musi dowiedzie¢ sie doktadnie wszystko, co mogtoby go
interesowac¢; musi dowiedzie¢ sie zasadniczych rzeczy do-
tyczgcych lotnisk o postoju obowigzkowym, o punktach kon-
trolnych, o wszystkich lotniskach lezgcych po drodze, —
dalej trzeba tu poda¢ wszystkie inne dane z trasy lotu, jak
wazne adresy, tabele wschodu i zachodu storica, dane do-
tyczgce czasu lokalnego, kursy geograficzne, odchylenia ma-
gnetyczne i t. p.



Wkonhcu trzeba, jako osobny dziat pracy, przygotowac
ochrone meteorologiczng na catej trasie lotu okreznego, co
znobw wymaga korespondencji ze wszystkiemi panstwami,
przez ktore prowadzi lot okrezny.

Ostatnig wreszcie funkcjg biura jest utrzymywanie kon-
taktu z cztonkami Miedzynarodowej Komisji Sportowej i
przygotowanie warunkoéw pracy dla tej komisji w czasie
Challenge‘u.

Biuro Challenge‘owe spetnia pozatem dla wszystkich sek-
cyj role sekretarjatu i kancelarji.

Tak przedstawiajg sie pokrotce zasadnicze dzialy prac,
ktére musza by¢ dokonane przez Aeroklub R. P., jako or-
ganizatora Challenge‘u 1934.

Niezaleznie od tego, przypada Aeroklubowi R. P. praca
zwigzana z organizacjg lotu okreznego na terenie Polski.
Praca ta obejmuje lotniska w Katowicach, Lwowie i W il-
nie oraz punkty kontrolne w Lidzie i Grodnie.

W tym dziale pracy rola Aeroklubu R. P. jest taka sama,
jak kazdego innego klubu dla swego odcinka. Aeroklub
R. P. styka sie tu bezposrednio z ekipg polskg przez zatat-
wianie dla niej indywidualnych formalnosci przelotowych
oraz zaopatrzenia jej w materjaty pedne na calej trasie.

Tak wielka i réznorodna praca mogta by¢ wogdle opano-
wana przez stworzenie bardzo $cistego systemu organizacyj-
nego. Dla kazdej zasadniczej czynnosci utozono specjalny
terminarz oraz wykonano wykres terminowy prac, podzielo-
ny drobiazgowo na poddzialy. Wykres taki pozwala na do-
ktadne zorjentowanie sie w kazdej chwili co do stanu rob6t
i w konsekwencji na umozliwienie przys$pieszenia tych prac,
ktore z jakichkolwiek wzgledow sg opdznione. System ten
pozwala wkoncu kazdemu kierownikowi sekcji na zorjen-
towanie sie co do prac wykonywanych przez inng sekcje czy
biuro, co jest specjalnie wazne ze wzgledu na znaczne za-
zebianie sie prac poszczegélnych sekcyj.

Tak pokrotce przedstawia sie w ogdlnych zarysach orga-
nizacja Challenge‘u. Chce podaé¢ jeszcze kilka cyfr charak-
teryzujacych te impreze.

Przyjmujac mniejwiecej 50 samolotéw i 10.000 km
przebytych przez kazdy samolot, — co wobec nieco mniej-
szej ilosci samolotéw, lecz wiekszej ilosci kilometrow liczac
doloty i odloty z Polski bliskie jest prawdy — samoloty
challenge‘owe przebedg ogétem 500.000 km, co odpowia-
da 1/3 kilometréw przelatanych w roku !'933 przez P. L. L.
,Lot".

Samoloty zuzyja tacznie okoto 180.000 kg. mat. pednych
i 10.000 kg. smarow.

Okoto 500 os6b pracowaé¢ bedzie w czasie Challenge‘u
na lotnisku centralnem w Warszawie i okoto 5.000 o0s6b na
wszystkich lotniskach i punktach kontrolnych tgcznie.

Ogélne koszty udziatu w Challenge‘u wszystkich panstw
wyniosg #acznie okoto 10.000.000 ztotych.

Omawiajac organizacje Challenge‘u chciatbym sie jeszcze
podzieli¢ pewna obserwacjg. Zastanawiajgc sie nad zagad-
nieniami organizacyjnemi, przyszedtem do wniosku* ze pew-
ne podstawowe zasady i prawdy organizacyjne obowigzujg
wszedzie i zawsze bez wzgledu na to, co jest przedmiotem
pracy organizacyjnej: czyli, ze zawsze miedzy dwiema ra-
cjonalnemi organizacjami da sie przeprowadzi¢ dos$¢ Scista
analogja. Dla przyktadu pozwole sobie poréwnaé organi-
zacje pracy przy Challenge‘u z pracg organizacyjng w fa-
bryce lotniczej.

Jak juz zaznaczylem na wstepie, praca nasza dzieli sie

na dwie wielkie fazy, ktoérych granice stanowi data 15.X1.
1933 r.

Pierwsza faza prac to praca wytacznie wewnetrzna.
O ile komunikujemy sie z innemi klubami, to tylko dla za-
checenia ich do wziecia udziatu w Challenge‘u; nie wcia-
gamy ich natomiast zupetnie do wiasciwej pracy organiza-
cyjnej.

Ten okres w zupetnos$ci odpowiada pracy w biurze kon-
strukcyjnem.

Biuro konstrukcyjne przygotowuje wszystkie elementy,
my czynimy to samo; czem w fabryce jest projekt konstruk-
cji, tern dla nas jest regulamin.

Po zakonczeniu i zaakceptowaniu prac tej pierwszej fazy
obraz sie zmienia: wszystko jest gotowe, by rozda¢ prace
poszczeg6lnym dziatom fabrykacji. Idziemy nazewnatrz.

Tutaj znowu nasuwa sie szereg analogij. Z jednej strony
wydajemy prace poszczegélnym, od nas $cisle zaleznym i z
nami zwigzanym sekcjom; te sekcje odpowiadajg dziatom
fabryki. JesteSmy z nimi w bezposrednim kontakcie, inter-
wencja jest stale i natychmiast mozliwa, wspotpraca Scista.

Obok tych sekcyj istnieje w naszej organizacji sekcja bar-
dzo autonomiczna, to sekcja kontroli sportowej, obsadzona
przez personel IBTL. Do pracy tej sekcji mieszamy sie bar-
dzo mato. Jest ona z nami $cisle coprawda zwigzana, dosta-
ta jednak prace, do ktorej wykonania specjalnie jest przy-
gotowana. Ta sekcja odpowiada w fabryce jakiemu$ spec-
jalnie wydzielonemu dziatowi, czy osobnej, do$¢ autono-
micznej, drugiej fabryce jakiego$ koncernu, z ktérem jednak
ostatecznie w dyrekcji jest Scisle zwigzana.

Obo ktych dziatow figuruja jednak jeszcze inne komoérki
fabrykacji. W organizacji Challenge‘u wspotpracujg, jak
wiadomo, z nami inne, zagraniczne kluby lotnicze. Kluby te
muszg dostarczy¢ nam bardzo duzo materjatu, ktéry w nich
»zamawiamy". Materjal ten przychodzi do nas w formie
bardzo daleko zaawansowanej, lecz niekompletnie jeszcze
wykonczony. My na miejscu musimy te materjaty ,,doszli-
fowywac" i ,,dopasowywac".

Bardzo czesto, jak to ma miejsce z danemi do ,Vola-
mecum", zgdamy nieco wiecej informacyj niz wkonhcu zu-
zytkowujemy, zostawiamy sobie poprostu mozno$¢ dopaso-
wania tych wiadomos$ci do innych. Kluby spetniajg wiec tu-
taj wzgledem nas analogiczng role do tej, jakg w fabrykacji
spetniajg inne fabryki niezalezne, u ktérych zamawiane sg
potfabrykaty, czy poszczegélne czesci.

Analogje tg mozna prowadzi¢ dalej. Tak jak w fabryce
bez tych czesci nie mozna sie oby¢, tak i my bez tych wia-
domosci nie mozemy spetni¢ naszych zadan; jak niedostar-
czenie tych czesci w terminie moze bardzo ujemnie wptynaé
na tok fabrykacji i spowodowaé¢ zahamowanie w jednym
okresie, skutkujace réwnocze$nie konieczno$¢ doganiania
przez godziny nadliczbowe w innym, tak i tutaj nieotrzy-
manie przez nas wiadomosci od tych klubdéw, wstrzymuje
naszg prace w jednym momencie a zmusza do pracy nad-
liczbowej w innym.

Jak w fabryce dla kontroli fabrykacji istnieja terminarze
dla witasnych dziatow osobne, dla poddostawcow znéw in-
ne, tak i u nas istniejg tego rodzaju terminarze.

Jak w zyciu fabryki okazuje sie, ze dostawca, do ktore-
go nie bardzo mieliSmy zaufanie, wywigzuje sie nadspo-
dziewanie solidnie z zamdwienia, a dostawca ,,murowany"
sprawia nam przykra niespodzianke, tak i my w naszej pra-
cy spotykamy sie z podobnemi objawami.

Wkonhcu w pracy fabryki przychodzi moment, w ktérym
wszystkie dziaty wykonaty powierzone im prace, a fabryki
dodatkowe wywigzaty sie z otrzymanych zamowien. W tej
chwili przystapi¢ mozna do montazu catosci.

I my mamy w naszej pracy ten moment. Jest nim data
28.V 1., kiedy to wszystkie instrukcje na zewnatrz muszg



by¢ wydane i wszystkie wiadomosci muszg by¢ w naszem
posiadaniu.

Ten okres ostatnich dwo6ch miesiecy, zwany u nas okre-
sem 5-ym, to wiasnie jest nasz okres montazowy.

Wreszcie wszystko jest zmontowane i przychodzi moment
decydujacy, egzamin praktyczny, zbadanie czy wszystko
byto dobrze zaprojektowane, wykonane i zmontowane.
Czem dla samolotu jest po wyjsciu z fabryki lot, tern dla
nas jest sam przebieg Challenge‘u. Tam dopiero okaze sie,
w jakim stopniu przewidywania nasze byty stuszne.

A czem — jezeli juz chcemy snu¢ te analogje — jest biu-
ro Challenge‘u? Biuro to odpowiada S$ci$le pracy z jednej
strony dyrekcji fabryki, z drugiej strony biura konstrukcyj-
nego.

Prace nad organizacja lotnisk polskich poréwna¢ wkoncu
mozna do dziatu produkcji dodatkowej; sa to te ,,karoserje*
lubelskiej fabryki, czy tez ,kable"™ polskiej Skody.

Stownictwo lotnicze)

Szybkie tempo zycia lotniczego, rozgrywajacego sie w
trzech wymiarach, stworzyto nowe mysli, okre$lenia, po-
jecia — nowe wyrazy. Rozw6j jezyka wyprzedzit jego
znawcéw. wSrodowisko lotnicze radzito sobie w rézny spo-
sob. Przedewszystkiem, witasciwy ton mowie lotniczej na-
dali starzy lotnicy, ktérych wiekszo$¢ zjezdzita caty Swiat
prawie. Wyrazy techniczne, tworzone z roéznych jezykow,
a przedewszystkiem z francuskiego, angielskiego i niemiec-
kiego, sprawiaty wrazenie, iz mowa lotnicza jest niezrozu-
miata dla niewtajemniczonych. Stworzono duzo nowotwo-
row, zrozumiatych tylko dla ich wynalazcéw Ilub blizsze-
go otoczenia. Synonimoéw powstato tyle, ile byto lotnisk,
ile szkot, ile putkéw, a nawet dyonéw. Duzo poje¢ wogdle
nie miato prawa obywatelstwa jezykowego. Literat lotnik
uzywat mowy lotniczej dosy¢ nieSmiato, gdyz bat sie, ze
0g6t go nie zrozumie. Duzo okre$len ujmowat w cudzy-
stow, zeby nie razi¢ zbytnio smaku czytelnikéw, gdy tym-
czasem pojecia zdrowe utworzone przez zycie zdobywaty
automatycznie prawo obywatelstwa. Nikt nie myslat wy-
sila¢ sie, zeby proste hasto: ,podus”™ ttumaczyé w skom-
plikowany sposob, jak potrzeba zrobi¢, aby samolot le-
ciat szybciej i miat teb nizej. Tak samo jak dzi§ nawet
dziecko zrozumie, ze ,da¢ gazu“ to znaczy zrobi¢ tak,
aby silnik mocniej pracowat. To sg rzeczy proste.

Inne zagadnienia najwiecej niepokoity normalne zycie
jezyka. Byly to wyrazy obce i niezrozumiate dla jego du-
cha a uzywane przez og6l lotniczy. Proby wyrzucenia ich
i wprowadzenia lepszych, czysto polskich nowotworéw,
w wiekszosci nie mogty sie przyjac. Np., mimo zastoso-
wania wyrazenia ,,drgzek sterowy*, powracano czesto do
»knypla“, wyrazu brzmigcego okropnie.

W epoce, gdy szybkosci takie, jak 100 metréw na
sekunde (narazie) staja sie¢ juz niemal codziennemi, $mie-
sznem wydaje sie tracenie czasu na wypowiedzenie az
dwoch wyrazéw, chocby czysto polskich, gdy mozna zy-
ska¢ jedno, choéby przez skaleczenie jezyka.

A zreszta, sg i terminy dotychczas omawiane paru
zdaniami' przy dopomaganiu sobie gestami, rysunkami
it P-
Hatas silnikéw na lotnisku, pospiech, nie znoszag dtu-
gich tlumaczen. Wszystko sie automatycznie upraszcza.

* Aczkolwiek podane ponizej wyrazenia nie zostaty jesz-
cze oficjalnie wprowadzone przez P. K. N, zamieszczamy
artykut, doceniajagc potrzebe szybkiego uporzadkowania stowni-
ctwa lotniczego. — Przyp. Red.

Wkoncu Miedzynarodowa Komisja Sportowa spetnia
role rady nadzorczej, czy zebrania, wspolnikow.

Ona kontroluje przebieg konkursu, zatwierdza uprzednio,
w drodze przez Instrukcje Szczeg6towa, program konkursu.
Ona jest ostatnig instancjg odwotawczg i ona decyduje w
wypadkach watpliwych. Ona reprezentuje interesy tych,
ktérzy w Challenge wtozyli pienigdze, przyczem za po-
szczeg6lnemi delegatami stojg rézne ,,grupy intereséow".

Tak przedstawia sie sprawa organizacji Challenge‘u.

Oprocz strony technicznej, bardzo wazng role odgrywa
sprawa organizacji Challenge‘u, organizacji bardzo rozle-
glej, w dziedzinie konkurséw sportowych nigdzie w takich
rozmiarach nie spotykanej.

Challenge nie bedzie wiec tylko egzaminem naszych zdol-
nosci technicznych, lecz réwniez egzaminem naszych zdol-
nosci organizacyjnych. Niech mi wolno bedzie wyrazi¢ na-
dzieje, ze obydwa te egzaminy zdamy.

Najgorzej na tem wychodzi czysto$¢ jezyka. C6z mozna
na to poradzi¢, gdy kto$ zaatakowal kogo$ ,,z pique*, albo
ze zrobi! ,,wiraz“. Roéwniez na nic zda sie caly wysitek,
gdy nowotwdr nie bardzo tlumaczy calg rzecz, jak np.
zrob zawrdét tak i tak, a pamietaj, ze jest to retournement,
gdy, tymczasem, wywrét jasniej oddaje sedno rzeczy, bo
samolot trzeba wywrdci¢, chcac to zrobic.

Po 15 latach samorodnego tworzenia sie mowy lotni-

czej nalezy zrobi¢ jej przeglad: co dato zycie — zatwier-
dzi¢; obce naleciatosci — wyrzuci¢; czego niema — wy-
nalezé.

Komisja w sktadzie: mjr. pil. Szczerkowskiego, prof.

Stonskiego, jako jezykoznawcy, inz. Challier, inz. pil.
Rzewnickiego i kpt. dypl. pil. Wyrwickiego — otrzyma-
fa rozkaz Pana Szefa Dep-tu Aeron. zajaé¢ sie tg sprawg
i uznane przez nig terminy wprowadzi¢ przez P. K. N.
(Polski Komitet Normalizacyjny) w zycie.

Komisja oparta sie na zasadach:
a) co juz zyje i przez wiekszo$¢ jest uzywane, a nie

jest barbarzynskie, nie nalezy niczem zastepowaé, choc-
by nawet byto nieuzasadnione dla nielotnikow;
b) okreslenia obce, wziete z innego jezyka — zba-

da¢, czy niema polskich;

c) jesli ich rzeczywiscie brak, stworzy¢ nowe, opie-
rajac sie na bogatych Zrdédiach pierwiastkbw mowy pol-
skiej, tak jednak, aby unikng¢ dziwolgagdéw.

Przytaczam ponizej pierwsza serje wyrazen:
Wyrazenia ustalone: Objasnienia
(w nawiasach synonimy).

Zwrot Zmiana potozenia samolotu (ewo-
lucja)

Zwrotnosé Zdolnos¢ do wykonywania zwro-
tow (ewolucyj)

Zakret Zmiana Kkierunku (skret)

Zakrecac Zmienia¢ kierunek (skrecac)

Zawracact \ ) na przeciwny
(o 180°)

Pochyla¢ Obraca¢ samol. dokota osi podtuz-
nej (przechylac)

Pochyt Kat miedzy osig poprzeczng samol.

a poziomem (zwis)

Ptaszczyzna pochytu Plaszczyzna poprzeczna



Ptaszczyzna skionu

Ptaszczyzna pionowa

. zakretu » pozioma

Skion Opuszczenie przodu samolotu

Sktonié Opusci¢ przod samolotu

unos Podnoszenie przodu samolotu
(wznos)

Unosié Podnosi¢ przéd samolotu (wzno-
si¢)

Nur Stromy lot wddl

Nurkowanie Wykonywanie nuru

Nurkowacé Wykonywaé¢ nur

Przeciagniecie

Punkt przeciggniecia
Przeciggnac
Szybkos$¢ przeciggania

Lot na zbyt duzym kacie natarcia
(utrata szybkosci)

Poczatek utraty szybkosci

Utraci¢ szybkos¢

Szybkos$¢ w locie na zbyt duzym
kacie natarcia (szybko$¢ w prze-
ciggnieciu)

Zwisaé Lecie¢ w pochyle, ze zwisem

Slizganie Lot wddél na zamknietym gazie
(planowanie)

Slizgaé Wykonywaé¢ S$lizganie (planowac)

Promien $lizgania

Najwieksza odlegto$¢ pozioma, o-
siggalna w $lizganiu z danej wy-
sokosci

Zeslizg Slizg w bok, wdél, dowewnatrz
Wyslizg ) . wgore, nazewnatrz
Uslizg Slizg na ogon

Rownacé Wytraca¢ stopniowo szybko$¢ (wy-

Wyréwnac stery

rownywaé przy ladowaniu)
Ustawi¢ stery posrodku

Przepasc Straci¢ nagle wysokos$¢

W yskoczyé Nieumysinie wznie$¢ sie na niewiel-
ka wysoko$¢ przed dotknieciem
ziemi przy lagdowaniu

Wtozenie Rozpoczecie zwrotu, wprowadzenie

Utrzymanie Prowadzenie samolotu w zwrocie

Wyprowadzenie Powr6t do lotu normalnego

Dragzek Dragzek sterowy

Inz. TADEUSZ CYGA-KARPINSKI

Zagadnienie lotnictwa stratosferycznego

W  krétkim przegladzie

Mozliwosci

nowych koncepcyj.
I superawjacja.

gtéwnych trudnosci realizacji

Naped

Pchng¢, odda¢, popu-

Wychyli¢ drazek do przodu

$ci¢, odepchng¢ —
drazek
Pociagnaé, podciag- " Y . tylu
na¢, $ciggnaé¢ dra-
zek
Podusi¢ Oddac¢ drazek dla zwigkszenia
szybkosci
Drzeé Sciagnqé drazek dla bardziej stro-

Da¢, doda¢ gazu

mego wznoszenia
Zwiekszy¢ obroty silnika

Przymknag¢, zamknagé, Zmniejszy¢ obroty silnika
domkna¢ gaz
Beczka Catkowity obrét samolotu dokota
osi podiuznej
Pdlbeczka Po6l obrotu dookota osi podituznej

Beczka zwolniona
Petla
Immelman

Potpetla wdol

Petla odwrécona

Powolny obrét samolotu dookota
osi podtuznej

Looping

Pol petli zakonczonej poélbeczka

Przejscie z nuru do lotu na ple-
cach

Petla podwoziem do $rodka

Przewrot Zwrot wtyl przez podciggniecie sa-
molotu do* gory i wyjscie przez
ze$lizg (renversement)

Wywrot Zwrot wtyl przez wykonanie pél-

beczki zakoniczonej polpetlg (re-
tournement).

Wyrazenia te wchodzg do jezyka w sposéb najwta-
$ciwszy. Najpierw zycie je tworzy. Po zebraniu duzego ma-

terjalu,

wyrazen i nadanie im

Zmuszanie do uzywania takiego a nie

nastepuje jego zbadanie,

wybranie najlepszych
praw obywatelstwa jezykowego.
innego jezyka

jest praca na krotka odlegto$¢. Natomiast stusznym wydaje
sie zakaz uzywania okreslen obcych, kiedy sg wiasne.

W élad za w. w. wyrazeniami komisja bedzie wyda-
wacé nastepne, w miare mozliwosci.

Konkluzje.

rakietowy.

E. W.

Hyperawjacja

bardzo szybkiego i ekonomicznego lotnictwa stratosferycz-
nego staraliSmy sie wykazaé, ze, mimo korzysci mozliwych
do osiggniecia, nie da sie jeszcze przewidzie¢ chwili, w
ktorej cel ten zostanie osiggniety. Wobec coraz bardziej
krystalizujacej sie Swiadomosci, ze rozwigzania tego pro-
blemu nie nalezy oczekiwa¢ w ramach dzisiejszej techniki
lotniczej, skierowali niektérzy technicy swe badanie na dro-
ge koncepcyj zupetnie nowych, lub dotychczas mato bra-
nych pod uwage. Poniewaz jednym z gtownych czynnikow
wspomnianych trudnosci jest spadek mocy silnika z wyso-
koscia — charakterystyczny dla silnika spalinowego jako
opartego na zasadzie cyklu pracy otwartego — przeto po-
wrécono znéw gdzieniegdzie do prdéb z zastosowaniem sil-
nika opartego na cyklu pracy zamknietym (t. j. takim, w
ktorym praktycznie stata ilo§¢ medjum pracujgcego podlega
procesom termo-chemicznym bez koniecznosci udziatu czyn-
nikéw zewnetrznych). Jako rozwigzanie najprostsze nasu-

watoby sie tu zastosowanie napedu parowego, jednak nie
nalezy, zdaje sie, tudzi¢ sie, azeby mogt on rozwigzaé za-
gadnienie utrzymania mocy bez powiekszenia ciezaru kon-
strukcji — t j. gtdbwnego dezyderatu stawianego wyso-
kosciowemu silnikowi spalinowemu.

Giéwng zaletg turbiny parowej w zastosowaniu do lot-
nictwa bytaby niezalezno$¢ dostarczanej mocy od gestosci
otaczajgcej atmosfery. W praktyce, jednak, cyrkulacja
cieplna w kotle, podgrzewaczu powietrza, przegrzewaczu pa-
ry i skraplaczu jest zalezna od tej gestosci. Chcac zapewnic
stale jednakowe warunki pracy catemu zespotowi napedo-
wemu, nalezatoby w miare wzrostu wysokosci lotu powiek-
sza¢ rozmiary — i ciezar — tych elementéw, co, w rezul-
tacie, daje to samo, co zarzuca sie silnikowi spalinowemu:
zwiekszenie z wysoko$cig ciezaru jednostkowego napedu.
A najlepsza osiggalna cyfra tego ciezaru, dla napedu paro-
wego, wynosi 2,5 kg/KM, czyli kilkakrotnie wigcej, niz dla
silnika spalinowego.



Od czasu do czasu pojawiaja sie proby (narazie tylko
teoretyczne) znalezienia jakiej$ zupeilnie nowej koncepcji
motoru termo-chemicznego o cyklu pracy zamknietym, kto-
ry umozliwiatby faktyczne uniezaleznienie sie od gestosci
powietrza. Poniewaz jednak tworcy tych koncepcyj sami
jeszcze przewaznie nie wiedzg jakichby mozna uzy¢ zwigz-
kéw chemicznych jako paliwa do takiego motoru, nie na-
lezy oczekiwa¢ w bliskiej przysztosci jakich$ praktycznych
rozwigzan.

Przy omawianiu trudnosci, na jakie napotyka realizacja
lotnictwa stratosferycznego, spotkaliSmy sie dwukrotnie z
niekorzystnym wptywem, jaki wywiera na warto$¢ spoélczyn-
nikéw aerodynamicznych szybko$¢ samolotu, dochodzaca
wielko$ci szybkosci gtosu. W chwili obecnej najszybsze na-
wet samoloty jeszcze jej nie osiggaja — borykajg sie juz
z nig jednak technicy Smiglowi i trzeba przyznaé ze udato
im sie nawet moze nieco nadszarpng¢ pojecie o pewnem
,tabu®“ tego problemu. W rzeczywistoéci szereg najnow-
szych Smigiel pracuje juz z szybkoscig rzedu szybkosci gto-
sowej, okupujac je niezbyt, stosunkowo, znacznemi strata-
mi na sprawnosci. Zaradza im, cze$ciowo, uzycie profiléw
o ostrej krawedzi natarcia w koricowych elementach Smigla
(na jego obwodzie).

Prawdziwego rozwigzania zagadnienia bardzo szybkie-
go i ekonomicznego lotnictwa stratosferycznego dostarczy
za$, prawdopodobnie, dopiero zastosowanie w lotnictwie
napedu rakietowego, eliminujgcego szkodliwy wptyw szyb-
kosci gtosowej przynajmniej odnosnie napedu.

Naped rakietowy ma dwie ogromne zalety w zastosowa-
niu go do lotnictwa stratosferycznego. Jest niezalezny od
wptywu szybkosci gtosowej oraz pozwala na uzycie go
tam, gdzie zaden inny naped nie znajdzie warunkéw pracy,
t. j. nawet w prézni (w zatozeniu, ze np. pocisk rakietowy
wiezie tlen do spalania ze sobg).

Silnik rakietowy jest silnikiem reakcyjnym, oddajacym
swag prace bezposrednio, na zasadzie prawa fizycznego o
akcji i reakcji. W swej najog6lniejszej postaci przedstawia
sie jako pewnego rodzaju komora wybuchowa. Spalane w
komorze tej gazy, ekspansujac nastepnie w rurze Venturi,
zamieniajg nadang im szybko$¢ na ci$nienie, potrzebng sile
napedowga. Mysl zastosowania w lotnictwie napedu rakieto-
wego jest nieomal tak stara, jak ono samo. Poczgtkowe prace
teoretyczne oraz pierwsze proby miaty miejsce juz przed
wojng $Swiatowag a problemem tym zajmowali si¢ woéwczas
gtdbwnie Niemcy, Amerykanie i Rosjanie.

Na przeszkodzie szybszemu postegpowi prowadzonych
prac stato jednak ograniczenie ich do préb z rakietqg procho-
wa, posiadajgcg caly szereg wad zasadniczych, ktére do-
prowadzity do jej zarzucenia.

Dopiero zastosowanie paliwa ptynnego do napedu rakie-
towego, ktore nastgpito ostatecznie w r. 1930 (wzlot
pierwszej rakiety na paliwo ptynne ze specjalnego lotniska
rakietowego w Berlinie) pozwolito wznowi¢ usitowania w
kierunku napedu rakietowego.

W razie jednak nawet pomys$inego rozwigzania wszyst-
kich trudnosci zwigzanych z praktycznem wprowadzeniem
tego napedu w lotnictwie, nie usuniemy jednej jego cechy,
ktéra ogranicza mozliwos¢ jego zastosowania jedynie do
dziedziny lotnictwa stratosferycznego. Cecha tg jest zbyt
niska jego sprawno$¢ przy szybkosciach lezacych ponizej
tych, z jakiemi mamy w lotnictwie dzisiaj do czynienia.
W rzeczywisto$ci, dopiero powyzej szybkosci przelotowych
1.000 km/godz., wykazuje naped rakietowy sprawnos$¢ row-
na tej, ktorg dzis osiggamy w obecnych silnikach lotniczych.
Tej dziedziny szybkosci jednak, zdaje sig, tak szybko nie
osiggniemy (pomimo tego, ze tak trzezwy realizator i tech-

nik lotniczy jak Bleriot juz nawet ustanowit nagrode dla pi-
lota, ktory pierwszy tg szybko$¢ przekroczy). Jesli przyjmie-
my, ze praktyczne mozliwosci samolotéw o napedzie smiglo-
silnikowym koncza sie mniejwiecej okoto potowy tej szyb-
kosci lub nawet przy szybkosci okoto 700 km/godz. (dzi-
siejszy rekord szybkosci) — to widzym, ze w zakresie
szybkosci przelotowych powstaje luka, w ktérej zaden z
powyzszych napedéw nie wykazuje dostatecznej sprawno-
§ci. Jako rozwigzanie sprawy odpowiedniego napedu w
obrebie tej luki proponuja niektérzy specjalisci tego zagad-
nienia potgczenie zwyktego silnika spalinowego z napedem
reakcyjnym, dziatajagcym na obwodzie Smigla. W tym wy-
padku wylot spalin z silnika odbywatby sie przy nieco wyz-
szem cisnieniu — t. j. przy ucieciu pewnej czesci diagramu
pracy silnika — spaliny za$, doprowadzone do elementéw
koncowych $migta (odpowiednich komér w jego koncach)
dawatyby site ciggngcg dziatajgcg wprost na zasadzie
reakcji. Wmiare wzrostu szybkos$ci réstby ciggle udziat w
napedzie reakcji wyptywu kosztem udzialu momentu obro-
towego silnika i ciggu $migta, dochodzgc wkoricu do zu-
petnego zastgpienia napedu $migtowego rakietowym.

Jak zatem widzimy, w zakresie szybkosci mamy w lot-
nictwie do czynienia z dwoma obszarami do$¢ wyraznie roz-

graniczonemi, a na ktérych granicy mniejwiecej lezy szyb-
kos$¢ gtosowa.
Ponizej tej szybkos$ci, najlepsze mozliwosci rozwojowe

(przynajmniej chwilowo) przedstawia silnik lotniczy spa-
linowy dzisiejszej koncepcji i to, zaleznie od szybkosci, sam
lub w potgczeniu z napedem reakcyjnym. Powyzej szybko-
§ci gtosu jesteSmy w dziedzinie silnika reakcyjnego.

Przyszto$¢ lotnictwa dalekodystansowego zdaje sie le-
ze¢ w stratosferze, a tern samem w napedzie rakietowym.
Natomiast lotnictwo komunikacyjne krotkodystansowe,
jakotez turystyczne i sportowe, nie zarzuci napewno niz-
szych rejonéw atmosfery. Bedziemy tu jedynie $wiadkami
dalszego pedu do szybkosci mozliwej do zrealizowania w
obrebie juz istniejacych rozwigzan.

Te przyszte formy rozwojowe lotnictwa obu rodzajow
zostaly ujete przez wybitnego teoretyka i technika lotnicze-
go, gen. Crocco, okreSleniem: hyperawjacji i superawjacji.

W swej hyperawjacji widzi gen. Crocco przyszte bardzo
szybkie lotnictwo przyziemne, a raczej obszaru troposfery,
0 napedzie $miglo-silnikowym i o szybkosciach przeloto-
wych nie przekraczajgcych szybkosci gtosu. Superawjacja
nazywa za$ lotnictwo stratosferyczne o napedzie rakietowym
1 o szybkosciach przelotowych, przekraczajacych szybko$é
gtosu.

Nim zakonczymy nasz artykut, przejdZzmy jeszcze po-
krotce proby praktyczne zbudowania samolotu  stratosfe-
rycznego. Préb tych byto dotychczas niezmiernie mato; zad-
na z nich nie byta prowadzona z naktadem $rodkéw jakiego
tak skomplikowany problem wymaga, w zadnej nie starano
sie rozwigza¢ go w catej rozciggtosci i zadna nie data jesz-
cze wynikéw pozytywnych. Pozatem sg one bardzo trudne
do $ledzenia ze wzgledu na tajemnice, jaka sie je przewaz-
nie otacza, jak tez i na ciggte ich przerywanie (czyto spo-
wodu wyczerpania $rodkéw finansowych, czy tez dla doko-
nania pewnych prac teoretycznych lub badan laboratoryj-
nych) .

Z tych, o Kktorych cos$nieco§ wiadomo, nalezy wspom-
nie¢ o samolotach stratosferycznych: Junkersa w Niemczech
oraz Farmana i Guerchais we Francji.

Samolot Farmana, wykonywany na zaméwienie francu-
skiego Ministerstwa Lotnictwa, pochodzi od typu F-190.
Jest to gornoptat konstrukcji drewnianej, w ktorym doko-
nano powiekszenia powierzchni nosnej z 43 nr na 60 m2



oraz powiekszono stateczniki i stery. W poblizu $rodka wy-
poru umieszczono kabing szczelng zaopatrzonag w butle z
powietrzem i tlenem, aparat pochtaniajgcy dwutlenek wegla
oraz aparat ogrzewajgcy. Samolot jest zaopatrzony we
wszystkie urzadzenia do lotu wysokoSciowego oraz w in-
strumentacje do pilotazu $lepego. Silnik uzyto typu Farma-
na o mocy tylko 350 KM, o$miocylindrowy, odwrécony i
o chtodzeniu wodnem. Smigto czteroramienne o skoku na-
stawnym i $rednicy 4 m 60. Zastosowano uktad trzech
sprezarek Rateau, witgczanych mechanicznie, wediug sy-
stemu inz. Waseige, z ktorych pierwsza zaczyna dziata¢ od
4.000 m, druga od 8.000 m, trzecia od 14.000 m. Putap
teoretyczny samolotu ma wynosi¢ okoto 20.000 m. Projek-
towane jest zastosowanie $migta o zmiennej $rednicy (na-
stawnej w locie). Samolot odbyt juz loty prébne*w okolicy
wysokosci... 5.000 m i wrécit do fabryki dla dokonania
gruntownych zmian (zwiekszenia mocy- zwiekszenia steréw,
zmian wywazenia i t. p.).

Drugi samolot francuski, Guerchais, nie jest jeszcze na-
wet tak zaawansowany, gdyz nie wyszed} jeszcze poza
obreb biura konstrukcyjnego i warsztatu. Pozatem, wskutek
trudnosci finansowych, zaktady Guerchais zostaty zlikwido-
wane i obecnie sam konstruktor pracuje dalej nad realizacjg
swego projektu przy pomocy technicznej Couzinet‘a.

Samolot ten byt przewidziany raczej do lotdw w catkiem
niskiej stratosferze, gdyz jego putap teoretyczny nie prze-
kracza 15.000 m. Jest to dolnoptat konstrukcji drewnianej,
w ktorym konstruktor projektuje zastosowanie zmiennosci
powierzchni nosnej wedtug systemu skrzydet teleskopowych
Makhonina. Powierzchnia no$na samolotu wynosi 45 nr,
zasieg okoto 6.000 km. Uzyto silnik Lorraine-Orion o mo-
cy 700 KM z trzystopniowa sprezarka systemu Brown-Bo-
veri, zaczynajaca dziata¢ od 3.000 m (wigczanie mecha-
niczne) . Smiglo Ratier o skoku nastawnym, trzyramienne.
Guerchais wyposaza swo6j samolot, podobnie jak Farman, w
kabine szczelng.

Junkers pragnie uzy¢ do komunikacji stratosferycznej dol-
noplatu metalowego, znanego z jego dotychczasowych kon-
strukcji, wyposazonego w silnik o mocy 800 KM, chtodzo-
ny wodg, oraz w kilkustopniowg sprezarke.

Jesli chodzi o samoloty, ktére w rzeczywistosci juz stra-
tosfere osiaggnety, zauwazymy, ze nie sg one réwniez kon-

strukcjami oryginalnemi, a jedynie przerébkami aparatéw
normalnych, przystosowanemi do nowych warunkéw. Tak
np. Potez 50 z silnikiem Gnome-Rhéne K-19 (na ktorym
Lemoine osiggnat 13.661 m) pochodzi wprost od samolotu,
ktory wygrat w r. 1930 Coupe Bibesco; za$§ Caproni
Ca 113 z Bristolem ,,Pegazus“ (fabrykowanym w licencji
przez ,,Alfa-Romeo‘R, na ktérym Donati osiggnat ostatnio
14.433 m, jest przerébka dwuptata akrobacyjnego.
Obydwa nie posiadaty kabiny szczelnej, jedynie piloci byli
wyposazeni w specjalne ubiory wysoko$ciowe.

Wedtug wszelkiego prawdopodobienstwa zatem, opiera-
jac sie na naszych dotychczasowych wiadomos$ciach z za-
kresu aerodynamiki, wolno nam przypuszczaé, ze obecne
wyczyny maksymalne w dziedzinie szybkos$ci, osiggniete na
samolotach obecnego typu, zblizyty nas juz bardzo do abso-
lutnej granicy tej szybkos$ci, ktérej bez wielkich strat na
sprawnosci, a zatem i ekonomji, nie przekroczymy.

W obrebie tych szybkosci, jednak, jest podnoszenie wy-
sokosci lotu najracjonalniejszym i najekonomiczniejszym
sposobem powiekszania szybkosci przelotowych i zasiegu
samolotu.

Realizacja ogromnych szybkosci, przekraczajacych o wie-
le szybkos$¢ gtosu, jest mozliwa jedynie w stratosferze i to
tylko przy zastosowaniu napedu rakietowego.

Kwestja zabezpieczenia pasazeréw przed wptywem lo-
tow w stratosferze na organizm ludzki przedstawia problem
zupetnie mozliwy do rozwigzania dla kazdej wysokosci lotu.
Komunikacja lotnicza w stratosferze stwarza mozliwosci
optacalnej eksploatacji jedynie przy lotach dtugodystanso-
wych pasazerskich oraz przy transporcie poczty i towaru
wysokowarto$ciowego. Zagadnienie lotnictwa stratosferycz-
nego przedstawia duzo wiecej aktualnosci ze wzgledéw
czysto wojskowych, w ktérych czynnik ekoncmji nie odgry-
wa tak decydujacej roli.

Loty w stratosferze dajg pewng mozliwo$¢ powiekszenia
bezpieczenstwa komunikacji lotniczej. Wkoricu, godnem
podkreslenia jest stwierdzenie, ze rozwigzanie zagad-
nienia lotnictwa stratosferycznego jest wtasciwie nieomalze
rdwnoznaczne z rozwigzaniem problemu odpowiedniego
silnika stratosferycznego, ktéry to problem otwiera najcie-
kawsze perspektywy przed dzisiejszymi specjalistami tech-
niki silnikowej.
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Centralny port lotniczy Polski

W dniu 29 kwietnia odbyto sie w obec-
nosci Pana Prezydenta Rzeczypospolitej,
Rzadu, Dyplomacji, Wojska, licznych go-
$ci zagranicznych i in. — uroczyste po-
Swiecenie nowego portu cywilnego War-
szawy, potaczone z 5-leciem dziatalnosci
Polskich Linij Lotniczych , ,Lot%

Centralny polski port lotniczy, z kto-
rego juz obecnie rozchodzi sie 9 linij lot-
niczych, odznacza sie zastosowaniem naj-

Cywilny port lotniczy na Okeciu posia-
da wszystkie warunki, umozliwiajgce za-
gwarantowanie samolotowi bezpieczen-
stwo podrozy.

Hangary sa przestronne, posiadaja wa-
runki utrzymania ich w jak najwiekszej
czystosci. A wiec hermetycznie, mecha-
nicznie zamykajace sie wrota, gtadkie po-
sadzki ptytowe oraz urzadzenia wodocig-
gowo - kanalizacyjne. Nastepnie: nalezy-

Dworzec portu lotniczego na Okeciu.

bardziej nowoczesnych urzadzen, tudziez
wygoda i estetyka. Na jego cato$¢ skta-
dajg sie: dwa olbrzymie hangary, mogace
pomiesci¢ najwieksze samoloty, oraz bu-
dynek administracyjno - warsztatowy i
dworzec.

Budynek dworcowy, wcisniety pomie-
dzy hangary, mies$ci w sobie biura zawia-
dowcy portu, biura ,,Lotu“, urzad celny,
urzad pocztowo - telegraficzny, radjosta-
cje odbiorczg, posterunek policji, kasy
biletowe, poczekalnie i t. p. Cate pierw-
sze pietro zajmuje wytwornie urzadzony
bufet. Wielkie, weneckie okna, podnoszo-
ne do gory, taczg sale bufetowag z balko-
nem, a boczne schody — z dachem dwor-
ca, na ktéorym rozpos$ciera sie wielki ta-
ras.

W poczekalni kréluje wielka mapa linij
lotniczych Europy, zajmujaca cata, du-
zg Sciane. Na innych $cianach mamy roz-
ktad lotow oraz mape linij polskich.
Wszedzie marmur, szkto i nikiel. Rozpla-
nowanie bardzo przejrzyste.

te oSwietlenie naturalne i sztuczne, cen-
tralne ogrzewanie, szeroka, gtadka po-
wierzchnie manipulacyjng przed wrotami
oraz studzienki z kranami benzynowemi.

Szkielety hangaréw sag konstrukcji ze-
laznej, tukowej, z podwieszonemi jednak
na tukach dachami, co daje oszczednos$¢
przy ogrzewaniu hangaréw. Tak strop,
jak i $ciany, zbudowane sa z materjatow
ogniotrwatych i posiadajagcych mate prze-
wodnictwo cieplne. Hangary majg spec-
jalne urzadzenia przeciwpozarowe w po-
staci czasz wodnych, umieszczonych pod
stropem: w razie pozaru woda obejmuje
hangar obfitym deszczem.

W porcie znajdujg sie warsztaty ,Lo-
tu", przeprowadzajace zaréwno drobne,
jak i kapitalne naprawy taboru.

Centralna kottownia zaopatruje komp-
leks hangaréw w pare do ogrzewania bu-
dynkéw. Centralna stacja benzynowa roz-
prowadza paliwo po studzienkach, znaj-
dujagcych sie w kilku r6znych punktach
przedpola hangarowego.

W budynku administracyjno - warszta-
towym znajduje sie takze Biuro ,,Veritas‘.

Dla celéow meteorologicznych, tgcznosci
z samolotami w powietrzu, kierowania
niemi, potrzeb ruchu lotniczego i t. p. port
lotniczy na Okeciu posiada wtasng radjo-
stacje nadawcza, zbudowana jako od-
dzielny objekt w odlegtosci paru kilome-
trow od portu. Niezbedne dla samolotéw,
podrézujagcych o zmroku lub w nocy,
Swiatta graniczne oznaczajg bieg pola
wzlotéw, za$ czerwone $wiatta umocowa-

ne na budowlach przy lotnisku, wzgled-
nie wpoblizu, wskazuja niebezpieczne
przeszkody.

Latarnia lotniskowa, umieszczona na

najwyzszej budowli, wskazuje sita swych
sygnatéw potozenie lotniska samolotom,
znajdujacym sie dziesigtki kilometrow od
niego.

Wszystkie wymienione wyzej budowle
zostalty wykonane zgodnie z planem, prze-
widujgcym rozbudowe portu w miare
zwiekszania sie ruchu lotniczego, zmiany
warunkéw i nowych zdobyczy technicz-
nych. Zgodnie wiec z tym planem, ma
stang¢ w przysztosci osobny budynek
dworcowy. Warsztaty, tgcznie z magazy-
nami, majag by¢ w miare potrzeby rozbu-
dowane; to samo dotyczy urzedniczej ko-
lonji mieszkalnej, ktéra juz w obecnym
czasie moze pomiesci¢ zaledwie ™ urzed-
nikow portu.

Poniewaz juz teraz wszystkie urzadze-
nia, czy tez budowle, sg w catosci wyko-
rzystane, a ponadto wytaniajg sie coraz
to nowe potrzeby, rozbudowa portu w
Okeciu trwa¢ musi w dalszym ciggu, aby
mozna byto nadazy¢ chocby tylko naj-
konieczniejszym wymaganiom ruchu lot-
niczego.

Projekt rozplanowania portu, plany bu-
dowli i urzadzen technicznych oraz zreali-
zowanie tychze planéw dokonat Departa-
ment Lotnictwa Cywilnego M. K. przez
swoich inzynieréw: kierownika ref. lot-
nisk dr. inz. T. Kluza, inz. St. Hojarczy-
ka, inz. M. Katuzynskiego i inz. Czestawa
Potujana, oraz — je$li chodzi o prace
szczeg6lne — przy pomocy inz. arch. Sta-
nistawa Potujana, inz. Jerzego Kozietka
(projekt konstrukcji hangaréw), inz. arch.
Zaleskiego i innych, pod og6lnemi dyrek-
tywami b. kierownika Departamentu,
pptk. inz. Filipowicza.

W dniu 1 maja rozpoczeta sie regular-
na komunikacja lotnicza na linji Warsza-
wa—Berlin, obstugiwana wspo6lnie przez
Polskie Linje Lotnicze ,Lot“ i tow. ,Deu-
tsche Lufthansa".



Przeméwienie Pana Ministra Komunika-
cji, inz. Michata Butkiewicza, wygtoszo-
ne podczas uroczysto$ci poswiecenia cy-
wilnego portu lotniczego na Okeciu i pie-
ciolecia P. L. L. ,Lot“.

Najdostojniejszy
Panie Premjerze,

Panie Prezydencie,
Panie i Panowie!

Dnia 7 lipca 1929 rMa wiec przed pie-
cioma nieomal laty, odbywata sie pod
wysokim protektoratem i przy taskawym
udziale Pana Prezydenta uroczysto$¢ po-
Swiecenia  Polskich  Linji Lotniczych
,,LOT“, ktére dziatalno$¢ swoja rozpo-
czety juz w dniu 1 stycznia 1929 r.

Na uroczysto$ci tej o6wczesny Minister
Kolei, p. inz. Kuhn, w przemdwieniu
swem o$wiadczyt, ze ,.Polska, zdajac so-
bie sprawe z wazno$ci dziejowej lotnict-
wa komunikacyjnego, zdoby¢ sie musi na
wysoki wysitek tak intelektualny jak i fi-
nansowy, aby w swej pionierskiej pracy
nad rozwojem lotnictwa méc zapewnic
sobie na przyszto$¢ nalezny jej udziat i
role w miedzynarodowej komunikacji lot-
niczej, ktorej naturalne szlaki powietrzne
przebiegajg nad jej wtasnem terytorjum®™.

Nawigzujac do tych stéw, przed pieciu
laty wypowiedzianych, pozwalam sobie
stwierdzi¢, ze dopiero od chwili przejecia
lotnictwa komunikacyjnego z rgk prywat-
nych przez Panstwo i Samorzady, datuje
sie planowy, oparty na nowczesnych zdo-
byczach nauki, rozwdéj polskiego lotnict-
wa komunikacyjnego.

Polskie wtadze lotnictwa cywilnego w
najscislejszej wspotpracy z zainteresowa-
nemi czynnikami padéstwowemi, a prze-
dewszystkiem w oparciu sie o wielkie
zdobycze lotnictwa wojskowego, realizu-
ja swdj zakre$lony zgo6ry program roz-
woju lotnictwa krajowego oraz jego eks-
pansji zagranicznej, uzywajac do tego ce-
lu sprzetu lotniczego w wiekszo$ci swej
wyprodukowanego w Polsce

Cofajac sie mys$lag wstecz, nalezy sobie
uswiadomi¢, ze lotnictwo wogdle, a lot-
nictwo komunikacyjne w szczegdlnosci,
uczynito w ostatnich latach olbrzymie po-
stepy w zakresie technicznym, stajac sie
wskutek tego jednym z istotnych wspo6t-
czynnikéw zycia gospodarczego poszcze-
gélnych panstw.

Oceniajac doniosto$¢ posiadania i roz-
woju lotnictwa komunikacyjnego i liczac
sie z jego ogromnem znaczeniem w sto-
sunkach miedzynarodowych, Rzad R. P. z

Podniesienie bandery ,Lotu

ogromnem zainteresowaniem $ledzit i $le-
dzi nadal postepy tego lotnictwa, udzie-
lajgc mu najbardziej goragcego poparcia.

Z prawdziwg dumg stwierdzi¢ nalezy,
ze osiagniete na tym odcinku naszej pra-
cy panstwowej rezultaty przysparzaja
stawy i utrwalajag dobre imie w Kkraju i
zagranicag naszemu lotnictwu, okrytemu
niezapomniang chwalg bojowg w czasie
wojny i opromienionemu laurami zwy-
ciestw w miedzynarodowem wspdtzawod-
nictwie sportowem.

Analizujac z perspektywy piecioletniej
dziatalnosci P. L. ,LOT“ wykonany
program sieci lotniczej w kraju i zagrani-
cg, ktorego wynikiem byto utrzymanie i
uruchomienie potgczen wiekszych miast
Polski z Wiedniem, Bukaresztem, Sofig,
Salonikami, Ryga, Tallinem oraz obecnie
realizujgce sie potaczenie z Berlinem jak
rowniez przygotowania do otwarcia ko-
munikacji z Istanbulem i Moskwg — mu-
sze podkresli¢, ze podstawy organizacyj-
ne i zatozenia dla lotnictwa komunikacyj-

nego, ustalone w grudniu 1928 r. przez
Rzad R. P., wykazaty swoja racjonalnos¢
i zywotnos$¢, a wysitki pracownikéw lot-
nictwa komunikacyjnego uwieficzone zo-
staty jednym z najwiekszych i najbar-
dziej radosnych efektéw tej pracy — re-
kordem catkowitego bezpieczenstwa oraz
maksymalnie mozliwej do osiggniecia re-
gularnosci.

Praca w lotnictwie komunikacyjnem nie
nalezy wprawdzie do brawurowego boha-
terstwa walki powietrznej, nie stanowi
efektownych i niebezpiecznych popisow
akrobatycznych i nie jest jakim$ konkret-
nym wyczynem sportowym — stanowi
jednak wysitek wielkiej miary, gdyz jest
celowem, wytrwatem i bez wzgledu na
warunki regularnem pokonywanie prze-
strzeni powietrznej przy olbrzymiej od-
powiedzialnosci za bezpieczenstwo prze-
wozonych oséb i za cato$¢ przewozonej
poczty i towaréw.

Te okolicznosci
efektownej napozor
komunikacyjnem uznanie tych, ktorzy
zdajag sobie sprawe z doniostosci wy-
sitkbw personelu, a zwtaszcza persone-
lu latajgcego i technicznego.

W dniu dzisiejszym tedy, przeprowa-
dzajac pobiezng rekapitulacje osiagnie-
tych w lotnictwie komunikacyjnem re-
zultatow, musze podkresli¢, ze wtadze
pafnstwowe zdajg sobie sprawe, komu w
znacznej mierze lotnictwo komunikacyjne
zawdziecza znakomitg opinje, jaka isie
cieszy ws$réd swoich i obcych i z tego
wzgledu imieniem Rzadu sktadam w dzi-
siejszym jubileuszowym dniu serdeczne
podzigkowania wszystkim tym, ktérzy do
rozwoju lotnictwa komunikacyjnego i
ugruntowania znakomitej o niem opinji
swoja pracg sie przyczynili; Polskim Lin-
jom Lotniczym , LOT*“ za$ zycze, by w
rozwoju swoim kroczyty po dotychcza-
sowej drodze i by nadal we wspotzawod-
nictwie miedzynarodowem na polu lot-
nictwa komunikacyjnego utrzymaty to za-
szczytne stanowisko, jakie w chwili obec-
nej posiadajg.

Dzisiejsza uroczysto$¢ piecioletniego
istnienia P. L. L. ,,Lot“ taczy sie rowniez
z inng uroczystosciag, bedaca poniekad
symbolem zakoriczenia pierwszego okresu
dziatalno$ci lotnictwa komunikacyjnego.
Uroczysto$cia tag bedzie oddanie do uzyt-
ku publicznego cywilnego portu lotnicze-
go, zbudowanego duzym wysitkiem finan-
sowym PaAstwa, pomystem inzyniera i

jednaja dla tej nie-
pracy w lotnictwie

Pan Prezydent Rzeczypospolitej podczas mszy $wietej. — Pan Prezydent Rzeczypospolitej gratuluje odznaczonym za

zastugi na polu komunikacji powietrznej (przyjmujacym gratulacje jest sekretarz generalny

odznaczony Ztotym Krzyzem Zastugi).

,,Lotu“, kpt. J. Wilczynski,



pracg robotnika polskiego z materjatu
krajowego.

Oddajac ten piekny kompleks budyn-
kéw do uzytku P. L. L. ,LOT“, ktore

pierwsza piecioletnig karte w historji ko-
munikacji lotniczej tak pieknie zapisaty,
mam zaszczyt prosi¢ Pana Prezydenta o
taskawe podniesienie bander na znak, ze
cywilny port lotniczy w Warszawie zostat
otwarty do uzytku publicznego.

Przemoéwienie dyrektora P. L. L. ,,LOT",
inz. Wactawa Makowskiego, wygtoszone
podczas uroczysto$ci poswiecnia cywil-
nego portu lotniczego na Okeciu i pigcio-
lecia istnienia P. L. L. ,,LOT*“.

Najdostojniejszy  Panie Prezydencie,
dostojne Panie i dostojni Panowie!

W imieniu Polskich Linji Lotniczych
,LOT*“ mam zaszczyt podziekowaé¢ naj-
uprzejmie Panu Prezydentowi za us$wiet-
nienie swojg obecnos$cig dzisiejszej na-
szej uroczystos$ci, zamykajacej pierwszy
etap dziatalnos$ci naszego przedsiebior-
stwa,

Réwnocze$nie mam zaszczyt ztozy¢ go-
race podziekowanie J. E, Ksiedzu Bisku-
powi Polowemu za po$wiecenie lotniska,
Panu Premjerowi, Panom Ministrom oraz
przedstawicielom obcych panstw, jak
rowniez wszystkim naszym dostojnym
gosciom za taskawe zaszczycenie swoja
obecnos$ciag dzisiejszej uroczystosci.

Korzystajac z okazji, pozwalam sobie
rowniez podziekowa¢ najwyzszym wita-
dzom panstwowym za te opieke i zyczli-
wos¢, ktéra raczyty darzyé¢ dotychczas
P L. L ,,LOT®“ i prosi¢, by nadal nam jej
nie odmawiaty.

W szczeg6lnosci musze ztozy¢ podzie-
kowanie na rece Pana Generata Rayskie-
go, jako Szefa Lotnictwa Wojskowego, za
te zyczliwo$¢ i pomoc, jakiej wojskowe
lotnictwo  udzielato  zawsze naszemu
przedsiebiorstwu.

Wyrazajac swojg rados¢ z powodu ta-
skawej oceny przez wtadze panstwowe
naszej pracy na powierzonej nam placow-
ce, mam zaszczyt o$wiadczyé, ze w dal-
szych wysitkach naszych w kierunku do-
trzymania kroku postepowi lotnictwa ko-

munikacyjnego w innych panstwach,
uzbrojeni w piecioletnie do$wiadczenie
oraz nowoczesne urzgdzenia przyziemi,
ufni w poparcie najwyzszych czynnikéw
panstwowych, dazy¢ bedziemy do spetnie-
nia swoich obowigzkéw. Obowigzki te sg
ciezkie, gdyz wysoko podniesiony na
maszcie miedzynarodowym sztandar lot-
nictwa polskiego wymaga utrzymania go
na tym miejscu we wszystkich dziedzi-
nach polskiego lotnictwa, a wiec i w lot-
nictwie komunikacyjnem.

Imieniem tedy wszystkich pracownikéw
P. L. L ,LOT*“ o$wiadczam, ze jak do-
tychczas wytezymy wszystkie swoje sity
i calg swoja energje na skromnym na-
szym odcinku pracy dla osiggniecia jak
najlepszych rezultatéw dla chwaty lot-
nictwa polskiego.

W zwigzku z naszym dzisiejszym jubi-
leuszem wydaliSmy ksigzke, obrazujaca
nasza prace w okresie ubiegtych pieciu
lat, ktorej pierwszy egzemplarz mam za-
szyczyt wreczy¢ Panu Prezydentowi pro-
sze 0 przyjecie go.



Najblizsze krajowe zawody lotnicze

II Lot Pdinocno-Wschodniej

Aeroklub Wilenski organizuje w dniach
19, 20 i 21 maja r. b. H-gi Lot Pé6tnocno-
Wschodniej Polski.

Zawody obejmuja:

1) Zlot kometowy do Wilna (lotnisko
w Porubanku).

2) Lot okrezny [z uwzglednieniem re-
gularnosci i obowiagzkiem lgdowania e-
wentualnie rzucania meldunkéw w po-
szczegdlnych miejscowos$ciach trasy.

3) Ladowanie na punkt.
4) Sztafete lotniczo-samochodowo-mo-
tocyklowsg.

Zlot kometowy do Wilna rozpoczyna
sie na dowolnem lotnisku wyjsciowem
i koriczy sie na lotnisku w Porubanku.
Trasa lotu nie moze by¢ mniejszg od
500 km. Lot musi sie odby¢ w catosci
w dniu 19 maja, t. j. odlot z portu, po-
danego jako wyjsciowy, winien by¢ roz-
poczety po godz. O (zero) a konczony do
godz. 19 min. 30 (godz. dziewietnastej
min. 30) dnia 19 maja na lotnisku w Po-
rubanku.

Lot okrezny rozpoczyna sie i konczy
na lotnisku w Porubanku. Dla lotu okre-
znego zostaty ustalone dwie trasy o roz-
nej dtugos$ci w zaleznoséci od szybkosci
samolotu. Trasa pierwsza dla samolo-
tow o'szybkos$ci zgtoszonej ponizej 140
km/godz: Wilno — Oszmiana — Lida —
Mosty — Biatystok — Augustéw — Su-
watki — Grodno — Wilno (ogdlna dtu-
go$¢ trasy okoto 700 km.). Trasa druga
dla samolotéw o szybkosci zgtoszonej

od 140 km/godz wzwyz: Wilno — Swie-
ciany — Motodeczno — Nowogrédek —
Baranowicze — Wotkowysk — Biaty-
stok — Suwatki — Grodno — Wilno

(ogblna diugos$¢ trasy okoto 900 kilome-
trow).

W miejsgowos’ciach Oszmiana, Mosty,
Augustéw, Swigciany Nowogrédek i Wot-
kowysk obowigzuje rzucenie meldunkéw
ciezarkowych bez prawa lgdowania, we
wszystkich innych miejscowos$ciach wta-
§ciwych dla poszczeg6lnych samolotow

tras obowigzuje ladowanie.

Zawodnicy podaja w zgtoszeniach
szybko$¢ przelotowa obowigzujagcg w
czasie lotu okreznego. Szybko$¢ zgtoszo-
na przez zawodnikéw nie moze ro6zni¢
sie wiecej niz o 10 km godz od szyb-
kosci nastepujacych:

Ptatowiec Silnik Szy_bkosc

w kin godz

RWD-6  Genet Major. . . . 179

RWD-5 Cirrus Hermes V. 171

RWD-5  Gipsy Il 161

RWD-5  Cirrus Hermes I1B. 159

RWD-4  Cirrus Hermes Il . 150

RWD-7 Genet e 145

LKL-5 Warner-Scarab. . 135

RWD-38 Cirrus Hermes Il . 134

RWD-8  Walter Junior 4/1. 134

Sido Cirrus M III. . . . 125

LKL-4 Cirrus M 111, . . . 125

PZL-5 Gipsy | e 118

PZL-5 Cirrus M III . . 118

JD-2 Genet..enieees 115

RWD-2 Salmson ..., 109

MN -5 Genetuie, 105

Polski

Ladowanie na punkt odbywa sie przy
wytaczonym silniku z wysoko$ci nie-
mniejszej niz 200 m na punkt oznaczo-
ny choragiewka. Zawodnik powtarza
prébe trzy razy, pod uwage bedzie bra-
ny wynik przecietny z drugiego i trze-
ciego ladowania.

Sztafeta lotniczo - samochodowo - moto-
cyklowa rozpoczyna sie i konczy na lot-
nisku w Porubanku. Zespoty sztafetowe
sktadajg sie z jednego samolotu, jedne-
go samochodu, ewentualnie motocyklu z
przyczepka oraz jednego lub dwu mo-
tocykli. Skiad zespotéow ustala sie dro-
ga losowania. Kazdy zesp6t bedzie miat
do przebycia inng trase. Trasy sztafet
ustala Komisja Sportowa Zawodoéw i
przydziela zespotom drogg losowania.
Czas trwania sztafety liczy sie od chwili
znaku startowego do lotu ze sztafeta do
chwili doreczenia sztafety przez kierow-
ce motocyklu Komisji Sportowej na lot-
nisku w Porubanku.

Wyniki poszczegdlnych préb ustalane
beda wedtug nastepujacych wzoréw kla-
syfikacyjnych:

a) za zlot kometowy:
\'
A - K+ 50L—T,

gdzie litery majg nastepujace znaczenie:

A — og6lna ilos¢ za zlot

kometowy,

punktow

V — szybkos$ci samolotu, ktéry zgto-
sit do lotu okreznego najwiekszg szyb-
kos¢.

v — szybko$¢ zgtoszona do lotu okrez-
nego samolotu klasyfikowanego,

K — ilo$¢ km przebytych przez samo-

lot od lotniska wyjsciowego w linji pro-
stej do Porubanka lub miedzy poszcze-

goélnemi miedzylagdowaniami,
L — ilo$¢ miedzyladowan,
T — ilo$¢ punktéw karnych za ro6z-

nice w te lub inng strone miedzy go-
dzing 18 min. 30 (godzing osiemnastg
min. 30), a czasem przelecenia przez kla-
syfikowany samolot linji
banku,

T — oblicza sie wedtug nastepujacych
zasad:

aa) o ile réznica nie przekracza 5 mi-
nut, to za kazda minute réznicy
zalicza sie 5 punktéw karnych;

bb) o ile réznica bedzie wieksza od 5

minut, lecz nie przekracza 30 mi-
nut, to za pierwsze 5 min. réz-
nicy zalicza sie 25 punktéw, a za

kazdg nastepng minute 10 p. kar-
nych;

cc) o ile réznica przekracza 30 mi-
nut, to za pierwsze 30 minut ilos¢
punktow karnych oblicza sie we-
dtug zasad podanych w bb), a za
kazdg nastepng minute dolicza sig
20 punktéw karnych. Minuta roz-
poczeta liczy sie za cala.

b) Za lot okrezny:

B 1500— 2" €D

mety w Poru-

gdzie dT ré6znica wyrazona w minu-
tach miedzy czasem wyznaczonym na
przelecenie danego etapu a czasem fak-
tycznie zuzytym,

m — ilo$¢ etapow, na ktérych powyz-
sza réznica przekroczyta 30 sekund,
n — ogdlna ilos¢ etapow.

c) Zalagdowanie na punkt:

Cu. 200 dla0<”s<C1l0m
C 220— 2s dla 10< s< 100 m
Coverene [ dla s > 100,

gdzie s oznacza odlegtos¢ w metrach

z zaokragleniem do 0.5 m wzwyz, zmie-
rzona od choragiewki do $rodka pod-
wozia samolotu. Zawodnik powtarza pro-
be trzy razy, pod uwage bedzie brany
wynik przecietny z drugiego i trzeciego
ladowania.

d) Za sztafete
samochodowg:

lotniczo-motocyklowo-

aa) dla pilota: D X, gdzie x wyno-

si | 100, jezeli pilot doreczy szta-
fte kierowcy samochodu, i x wy-
nosi — 100, jezeli pilot nie do-
starczy sztafety kierowcy samo-
chodu,

bb) dla zespotu:

E 1 ; 60 s\ . 60 s
3 v |3t Va t— v b +

60 sj
+ 'I» (*_ v /C,

gdzie t — czas w minutach od
chwili znaku startowego do odlo-

tu samolotu do chwili doreczenia
sztafety Komisji Sportowej Zawo-
dow.

s — dtugos$¢ trasy sztafetowej w
km,

w — szybko$¢ samolotu w km
godz.,

a, b, ¢ — wynosi jedynke dla po-
jazdow stabszych i 5A dla pojaz-
déw silniejszych.

Gdyby w skitad cze$ci zespotow szta-
fetowych wchodzito po 2 motocykle, a
w pozostate zespoty wchodzito po 1 mo-
tocyklu, to dla tych ostatnich zespotéw
,,E“ oblicza sie wg. wzoru:

1 60s 3 60s>
3 v 5 ( -V
Gdyby w skitad wszystkich zespotéw
sztafetowych wchodzito tylko po jed-

nym motocyklu, to wynik oblicza sie we-
dtug nastepujacego wzoru:

2 60s \
2 3 v '

Podzi¢itu pojazdéw mechanicznych na
grupy dokona Komisja Sportowa Zawo-
dow przed losowaniem skitadu zespotow.
Zwycieza zespo6t, ktéry osiggnie E mini-
mum.

e) Koncowa klasyfikacja uzyskuje sie

przez podsumowanie punktow
nych w poszczegdlnych prébach.

uzyska-



VI-ty Lot Potudniowo-Zachodniej Polski

Powyzsze zawody, organizowane przez
Aeroklub Krakowski, odbeda sie w dniach
2 i 3 czerwca roku biezacego.

Na cato$¢ zawodoéw ztozg sie:

A). Przelot w 2-ch etapach dziennych,
z ladowaniami i z uwzglednieniem re-
gularno$ci na catej trasie.

W dniu 2 czerwca 1934 r. odbedzie
sie przelot na trasie: Krakéw — Cze-
stochowa — Kielce — Mielec — Sando-
mierz — Lublin — Zamo$¢ — Lwow.

W dniu 3 czerwca 1934 r. przelot na
trasie: Lwéw — Krosno — Debica —
Nowy Sgcz — Tarnéw — Nowy Targ —
Katowice — Krakdow.

Na odcinkach Debica — Nowy Sacz
i Nowy Sacz — Tarnéw w drugim dniu
przelotu nastapi zrzucenie meldunkow
w punktach wyznaczonych na mapie
1:100.000. Meldunki zostang doreczone
przez Komisarzy Sportowych na lotni-
skach w Debicy i Nowym Saczu.

B). Defilada na czworokacie: lotnisko
— Rakowice (punkt wyznaczony ptachta)
— Kopiec Kosciuszki — Kopiec Krakusa
— Kopiec Wandy — lotnisko.

C). Préba lagdowania w kole ze stoja-
cem $migtem lub zamknigtym gazem
z wysokosci od 200 do 600 m.

Wyniki klasyfikowane zostang w spo-
s6b nastepujacy:

Zmiana na stanowisku szefa

Pan podputkownik obs. inz. Czestaw
Filipowicz zostat odwotany ze stanowiska
kierownika Departamentu Lotnictwa Cy-
wilnego Ministerstwa Komunikacji na sta-
nowisko komendanta Centrum Wyszkole-
nia Podoficerow Lotnictwa w Bydgoszczy.

Kierownikiem Departamentu Lotnictwa
Cywilnego M. K. mianowany zostal p.
podputkownik pil. inz. Tomasz Turbiak,
szef centrali odbiorczej Kierownictwa Za-
opatrzenia Aeronautyki.

Pan pptk. Tomasz Turbiak pracuje w
lotnictwie od jego zarania. Byt obserwa-
torem 5 eskadry lotniczej, stanowit zato-
ge z kpt. Bastyrem. Odznaczyt sie szcze-
go6lnie przy obronie Lwowa. On tez byt
pierwszym, ktéry odkryt marsz kawalerji
Budiennego. Za czyny bojowe pptk. Tur-
biak odznaczony zostat orderem , Virtuti
Militari“ oraz 4-krotnym ,Krzyzem Wa-
lecznych", Po wojnie pptk. Turbiak kon-
czy Ecole Superieure i zajmuje kierowni-
cze stanowiska w przemy$le i zaopatrze-
niu lotnictwa.

Pptk. Turbiak nie jest osoba obcag lot-
nictwu cywilnemu. Byt on pierwszym dy-

A), Lot na trasie.
trasie

Punkty za lot na
liczone beda tym zawodnikom,
ktorzy przebyli wszystkie odcinki w
ustalonej kolejnosci i dolecieli do Kra-
kowa w dniu 3.VI. przed godzing 15-stg.
obliczona zostanie
600 — S — K,

Regularno$¢ lotu
wedtug wzoru: A

S=(Vd— (dzv2)+ Vd— fchv2 4 . .
+ Vd— fctVi3, przyczem 1 km/godz.
1 punkt. Vd —szybkos$¢ zdeklarowana.

VIf V2, ...VI3 szybko$¢
poszczegdlnych  odcinkach
sumowaniu wielkosci S brane beda pod
uwage bezwzgledne wartosci réznic w
km/godz. z doktadno$cig do 1/10 km/godz
miedzy szybkoscig zdeklarowang a szyb-
kosciami rzeczywistemi na poszczegdl-
nych odcinkach.

K = suma karnych punktéw za niezrzu-

osiggnieta na
lotu. Przy

cenie meldunkéw w punktach kontrol-
nych.
Meldunki musza by¢ zrzucane w kole

w promieniu 100 m. od punktu kontrolne-
go. Za zrzucenie meldunku poza obrebem
tego kota albo za niezrzucenie meldunku
zawodnik otrzyma 50 punktéow karnych.

B). Defilada na czworokacie. Za nie-
wziecie udziatu w tej prébie 20 punktéw
karnych.

rektorem naczelnym Linij Lotniczych
,,Lot“. Powotany na to stanowisko w ro-
ku 1928, piastowat je przez 2 lata. On to
ktadt podwaliny pod nowe przedsiebior-
stwo, ktore tez jemu zawdziecza przygo-
towanie planu rozbudowy linij, wzrost re-
gularno$ci, rentownosci etc.

Pan pptk. Filipowicz zajmowat stano-
wisko szefa lotnictwa cywilnego przez
okres 6-letni i byt faktycznie pierwszym,
fachowym kierownikiem tego lotnictwa.
Za jego to rzadéw nastgpita reorganizacja
komunikacji powietrznej, rozbudowa
przyziemi, powstanie i rozwdj lotnictwa
sportowego.

W tym krétkim, 6-letnim okresie czasu
polskie lotnictwo cywilne przebyto diuga
droge. Od pierwocin drobnych grup mto-
dziezy akademickiej, entuzjazmujacej sie
lotnictwem, bez organizacji, pilotéow,
sprzetu — do ostatnich dni triumfu, jakie
sport lotniczy przezyt. Przez caty ten
okres mtody, rozwijajacy sie dopiero sport
lotniczy doznawat najzywszej opieki

lotnictwa

C). Préba lagdowania w kole.

Ai — ilo$¢ punktow.

Ladowanie nastapi w kole w promie-
niu 25 m. Za lagdowanie w kole taik, aby
samolot zmies$cit sie¢ w jego obwodzie:
przy stojacem $migle 100 pkt,, za$ przy
zamknietym gazie 50 pkt.

Za ladowanie w kole tak, ze obwaod
dotyka jakiejkolwiek cze$ci rzutu pozio-
mego samolotu: przy stojacem S$migle
90 pkt., przy zamknietym gazie 45 pkt.

Za ladowanie w odlegtosci R + 5 m
od $rodka kota: przy stojacem S$migle
80 pkt., przy zamknietym gazie 40 pkt.

Za ladowanie w odlegtosci R + 10 m
od $rodka kota przy stojgcem $migle 70
pkt., przy zamknietym gazie 35 pkt.

Za lagdowanie w odlegtosci R + 40 m
od S$rodka: 10 pkt. przy stojacem $migle
i 5 przy zamknietym gazie.

Odlegtos¢ ladowania poza obrebem
kota liczona bedzie w odcinkach 5 m,
przyczem kazde rozpoczete 5 m bedzie
liczone za cate. Odlegto$¢ brana bedzie
od srdoka kota do najblizszej czesci sa-
molotu. Odlegto$¢ od s$rodka kota wiek-
sza niz R + 40 m punktowana nie be-
dzie.

Termin zgtoszen uptywa 26 maja (dru-
gi — 30-go maja).

Zawodnicy winni znalez¢ sie w Kra-
kowie w dn. 1 czerwca o godz. 18-ej.
Start do lotu okreznego nastapi 2.VI.

0o godz. 7-ej.

cywilnego

wtadz lotniczych, a cztowiekiem, ktory
stale, bezposrednio stykat sie z nim, kto-
ry nim kierowat, ktory wyjednywat mu
$rodki, ktéry byt zawsze doradcg i naj-
zywiej wczuwat sie w troski i braki, prze-
zywat je, ktory zawsze miat czas i byt
dostepny dla wszystkich mtodych entu-
zjastow i ludzi interesujgcych sie lotni-
ctwem, ktéry niekiedy surowo karcit, kto-

ry, jednem stowem, byt prawdziwym
ojcem lotnictwa — to pan putkownik Fi-
lipowicz.

Osiagniety przez polskie lotnictwo cy-
wilne dotychczasowy, olbrzymi dorobek
jest niepodzielnie zwigzany z osoba jego
pierwszego szefa, ktéry oprécz swej du-
zej wiedzy i pracy oddat mu cate swoje
serce.

W dniu 24 kwietnia odbyta sie na Oke-
ciu herbatka pozegnalna,, urzadzona przez
L. L. ,Lot“. Przemowienia wygtosili: dyr.
Makowski, ks. Radziwitt — prezes A. R.
P., oraz imieniem klubédw lotniczych —
prezes Rady Klubéw pos. Rudowski. Od-
powiedziat serdecznie p. ptk. Filipowicz.



Z POLSKI

Nowy szybowiec przejsciowy — ,»Sro-
ka“. Warsztaty szybowcowe w Warsza-
wie wyprodukowaty nowy typ szybow-
ca ,,Sroka“ konstrukcji p. Antoniego
Kocjana. Szybowiec ma za cel stuzy¢ do
szkolenia i treningu w lotach zaglowych
oraz innych przed przejsciem na szybow-
ce wyczynowe. Pozatem przeznaczony
jest rowniez do lotéow wleczonych, za-
rowno za samochodem, jak i samolotem,
bez Zzadnych ograniczen.

Stosownie do zatozen, szybowiec od-
znacza sie sztywna i lekkg budowa, ma-
temi wymiarami, a co zatem idzie duzg
zwrotno$cig i tatwos$cig pilotazu.

Dane techniczne szybowca sa naste-
pujace:
ROZPIELOSE e 11,48 m.
DHIUgoSEC e 52m
Wysokos$¢ 1,25 m
Waga WHasna ... 92 kg.
Waga w locie... 175 kg.
Powierzchnia noé$na. . 15,34m 2
Wydtuzenie. ... 8,6
Obcigzenie na 1 M2 ..o 11,4 kg/m?2

Spotczynnik obcigzenia tamigcego
w | wyp. lotu nA = 10
Spétczynnik obcigzenia tamigcego

w Il wyp. lotu nC = 15
Spoétczynnik obcigzenia tamigcego
przy ladowaniu nL = 8

Cy/Cx max. dosk. 18

V minimum. 11,62 m/sek = 41,8 km/h
V optimum 17,88 m/sek = 64 km/h
V opadania . 0,87 m/sek

Szybowiec posiada skrzydto o obrysie
prostokatnym zaokraglonym i profilu

statym wzdtuz rozpigtosci, a $cienionym
na koncach. Konstrukcyjnie wykonane
jest skrzydto jako dwudzwigarowe, z
przednia czesciag pokryta sklejka, two-
rzacag keson wspdétpracujacy z dzwigara-
mi. Konstrukcja ta zapewnia sztywnos¢
skrzydta i zabezpiecza przed ukrece-
niem. Skrzydto umocowane jest do kad-
tuba na czterech sworzniach typu de
Havilland Moth, co daje wyjatkowo ta-
twy demontaz (wyjecie wszystkich swo-
rzni nos$nych bez uzycia narzedzi). D'a
lekko$ci  konstrukcji, sztywno$ci oraz
zmniejszenia kata skrecania skrzydia za-
stosowano zastrzaty V, przejmujace sity
na znacznej odlegtosci od ptaszczyzny
symetrji skrzydta. Kadtub o przekroju
sze$ciokatnym, kryty skajka, posiada
obszerng i wygodna kabine pilota, umoz-
liwiajacag latanie zaréwno bez jak i ze
spadochronem. Amortyzacja kadtuba
specjalna, kryta, o bardzo duzym skoku,
dopuszcza nawet b. silne uderzenia bo-
czne. Niezaleznie od tego zastosowano
dodatkowo amortyzacje siedzenia z pi-
lotem. Okucia zastrzatowe kadtuba wy-
konano w ten sposéb, iz umozliwiaja
one zatozenia podwozia dla celow do-
Swiadczalnych (szkolenie w terenach
ptaskich). Usterzenie poziome wolnono-
$ne, bez statecznika, umocowane jest na
specjalnych tozyskach kulkowych, daja-
cych unikniecie luzow.

Celem powiekszenia
bowca zastosowano tytutem proby —
poraz pierwszy w konstrukcji polskich
szybowcéw — lotki z krawedzig oporo-
wa typu Fryzego. Sterowanie lotek réz-
nicowe, oddzielne dla kazdego skrzyd-
ta, co usuwa radykalnie usterki regu-
lacyjne i daje bardziej ré6wnomierng pra-
ce catego zespotu. Szybowiec oblatany

zwrotnos$ci  szy-

Szybowiec ,,Sroka".

zostat w dn. 14.1V za samochodem oraz
w dniach 18 i 28.1V za samolotem przez
pil. T. Ciastute.

Oblatanie catkowicie potwierdzito za-
tozenia konstruktora. Szybowiec okazat
sie tatwym w pilotazu oraz nadzwyczaj-
nie zwrotnym, co potwierdza dobitnie
celowo$é lotek oporowych, polepszaja-
cych znacznie sterownos$¢ kierunkowa.
Szybko$¢ opadania szybowca oceniono
w locie na ca 0,9 m./sek. przy szybkosci
48 km. godz. Podkresli¢ nalezy bardzo
dobre wywazenie szybowca przy sterach
wolno puszczonych.

Nagrody szybowcowe w r. 1934, Wo-
bec faktu, ze w biezacym roku zawody
szybowcowe nie bedg zorganizowane, P.
K. S. postanowit przyzna¢ na r. 1934 na-
grody dla pilotéw szybowcowych za naj-
lepsze wyczyny. Na zebraniu zarzadu P.
K. S. wytoniono komisje, w sktadzie inz.
Challier i inz. Grzeszczyka, ktéra ma
opracowa¢ szczeg6towy plan nagrod.
Przewidywane sg nagrody honprowe i
pieniezne L. O. P. P., Ministerstwa Ko-
munikacji, A. R. P. i inne.

W projekcie sg trzy typy nagrod: za
osiggniete najlepsze czasy, wysokos$¢ i
za przeloty. Nagrody za czas: im. § p.
Z. Laskowskiego dla pilota, ktéry pier-

wszy w Bezmiechowej wykona lot trwa-
jacy 16 godz.; nagroda honorowa za su-
me czasow dla dwu czy trzech pilotow,
(loty wliczane trwajgce ponad 2 godz.).
Nagroda pienigzna za osiggnieta wyso-
ko§¢ 2.000 m. ponad start, nagroda pie-
niezna, proporcjonalnie podzielona dla
dwu czy trzech pilotow, ktérzy osiagng
wysokos¢ ponad 1.000 m. i nagroda ho-
norowa za sume wysokosci, liczonych po-



wyzej 1.000 m. Nagrody za przeloty: dla
dwu czy trzech pilotdw za najlepsze
przeloty powyzej 50 km. i identyczna
nagroda za przeloty powyzej 100 km.;

nagroda za pierwszy przelot ponad 150

km., oraz nagroda honorowa za sume
przelotow (liczonych od minimum 25
km.). Nagroda pienigezna przewidziana

jest za przeloty Bezmiechowa — Zukéw
i spowrotem na miejsce startu dla trzech
pierwszych pilotéw. Dla zachecenia pi-
lotéw do zdobywania kat. ,,D“, maja
by¢ ustanowione nagrody za loty powy-
zej 5 godz., wysoko$¢ powyzej 1.000 m.
i przelot ponad 50 km. Za najlepsze wy-
niki indywidualne w danym roku prze-
widziana jest nagroda honorowa Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej.

Loty beda mogty odbywaé sie ze star-
tu z liny gumowej (na wszystkich szy-
bowiskach zaglowych) i ze startu za sa-
molotem przyczem wysoko$¢ wyholowa-
nia ponad miejsce startu nie bedzie mo-
gta by¢ wyzsza nad 650 — 700 m. Szy-
bowce i samoloty winne by¢ zaopatrzo-
ne w podwdjne barografy, zgodnie z
przepisami F. A. I. Wysoko$¢ odczepie-
nia z holu bedzie liczona wedle baro-
grafu na samolocie.

Plan nagréod po ewentualnych zmia-
nach zostanie oficjalnie ogtoszony przez
P. K. S.

Nowe prace z dziedziny techniki szy-
bownictwa. Instytut Techniki Szybowni-
ctwa we Lwowie wydat jako odbitki z
Nr. 1 r. 1934 ,Lwowskiego Czasopisma
Lotniczego** prace Adama Nowotnego
p t: ,,0 obcigzeniach szybowcéw w lo-
cie* wraz z ,Projektem I. T. S. przepi-
sow odnoszacych sie do ob iczeri wytrzy-

mato$ci szybowcoéw**, oraz prace Dr.
Adama Kochanskiego, p. t.: ,Zagadnie-
nie termiki**. Projekt przepiséw odno-
szacych sie do obliczen wytrzymatosci

szybowcow jest rezultatem prac I. T. S.-u
nad ustaleniem i krytycznem uzasadnie-
niem wytycznych do obliczen wytrzyma-
tosciowyh szybowcéw, a ma na celu
przyczynienie sie do postepu w konstruk-
cji szybowcow oraz pomoc wtadzom,
upowaznionym do wydawania przepiséw
oficjalnych. Naczelny kierownik I. T. S,
prof. inz. S. ‘tukasiewicz, proponuje
otwarcie dyskusji na tamach ,Lwowskie-
go Czasopisma Lotniczego**, dla wymia-
ry pogladéw na temat projektu przepi-
sow.

Dr. A. Kochanski w broszurze swojej
p. t: ,Zagadnienie t. zw. termiki**, roz-
patruje na podstawie badan autoréw cy-
towanych i wtasnych obserwacyj, zjawi-
ska termiki, z ktéremi powinni sie ob-
znajmi¢ szybownicy, pragnacy wykorzy-
sta¢ dla lotow wszyftkie jej mozliwo-
sci.

Wymienione publikacje, ktore zaintere-
sujag niewatpliwie szerokie rzesze szy-
bownikéw, pragnacych pogtebi¢ swoje
wiadomosci z dziedziny teorji szybow-
nictwa mozna otrzymywaé¢ w Instytucie
Techniki Szybownictwa, Lwéw, Politech-
nika.

Koto Szybowcowe przy Fabryce Broni
w Radomiu. Koto Szybowcowe w Rado-
miu liczy obecnie 80 cztonkéw, ma od-
dane do dyspozycji lotnisko z hangarem,
posiada szybowiec typu ,,Wrona“, jed-
nego instruktora - pilota kat. C. i dwéch
pilotow kat. B.

W dniu 15.1V. 34 r. zostat dokonany
pierwszy lot szybowcowy na terenie mia-
sta Radomia przez instruktora pilota
Drachala i przystagpiono do szkolenia 12
uczniow. Koto zamierza wyszkoli¢ w
tym roku 25 pilotéw kat. A, wzglednie
B i ma przystagpi¢ do budowy nowych
szybowcoéw w zaofiarowanych warszta-
tach przez Dyrekcje Fabryki Broni.

Szybownik niemiecki

ustanowit nowy szybowcowy

legtosci, przelatujac z Buenos
Rosario 265 km.

Wolf Hirth, ktéry
rekord od-
Aires do



NOWOSCI

W sprawie dziwolagow

W  kwietniowym Skrzydlatej,
w artykule zatytutowanym ,Dziwolagi ,
zostata umieszczona notatka o amerykan-
skim samolocie ze skrzydtem kolistem,
dos$¢ bezlito$nie kwalifikujagca tego ro-
dzaju koncepcje jako dziwolag, sprzecz-
ny z podstawowemi prawami nowoczes-
nej, racjonalnej konstrukcji lotniczej.

Notatka ta zupetnie
stata sie przedmiotem ozywionych dy-
skusyj i reklamacyj ze strony ludzi bar-
dziej sceptycznie nastrojonych wzgledem
praw uwazanych za miarodajne w dzi-
siejszym stanie nauki. Nietylko =zostata
podana w watpliwos¢ stusznos$¢ zalicze-
nia omawianego samolotu w poczet dzi-
wolagéw, ale nawet zaczeto mowi¢ o re-
welacji, mogacej zrewolucjonizowa¢ lot-
nictwo, a w obecnej chwili spotykajacej
sie z losem wszystkich epokowych wy-
nalazkéw, zaprzeczanych i wy$Smiewa-
nych, in statu nascendi przez rutynizm,
przekre$lajacy genialno$¢ i intuicje.

numerze

niespodziewanie,

Przykre to zarzuty w odniesieniu do
opinji przyjetej przez pismo tego nasta-
wienia, co Skrzydlata.

Zdaje sie, ze omawiane watpliwos$ci i
protesty powstaty gtéwnie naskutek dos¢
sensacyjnego artykutu w jednym z ostat-
nich (z dn. 12 kwietnia) numeréw Les
Ailes, ktéry rozmingt sie z bedacym
woéwczas w druku numerem Skrzydlatej
i dlatego nie byt omdéwiony ani wzmian-
kowany we wtasciwem miejscu.

Artykut ten przytacza i interpretuje
wyniki badan N. A. C. A. w dziedzinie
skrzydet o najmniejszych wydtuzeniach.
Zastrzegajac sie przed przesgdzaniem ich
stosowalnos$ci technicznej, autor artyku-
tu wybiera jednak i podaje dos$¢ tenden-

cyjnie szereg skrajnych warto$ci cyfro-
wych, nie synchronizujagc ich ze soba
przy wycigganiu wnioskéw. Podkresla

istotnie wielki wspétczynnik najwiekszej
nos$nosci i stosunkowo maty wspétczyn-
nik najmniejszego oporu, nie uwzglednia
jednak, przy jakich no$nosciach ma miej-
sce ten minimalny opdér i jaki jest sto-
sunek nos$nosci, przy poszczeg6élnych ka-

tach natarcia, do odpowiadajacego jej
oporu — stosunek stanowigcy warunek
konieczny (cho¢ jeszcze niedostateczny)
uzytkowej wartosci skrzydita. Pod tytu-
tem artykutu (,Bardzo nadzwyczajne
wiasnosci — les tres extraordinaires
oualites — skrzydet o wydtuzeniu 1,27")

zostaje umieszczony pod-tytut streszcza-
jacy zawarto$¢ artykutu, opiewajacy, ze
.skrzydto scisle koliste nie daje prawie
nic wiecej oporu niz skrzydto o wydtu-
zeniu 6, a niesie o wiele lepiej etc.”.

Ot6z, istotnie, op6r skrzydia koliste-
go, w granicach katow natarcia uzywa-
nych w locie, jest prawie réwny oporo-

wi skrzydta wydtuzonego, uzytego jako
wzorzec. Ale przy tych samych katach
natarcia i, powiedzmy, przy tych samych
oporach, nos$no$¢ skrzydta kolistego jest
parokrotnie mniejsza od skrzydta wzor-
cowego i finesse, stosunek no$nosci do
oporu, to niezawodne kryterjum lotno-
Sci, jest tylez razy gorsza. Tam, nato-
miast, gdzie nos$no$¢ skrzydia kolistego
jest wieksza niz nosno$¢ skrzydta wy-
dtuzonego, opory skrzydta kolistego sa
jeszcze wieksze i finesse znéw gorsza.
Nie mozna wiec pisa¢, i to grubym dru-
kiem, pod tytutem, ze nos$no$¢ jest wiek-
sza a opory nie, bo te dwie okoliczno-
§ci nie wystepuja roéwnocze$nie.  Stad,
mam wrazenie, wiekszo$¢ nieporozumien.

Najlepszy stosunek nos$nos$ci do oporu
wynosi dla skrzydta kotowego 9 pod-
czas, gdy ten sam stosunek dla skrzydta
prostokatnego o wydtuzeniu 6, przy tym
samym profilu (Clark Y) wynosi zg6rg
21. Czyli, ze opor czotowy skrzydta ko-
listego, w locie przy najlepszym kacie
natarcia, jest zgérag dwa razy wiekszy,
niz skrzydta wydiuzonego. Nalezy przy-
tem zauwazy¢, ze stosunek ten bytby je-
szcze wigkszy, gdyby zamiast skrzydta
prostokatnego uzy¢ skrzydta o tern sa-
mem wydtuzeniu, lecz racjonalnie obry-
sowanego, jak sie to dzi$ robi; a przy-
najmniej zakonczonego podtkolisto, jak
porobwnywane z niem skrzydio okragte.
Opory skrzydta kolistego w locie przy
najlepszym kacie natarcia wypadtyby
wtedy conajmniej 2,5-krolnie  wieksze
niz opory skrzydta wydtuzonego. Jest to
cyfra nie wymagajaca interpretacji, je-
zeli mamy dyskutowa¢ fachowo.

Gtoéwng zaleta samolotu o skrzydle
kolistem ma by¢ bardzo znaczne zmniej-
szenie szybkosci lagdowania i powieksze-
nie stromosci jego toru, oraz zabezpie-
czenie przed utratg szybkos$ci, dzieki
istotnie znacznej nos$nosSci maxymalnej,
ktérej spoétczynnik urasta do 100 Cy

184, oraz bardzo duzego kata natarcia
odpowiadajagcego temu maximum,
nowicie 44°, co jest istotnie nadzwyczaj-
ne z punktu widzenia naukowego. Nie
nalezy jednak zapomina¢, ze cyfra 184
jest duza ale dawno juz osiggana i gru-

a mia-

bo przekraczana, sposobami korzystniej-
szemi skadinad.

Dalszg cechg wybitng omawianego
skrzydta jest duza rozpieto$¢ szybkosci

— od szybko$ci minimalnej do maxymal-
nej — wynikajaca teoretycznie z duzej

TECHNICZNE

warto$ci stosunku najwiekszej nos$nosci
do najmniejszego oporu. Rozpieto$é ta,
wedtug powyzszego stosunku bytaby dla

skrzydta kotowego o 25%
dla skrzydta wydtuzonego. Pytanie tyl-
ko, jakby wygladato, w pordwnaniu ze
skrzydtem wydtuzonem, zapotrzebowanie
mocy silnika przy duzych szybkosciach,
gdyby sie chciato wykorzysta¢ gérng gra-
nice tej rozpietosci.

wieksza, niz

Stateczno$¢ skrzydta kotowego, podiuz-
na i kierunkowa, jest rowniez wybitna
teoretycznie, zwtaszcza stateczno$¢ po-
dtuzna. Srodek parcia skrzydia kotowe-
go ustala sie w obszarze katdw natarcia
od okoto dwunastu do dwudziestu stop-
ni ,a ponizej tego obszaru wedruje zna-
cznie mniej, niz na skrzydle wydtuzo-
nem. Praktycznie jednak, wedruje wtas-
nie w obszarze katéw, na ktérych sie la-
ta najwiecej a wedrowka mniejsza w
procentach dilugosci cieciwy moze sig
sta¢ nawet grubo wieksza wzgledem $rod-
ka masy samolotu, uwzgledniajac znacz-
nie wiekszg diugos$¢ skrzydia kotowego,
niz wydtuzonego.

Wszystkie omawiane dane zostaty za-
czerpniete z odnosnego raportu N. A. C.
A. (National Advisory Committee for
Aeronautics), raport Nr. 431 z roku 1922.
Raport ten mam w tej chwili przed ocza-
mi, znajduje w nim te same cyfry i wy-
kresy, ktore podaje autor z Les Ailes,
ale inaczej rozumiem znaczenie raportu;
rozumiem je, zdaje sie, tak wtasnie, jak

autor z N. A. C. A, a przynajmniej w
catym raporcie, ani w jego konkluzjach,
niema nic, coby tej tozsamosci rozumie-

nia zaprzeczalo. W N. A. C. A. doko-
nano dos$wiadczen ze skrzydtami o ma-
tych wydtuzeniach, miedzy innemi i ze
skrzydtem kotowem, i stwierdzono sze-
reg zjawisk zupetnie niespodziewanych,
bardzo ciekawych teoretycznie, stanowig-
cych przyczynek, jeden wiecej, do badan
nad teorjami i hypotezami aerodynamicz-
nemu Stwierdzono, ze obrys kotowy jest
lepszy niz prostokatny przy tern samem,
matem, wydtuzeniu; ze w poréwnaniu ze
skrzydtem o wiekszem wydtuzeniu, skrzy-
dta o wydtuzeniach najmniejszych pra-
cuja zupetnie inaczej, nizby sie wyda-
wato na podstawie extrapolacji wtasno-
§ci skrzydet o wydtuzeniach badanych
uprzednio.

Traktujac te wyniki badan N. A. C. A.
jako rewelacje o bezpos$redniej stosowal-
nosci praktycznej w postaci np .omawia-
nego samolotu, popetniatoby sie bigd wy-
tamywania  drzwi otwartych i nie
uwzgledniatoby sie ze: a) zadaniem sa-



molotu jest w pierwszym rzedzie lata-
nie, a nie ladowanie; b) ze istniejg urza-
dzenia, np. szczeliny i klapy, pozwala-
jace na uzyskanie rownie dobrego, i jesz-
cze lepszego, lagdowania, bez psucia lotu
przez powiekszanie oporu, i to w tak ra-
zacym stosunku; c) ze mozna zbudowaé
samolot o rownie dobrej statecznosci, bez
uciekania sie do podobnie skrajnych, pod
innemi wzgledami, $rodkow.

Najwybitniejsze nawet cechy poszcze-
go6lne nie kwalifikuja jeszcze skrzydta,
o ile sg uzyskane kosztem innych cech,
zwtaszcza rownie, lub jeszcze bardziej,
waznych. Krytyczna uwaga w notatce o
dziwolagach” kwalifikujgca obrys kotowy
skrzydta jako jeden z najniekorzystniej-
szych, nie pozostaje bynajmniej w sprze-
czno$ci z zawarto$cig Raportu. Obrys ten
jest niekorzystny w poréwnaniu z obry-
sem skrzydet stosowalnych, a nie ze
skrzydtami stanowigcemi jedynie przed-
miot badan laboratoryjnych i nie nada-
jacemi sie do lotu.

A zreszta, nawet skrzydto kotowe, lub
o ksztatcie zblizonym, moze mieé, i mie-
wato juz, racjonalne zastosowanie kon-
strukcyjne — ale, wtasnie, racjonalne.
Skrzydto takie, np., pozwala na b. znacz-
ne grubosci w czesci Srodkowej i na
schowanie w tej grubosci czesci konstruk-
cyjnych, stawiajacych duzy opdér szko-
dliwy, jak kabina, wzglednie cze$¢ ka-
dtuba, silnik i t. p. Strata na oporze in-
dukowanym skrzydta o matem wydtu-
zeniu moze by¢ wyrdwnana, ewentualnie
z nadwyzka, przez usuniecie oporéw
konstrukcyjnych i catos¢ samolotu moze
uzyskac istosunkowo dobra finesse; moze
ja uzyska¢ wtasnie dzieki obrysowi
skrzydta, niekorzystnemu skadingd. Je-
zeli, natomiast, samolot ze skrzydiem
kotowem, nie wykorzystujac jego atutéow
konstrukcyjnych, wuzyska znos$ng fines-

Sterowiec Manru marynarki
szy od Zeppelina,
(Kalifornja)

amerykanskiej, dwukrotnie wiek-
w porcie sterowcowym w Sannywale

FRANCUSKI
Wydtuzenie 1,

1°. Dla lotnictwa wojskowego:
(jedna zamiast dwuch).
na wiezy Eifela. 3° Jako
wyscigow kolarskich. 4° i 5°

oszczedno$¢ na oznakach przynaleznosci
2°. Na ustugach reklamy handlowej:
sensacyjna atrakcja na meetingach:

Dla campingu familijnego (uwaga:

HUMOR LOTNICZY

czyli zalety i zaletki skrzydta kolistego.
(Les Ailes, rys.

Lucien Cave).

panstwowe
jeszcze lepiej, niz zegar
skrzydto-bieznia dla
aby mie¢ zarazem

namiot i stét, nalezy sobie sprawi¢ dwuptat).

se i znosne wtasnosci lotu nie dzieki
skrzydtu kotowemu, lecz wbrew niemu,
przez wudoskonalong konstrukcje reszty
maszyny — samolot taki jest dziwola-

giem. Bo ta sama wudoskonalona kon-
strukcja, dajaca wyniki znosne ze skrzy-

dtem niewtasciwem, databy wyniki wy-

Model hydroplanu transatlantyckiego, dla statej
miedzy Ameryka Po6in. a Europa, projektowanego przez

bitne ze skrzydiem racjonalnem, a przy-
najmniej wymagataby mniejszego silni-
ka — co przeciez jest podstawowg zasa-
da lotnictwa popularnego, ulubionego ko-
nika twércow i obroncéw przeréznych
dziwolggow.

J. Rz.

komunikacji
inzy-

nierow Pan-American Airways we wspo6tpracy z Lindbergh'iem.



Aerogiro Chappedelaine

Celem wynalazku, wzglednie dopiero
pomystu, ma by¢ rozwigzanie zagadnienia
powolnego i stromego lgdowania oraz
zwolnionego do minimum lotu poziome-
go, przy zachowaniu catkowitej wydaj-
nosci skrzydta w locie normalnym; roz-
wigzanie tego zagadnienia jeszcze lepiej,
niz to robig dotychczasowe racjonalne
sposoby powiekszania nos$nosci maxymal-
nej skrzydta bez uszczerbku dla
jego wiasnosdci (szczeliny,

innych
klapy i t. p.).
sposoby  powiekszania
maxymalnej skrzydta nierucho-
mego maja — i mie¢ muszg — swoj kres,
ktérego juz sa prawdopodobnie bliskie w
dzisiejszym swym stanie. Koniecznos$¢ te-
go kresu wynika z faktu zmniejszania sie
reakcji aerodynamicznej proporcjonalnie
do kwadratu zmniejszania sie szybkosci;
czyli, gwaltownego zmniejszania si¢ re-

Wszystkie
nos$nosci

nictwo. Pomysty maszyn bijacych skrzy-
dtami polegaja wtasnie na zasadzie stwo-
rzenia szybko$ci miedzy skrzydtem a po-
wietrzem, bez potrzeby szybkos$ci samego
korpusu maszyny (podobnie, jak fruwa
np. skowronek, wiszac w miejscu). Reali-
zacja bardziej techniczng jest helikopter;
jego $migto nosne, wirujgce, ma szybkos$¢
wzgledem powietrza, pozwalajagca na wy-

tworzenie nosnosci, podczas gdy catosé
maszyny nie musi mie¢ zadnej szybkosci
postepowej, gdy jej ta szybko$¢ nie jest

w danej chwili potrzebna (np. lgdowanie,
zawisanie w miejscu).

Rozwigzaniem kompromisowem  jest
autozyro. Szybko$¢ organéw nosnych
(wiatrak) wzgledem powietrza sktada sie
czeSciowo z szybko$ci wiasnej tych orga-
nwé wzgledem catosci maszyny, a czescio-
wo z szybkos$ci postepowej razem z ta ca-

Aerogiro Chappedelaine.

akcji, a wiec i jej sktadowej nosnej,
przy stosunkowo niewielkiem zmniejsza-
niu szybkosci. Ten czynnik szybkosci jest
decydujacy; przy jej niewystarczalnosci
najwymys$liniejsze formy aerodynamiczne
przestaja by¢ skuteczne.

Na tern polega tragedja wszystkich
ustrojow latajacych aerodynamicznie
(aerodyny), o organach niosgcych zwig-

zanych z catoécig ustroju. Zeby organy
nosne miaty odpowiednia szybko$¢ wzgle-
dem powietrza, pozwalajacqg im nies¢ —
catos¢ ustroju musi porusza¢ sie z ta
szybkos$cig, czy jest mu ona w danej
chwili potrzebna i mozliwa — czy nie. Ca-
to$¢ wustroju nie moze zatrzymac sie w
powietrzu lub zwolni¢ biegu bardziej, niz
minimum szybko$ci potrzebne organom
nosnym.

Préby wytamania sie z pod tego przy-
musu szybkos$ci sg starsze niz obecne lot-

toScig. Autozyro tez nie moze lata¢ zu-
petnie pionowo; moze lata¢ po torze b.
stromym, tern bardziej stromym, im wiek-
sza jest szybko$¢ wtasna wiatraka, a
mniejsza szybkos¢ wspdlna z catoscig ma-
szyny (lot opadajgcy pionowy autozyra,
pod wiatr, jest jedynie zitudzeniem cy-
nematycznem; pionowag jest wypadkowa
lotu pochytego i wiatru).

Aerogiro Chappedelaine, o ile wogdle
da sie urzeczywistni¢ i o ile bedzie la-
ta¢, bytoby konkurencjg dla autozyro i
dla ptatowca. Autozyro celuje w locie
zwolnionym, kosztem wydajnosci w locie
szybkim. Ac¢rogiro opanowywatoby ana-
logicznie lot zwolniony, a w locie szyb-
kim pozwalatoby na uzyskanie petnej wy-
dajnosci skrzydet: bo aerogiro w locie
szybkim mogtoby lecie¢ na nieruchomo
rozpostartych skrzydtach, jak zwyczajny,
dobry, ptatowiec.

Wiatrak autozyro kreci sie dokota osi

pionowej. Skrzydita aerogiro majg wiro-
wac¢ dokota osi poprzecznej samolotu; do-
kota osi rownolegtej do podiuznie skrzy-
dta.

P. Chappedelaine zamierza wykorzystac
efekt pochodny zjawiska Magnusa, po-
Sredni miedzy cylidrem Flettnera a roto-
rem Savoniusa.

Zjawisko to polega na wytwarzaniu
sity nos$nej przez ptaszczyzne samowiru-
jacag w pradzie powietrza, dokota osi po-
ziomej, prostopadtej do kierunku szybko-
§ci, przyczem spoétczynnik sity nosnej mo-
ze by¢ parokrotnie wiekszy, niz spétczyn-
nik no$nosci max. tegoz skrzydta pracu-
jacego normalnie, jak w ptatowcu. To
powiekszenie jest jeszcze wieksze, gdy,
oprécz samowirowania, ruch obrotowy jest
wzmocniony napedem dodatkowym, po-
dobnie, zreszta, jak u autozyro.

Powiekszeniu ,sity nos$nej towarzyszy
jeszcze silniejsze powiekszenie oporu i
finesse spada do wartos$ci najnizszych;
op6r staje sie wspétmierny z nosnoscia.
Finesse aerogirea w locie bytaby jeszcze
nizsza od finesse autozyra, ktora juz jest
gorsza, niz ptatowca. Aby tego uniknac,
p. Chappedelaine blokuje swe wirujace
skrzydto wtedy, gdy nie zalezy mu na
najwiekszej nosnosci, a gdy chodzi o jak-
naj lepsza finesse. Maszyna, z unierucho-
mionem skrzydtem, staje sie zwyczajnym
ptatowcem. | ta dwojako$¢ jednej maszy-
ny, taczacej skrajne plusy dwuch innych,
jest wiasnie istota wynalazku.

Zostal wykonany i wydmuchany w la-
boratorjum Eiffel'a model, uwidoczniony
na fotografji.

Wyniki badan sg bardzo zachecajace.
Spoétczynnik najwyzszej nos$nosci, 100 Cy,
powyzej trzystu, przy lekkiem pope-
dzaniu dodatkowem wirowania skrzy-
dta, pochtaniajacem znikomag moc moto-
ryczng. Dane liczbowe badania sg wy-
starczajace dla podjecia prob realizacji
maszyny. Pozostajg jednak trudnos$ci kon-
strukcyjne, wytrzymatoSciowe, wagowe i
t. p. i te moga zadecydowac.

Konstrukcja prébna juz jest w toku, w
fabryce Caudron. Za podstawe stuzy ka-
dtub samolotu szkolnego Luciole z silni-
kiem Renault Bengali. Oprécz skrzydet
ruchomych, blokowanych dla lotu szyb-
kiego, maszyna posiada, podobnie jak
pierwsze autozyra, dodatkowe skrzydet-
ko (gorne) z lotkami, dla sterowania po-
przecznego. W konstrukcji definitywnej
skrzydetko to ma by¢ skasowane, a stero-
wanie poprzeczne uzyskane zapomoca
urzadzenia réznicowego szybkos$ci obroto-
wej skrzydet.

Wyniki préb laboratoryjnych i niektd-
re szczeg6ty konstrukcyjne  maszyny
prébnej zostaty opisane przez wynalazce
w Les Ailes z dn. 19 kwietnia.



Koto ogonowe

Jest rzeczg powszechnie wiadomg ze
wszelkiego rodzaju nowos$ci napotykaja
na znaczny op6r, jaki stanowi przyzwy-
czajenie do starych form, a jednoczes$nie

nieufno$¢ do rzeczy dotychczas nieuzy-
wanych. Wyjatkiem jest tu chyba tyl-
ko moda. Specjalnie za$ w technice —

c6 moze wydac sie paradoksem, zwazyw-
szy siedmiomilowe kroki, jakiemi wtasnie
technika postepuje obecnie naprzod

op6r ten jest znaczny i nieraz trzeba dtu-

giego czasu, by konstruktorzy nabrali
przekonania do jakiego$§ nowego ulep-
szenia.

Koto ogonowe zamiast tradycyjnej pto-
zy nie jest tutaj wyjatkiem. Zdawatoby
sie, ze jego zalety i wyzszo$¢ nad ptoza
sq bezsprzeczne: a jednak sa jeszcze u-
porczywi wynalazcy, ktdrzy wysilaja sie
nad udoskonaleniem ptozy, tego organu,
ktory jest skazany na zagtade. Przypo-
mina to troche plombowanie zeboéw nie-
szcze$nikowi, ktoéry za chwile ma by¢
powieszony.

Zeby przyczyni¢ sie do przejscia tego
szanownego i zastuzonego, a tak potez-
nie zmordowanego cigezka i niewdzieczna
(i to bardzo!) praca narzadu do Kkrainy
cieniow w muzeach lotniczych, rozwaz-
my w krotkos$ci zalety, jakiemi odznacza
sie jego zwycieski rywal i nastepca —
koto ogonowe. Zalety te wystepujg spe-
cjalnie jaskrawo w zastosowaniu kota do
samolotéw ciezszych, a wiec wojskowych
i handlowych.

1) Przedewszystkiem koto w znacznym
stopniu utatwia manewrowanie samolo-
tem na ziemi. Dzi§ jeszcze czesto obser-
wuje sie te osobliwg konkurencje spor-
towa, jaka jest ,,bieg z prowadzeniem
samolotu*', uprawiany przez mechanikow,
ktéorzy musza pomagaé¢ zmienia¢ kieru-
nek maszynie, rozpaczliwie brnacej pto-
zg w nawierzchni lotniska. Pilot, chcac
wymingé¢ jaka$ bliskg przeszkode, musi
dawaé¢ duzy gaz i brutalnie szarpa¢ ma-
szyna, by méc wyrwac ptoze z giebokiej
bruzdy, jakg ona wyoruje. Nieszczesny
kadtub narazany jest przytem na raptow-
ne skrety kiszek, ktére napewno nie wy-
chodzag mu na zdrowie. Wszystkiego te-
go mozna unikna¢ dzieki kotu.

tatwos¢ manewrowania przy zastoso-
waniu kota pozwala pilotowi — przy nor-
malnie niezbyt dobrej widocznosci
wprzéd w pozycji samolotu ,,na trzech
punktach**—sprawdza¢ przez mate zbocze-
nie od kierunku kotowania, czy droga
wolna. [lo$¢ uszkodzeh przez najechanie
na siebie dwoch kotujacych maszyn, kto-
re sie nie zauwazyty, niewatpliwie spad-
nie dzieki temu.

2) Z powyzszemi wywodami tgczy sie
$cis$le sprawa niszczenia ptoza na-
wierzchni  lotniska. Wystarczy przej$é
sie po intensywnie wykorzystywanem lot-

nisku, by stwierdzi¢ z przerazeniem i
wspoétczuciem, jakie straszliwe rany za-
dajag lotnisku ptozy. Pocigga to za so-

ba nietylko konieczno$¢ ciggtych kosz-
townych, a przewaznie mato skutecznych
robét konserwacyjnych — lecz takze, co
jest moze jeszcze gorsze, uszkodzenia sa-
molotéw ladujacych czy kotujacych na
takich pooranych zagonach. Przypomnij-
my sobie chocby mite powitanie, zgoto-
wane przez lotnisko mokotowskie przed
paru laty odbywajgcemu rajd francuskie-
mu asowi Pelletier d‘Oisy!... Nie modwiac
juz o wielu naszych wtasnych, a wiec

mniej kompromitujacych, ale nie mniej

bolesnych ofiarach intensywnej dziatal-

nosci ptoz.

3) Juz te dwa argumenty wystarczy-

tyby, by przenie$¢ ptoze w stan spoczyn-
ku. Mozna jednak jeszcze dodaé, ze ko-
to utatwia znacznie przetoczenie samo-
lotu w hangarze. Ptoza jest to taka ka-
prysna i oporna staruszka, ktorg trzeba
podsadza¢ na specjalnie dla niej zbu-
dowany woézek i przewozi¢ z miejsca na
miejsce, bo jej sie nie chce zrobi¢ na
piechote nawet kilkunastu metrow po
asfalcie. W najlepszym razie trzeba ja
delikatnie unie$¢ i nies¢ na wtasnych ra-
mionach. Przy takich petnych pieczoto-
witoéci zabiegach zdarza sie jednak, ze
ztosliwa staruszka skorzysta z odwroéce-
nia uwagi mechanika i zeskoczy nagle na
ziemie, bole$nie wstrzasajac biednym ka-
dtubem, wydanym na pastwe jej humo-
row. Tymczasem koto gumowe nie ma
takich wymagan: nie zada ani wozenia
na woézku, ani noszenia na reku i toczy
sie tagodnie samo w zadanym Kkierunku,
nie robigc zadnych brzydkich kawatdw.

W ielbiciele sympatycznej staruszki
ptozy, chcacy — mimo wszystko i za
wszelka cene — niedopusci¢ kota do gto-
su, twierdzg, ze zbytnia tatwo$¢ mane-
wrowania samolotem na ziemi utrudnia

Lockheed Electra

W zesztym miesigcu zakonczyt préby

w locie najnowszy amerykanski samolot
pasazerski duzej szybkos$ci, Lockheed
Electra, dolnoptat z podwoziem chowa-

nem, o dwuch silnikach Pratt & Whitney
,,Wasp Junior** po 420 KM.

Samolot ten, na 10 pasazerow i 2 ludzi
zatogi, ma wypetnia¢ luke miedzy wiel-
kiemi dwu- i wielomotorowcami, a mniej-

szemi maszynami handlowemi jednosilni-
kowemu
Koncstrukcja catkowicie metalowa, z

szerokiem zastosowaniem stopu aluminjo-
wego 24 ST, znanego ze swej wysokiej

pilotowi panowanie nad maszyng, ktora
mu ucieka po lotnisku. Jednak okazato
sie w praktyce ze nie trzeba by¢ sta-
rym asem, by panowa¢ w zupeinos$ci nad
trzema kotami samolotu. Powazniejszym
juz zarzutem jest powigkszenie sie —
wskutek zmniejszenia hamowania — do-
biegu przy lagdowaniu. Jednak te sprawe
radykalnie zatatwiaja hamulce na ko-
tach, przewyzszajgce skutecznoscig dzia-
tania nieszczesng ptoze.

wtadnie zastoso-
kotach podwozio-
zastgpienie ptozy ko-
tem ogonowem. Z chwilg jednak kiedy
hamulce sa, trzeba usungé¢ ptoze jako
zto, ktére przestato by¢ koniecznem. Juz
sam widok wspodtczesnego samolotu — o
ksziattach pieknych i dobitnie méwigcych
0 jego zadaniu przes$lizgiwania si¢ mie-
dzy strugami powietrza (z wyjatkiem ma-
szyn, budowanych przez Anglikéw, kto-
rzy budujg tradycyjnie maszyny o ksztat-
tach, przypominajgcych niezmiennie hi-
storyczng angielskg karoce krélewska,
jak np. nowy Heyford Handley-Page‘a)
— tarmoszonego niemitosiernie za ogon
przez ztosliwa ptoze robi wrazenie przy-
kre, jak widok cztowieka przystojnego
1 wytwornie odzianego, ktory powtoczy
przetragcona noga.

Oczywiscie dopiero
wanie hamulcéw na
wych umozliwito

A wiec — precz z ptoza, niech zyje
koto!
Inz. Cz. J. Kaczkowski
wytrzymatosci. Skrzydta trojdzielne;

cze$¢ Srodkowa stanowi cato$¢ z kadiu-
bem, dwie czeSci boczne sg z nig potaczo-
ne bolcami; pokrycie pracujace. Kadiub
— monocogue blaszany konstrukcji kla-
sycznej. Kabina na 10 os6b; najwieksza
szeroko$¢ 1488 m, wysokos$¢ 1,524 m, ob-
jetos¢ 8,5 m3; ogrzewanie i wentylacja,
oraz zabezpieczenie przed drganiami i
przed hatasem. Bagazniki, w ilosci dwuch,
sg rozmieszczone :jeden, objetosci 1,13
m3, w czesSci przedniej kadtuba; drugi,
objetosci 0,79 m3, w skrzydle. Opierzenie
catkowicie wolnoniosace. Stery kierunko-

Lockheed Electra.



Electra z gory.

we i wysokos$ci — z lolkami kompensacyj-
nemi na krawedzi odptywu. Ster kierun-
kowy podwojny, kazda z dwuch cze$ci
potozona w pradzie $migta. Silniki — dwa
Wasp Junior, na tozach odejmowalnych,
z rur stalowych. S$Smigta metalowe Hamil-
ton Standard, nastawne w locie. Zbior-
niki w skrzydle. Podwozie chowane, pod
toza silnikowe.

Wymiary samolotu: rozpieto$¢ 16,764
m, dtugos¢ 11,76 m, wysokos$¢ 3,073 m,
powierzchnia no$na 42,6 ntJ, steru wyso-

kosci 7,57 mJd, kierunkowego 2,96 nr.
Rozstaw kot 4,14 m.
Profil skrzydta w czesci $rodkowej

Clark Y-18, konce skrzydet Clark Y-9. V
skrzydet 5"34\

Ciezary: wiasny 2480 kg,
1609 kg, catkowity 4089 Kg.
jednostkowe: powierzchni
kg/nr, jednostki mocy

uzyteczny
Obcigzenie
no$nej — 96
4,86 kg/KM.

Wyczyny: szybko$¢ max.
m) 355,7 km/godz.,
315 km/godz. (przy 2000 obr./min.); szyb-
kos¢ min. (przy ziemi) 101,4 km/godz.
Szybko$¢ pionowa wznoszenia sie, przy
ziemi, 410 m/min. Zasieg (przy zbiorni-
kach 757 1) z szybko$cig podrézng 900
km.

(na wys. 1500
szybko$¢ podrozna

Hall
pilot

Konstruowat inz.
tywat E. A. Allen,
Douglas'a.

A. Fokker, nabywajac

glas™, nabyt roéwniez
Electry, co poczatkowo
stej tajemnicy.

Hibbard, obla-
fabryczny od

licencje Dou-
prawo budowy
trzymat w $ci-

samolo-
i préoby staty-

Obliczenia wytrzymatosSciowe
tu, obejmujace 700 stron,
czne poszczegdlnych czeSci  (skrzydta,
kadtuba opierzenia, podwozia, tozy sil-
nikowych) zostaty ponownie sprawdzone
przy pomocy proby statycznej catego sa-
molotu kompletnie zmontowanego. Skrzy-
dta zostaty obcigzone ciezarem odpowia-
dajacym sile, ktéra powstataby przy
gwattownem zdarciu w locie z szybkoscia
ok. 300 km'godz. (sp6itczynnik obciazenia
3,92); rozktad obcigzenia — odpowiada-
jacy wielkim katom natarcia. Giecie oka-
zato sie znikome, skrecenie praktycznie
zerowe. Kadtub byt obcigzony w stopniu
odpowiadajgcym sitom wystepujacym w
locie nurkowym z szybkos$cig 490 km/godz.
Drugi samolot, specjalnie w tym celu
zbudowany, byt obcigzony sitami 50%

Niemiecka taksowka powietrzna Focke Wulf A4 3 Falke,
Szybko$¢ max. 255, podrézna 220 km/godz.

wiekszemi, niz powyzej wymienione i wy-
trzymat prébe bez zastrzezen. Wkrotce
po tych prébach miata by¢ przeprowa-
dzona proba skrzydta do ztamania.

Préba statyczna kadtuba Electry.

Latajgcy rower, zbudowany przez berlin-

skiego policjanta Lindemann’a i dopusz-

czony do lotu w kategorji szybowcow.

Odrywa sie od ziemi po nabraniu szyb-

kosci, przy pomocy pedatowania, jak na
zwyktym rowerze.

Nowy samolot mys$liwski Curtiss z silni-
kiem Wright 700 KM. w locie z podnie-
sionem podwoziem.



Samolot handlowy Sbort Scion, eko-
nomiczny, 6-osobowy z 2 siln. Pobjoy
Niagara 85 km. Samolot ten, lgdowy, zo-
stat zbudowany przez firme specjalizo-
wana w budowie wodnoptatowcow
Short Bros Co. Jako jednoptat wyta-
muje sie z brytyjskiej tradycji dwupta-
towej. Wytamuje sie réwniez z wszech-
Swiatowej tradycji deficytowej i sub-
wencyjnej lotnictwa handlowego. Jest to
maszyna obliczona na dochdd, jak Dra-
gony de Havillanda. Szybko$¢ podréz-
na nie jest duza, bo wynosi 160 do 170
klm./godz. (przy szybko$ci maksymalnej
195), jest to wiec maszyna na krotkie
trasy, gdzie zysk na czasie przelotu jest
stosunkowo mato wazny. Posiada on,
natomiast, inne cechy b. wazne. Kosztu-
je, kompletnie wyposazony, zaledwie 160
tys. fr. fr. i zuzywa 36 1 benzyny na
godzine lotu podréznego; laduje na 100
metrach.

Konstrukcja mieszana klasyczna, kad-
tub z rur stalowych, profilowany drze
wem i kryty ptoétnem; skrzydio drewnia-
no-ptécienne.

Zasieg 580 km, putap 4.000 m. Ciezar
catkowity 1.360 kg., w tern ciezar wta-
sny 772 kg., materjaty pedne 117, pilot
i tadunek handlowy 470 kg., powierzch-
nia nosna 23,7 m.2, obcigzenie jednost-
kowe powierzchni 57,4 kg./m2, mocy 7,5
kg./km. Rozpietos¢ 12,8 m.

Short Scion,

Samolot handlowy Short Scylla. 15 g0 doswiadczenia z wodnoptatowcami
tonn, 43-osobowy, 4 siln. Bristol Jupi- na angielskich linjach $r6dziemnomor-
ter 2200 KM. skich. Jest to wiec kombinacja typo-

Samolot ten, zaméwiony w zesztym wo angle_lska, oparta z Jedne]_strony na
roku przez Imperial Airways, jest obec- p_rz_ys+0W|owymdkon_§erdwatyzrr|:|e, z dru-
nie oblatywany w fabryce celem osta- 9!¢J — na tendencji do wykorzystywa-
tecznej mise-au-point. Jest on przer6b- nia k.azde.go QObrego doswiadczenia. ,Na
ka ladowa wodnoptata Short Scipio, kto-  Kombinacji tej, zapewne, wyszedt row-
rego komora ptatowa i grupa napedowa  NieZ dobrze fabrykant, znajdujac moz-
zostaly przeniesione bez zmian na kad- NOSC ponownego uzycia starych rysun-
tub ladowy, w wyniku wybitnie dobre- KOw, gabarytow, kalibréw i t. p, daw-

no juz zamortyzowanych.
Narazie sa budowane dwa takie sa-

Short Scylla.

moloty, z ktérych drugi zostat ochrzczo-
ny mianem Syrinx i opu$ci fabryke
wkrotce po pierwszym.

Olbrzymi ten samolot zostat przysto-
sowany do wymagan najwybredniejszej,
pod wzgledem wygéd, klijenteli. Trzy ol-
brzymie kabiny dla pasazeréw, z ktoé-
rych pierwsza, na 10 os6b, przeznaczo-
na dla palagcych, czwarta kabina bufet-

bar, kilka lavabos, dwa przedziaty ba-
gazowe i jeden towarowy. Kabiny nad-
zwyczaj obszerne; w miejscu najwigk-

szego przekroju kadtub mierzy 3,5 m.
szeroko$ci na 2,23 m. wysokos$ci. Samo-
lot zabiera 39 pasazeréw i 4 ludzi zato-
gi, w tern 2 pilotéw. Kabina pilotow,
kompletnie dwusterowa, umieszczona
sprzodu, catkowicie oszklona.
Konstrukcja catkowicie duralowa,
dynie skrzydta kryte ptétnem.
Wymiary samolotu: rozpieto$¢ 34,44
m., dtugos¢ 23,37 m., wysokos$¢ 8,99 m.,
gtebokos¢ skrzydet 4,19 m., powierzch-
nia no$na 243 m.2
Ciezar catkowity max.
zar wtasny 10.274 Kg.
Obcigzenie jednostkowe powierzchni
62,5 kg./m.2, mocy 6,9 kg./km.
Wyczyny przewidywane: szybkos¢
max. 219, podr. 168, na wysok. 1.500 m.,
minim. 96. Zasieg 1000 km., putap 6000
m.

je-

15.195 kg., cie-

Samolot turystyczny Marcel Bloch 141,

pochodna samolotu sanitarnego Bloch
81. Catkowicie metalowy, silnik Hispa-
no-Suiza 50, gwiazdzisty, 150/180 KM.

Cecha wybitng samolotu jest b. daleko
posunieta lekko$¢ i trwato$¢ konstruk-
cji; przy ciezarze catkowitym 1100 ikg.,
ciezar wtasny wynosi 600 kg. Prototyp
sanitarny identycznej konstrukcji, przy-
dzielony po prébach uzytecznoséci na
Villacoublay do stuzby sanitarnej w Ma-
rocco, wylatat juz 1200 godzin i nie wy-
maga jeszcze remontu.

Samolot turystyczny jest przewidziany
dla duzych odlegtosci i dla duzego ba-
gazu; ciezar uzyteczny max. wraz z pa-
liwem wynosi 500 kg. Samolot zasadni-



Bloch 141,

czo dwumiejscowy. Szybko$¢ max. 210,
podrézna 180, zasieg 1500 km., start 100
m., ladowanie 120, putap 6.000 m. (wy-
czyny podane dla ciezaru normalnego
950 kg.). Rozpietos¢ 12,6 m., powierzch-
nia nos$na 17,8 m.2

Pierwszy sleeping powietrzny. W sa-
molotach pasazerskich budowanych do-
tychczas bywato juz nieraz po pare
miejsc lezacych, ale Curtiss Condor z 2
siln. Wright - Cyclone 735 km jest pierw-
szym samolotem sypialnym 100%-owym.
Kabina jego posiada 6 przedziatow, kaz-
dy na cztery fotele dla lotéw dziennych
lub na 2 t6zka, jedno nad drugiem, dla
lotéw nocnych, razem, wigc, samolot za-
biera, noca, 12 pasazerow w tdézkach.
Zamiana miejsc siedzacych na lezace
odbywa sig w ciggu kilku minut i moze
by¢é uskuteczniona w locie. to6zka, pod
wzgledem rozmiaréw i wygody, sg po-
dobne do t6zek wagondéw sypialnych
kolei amerykanskich. Kazdy pasazer ma
dla siebie 2 potéwki okien oraz raczki
regulacji ogrzewania i przewietrzania
swojej cze$ci przedziatu.

Samolot parowy. Krazg pogtoski, ja-

koby p. Hiittner, naczelny inzynier za-
ktadéw elektrycznych Klingenberg w
Berlinie, skonstruowat i wykonczyt juz

samolot z silnikiem parowym, ktéry ma
by¢ prawdziwem rozwigzaniem tego za-
gadnienia. Aparat ten jest jeszcze oto-
czony wielka tajemnica, stycha¢ jednak,
ze jest to turbina z rotacyjnym genera-
torem pary i ze paliwem jest olej gazo-
wy. Samolot ten ma mie¢ dwa $migta,
rozwija¢ moc 2500 KM, szybkos$¢ 370
km/godz., czas wznoszenia sie na 8900
m. okoto 30 min,, zasieg 65 godzin lotu;
rozpieto$¢ 32,9 m., dtugo$¢ 20,19 m.
Wiadomo$¢ te podajemy za szwajcarska
agencjg Interavia.

Silnik Salmson 280 KM,
chtodzony powietrzem,

gwiazdzisty,
zakonczyt préoby

homologacyjne w Chalais - Meudon. Wa-
ga 270 kg, obroty 2.000, stopief sprzeza-
nia 5,4, objetos¢ cylindrow 18,7 1

Nowy silnik Lorraine 1.000 KM zostat
zbudowany i jest juz w prébach w fabry-
ce. Jest to silnik ze sprzezarkg i z re-
duktorem obrotéw. Szczegétéw narazie
brak. ,

Rekordowy rok Rolls - Royce. Czysty
zysk za rok ubiegty wyniést 216.725 fun-
tow, przewyzszajac cyfry wszystkich lat

ubiegtych. Podstawg tego dobrobytu
byt w tym roku silnik Kestrel.
Sterowiec Zodiac, 60 KM Salmson.

Aeronautyka francuska stosuje, ostatnie-
mi czasy, kombinacje balonu obserwa-
cyjnego z silnikiem matej mocy, t. zw.
moto-ballon. Kosz obserwacyjny balonu

Sleeping powietrzny Curtiss Condor
i jego kabina.
Fot. Intcravia

jest wymienny, w przeciggu kilku minut
(czas oficjalny: 7 minut) na kadiub z sil-

nikiem i z wusterzeniem; w ten sposéb
balon na uwiezi staje sie, na czas po-
trzeby, balonem sterowym. Balony, o

ktérych mowa, sg typu Caauot, wytwor-
ni Zodiac; objeto$¢ 1000 m.a, diugosé
30 m., $rednica 8,4 m.; silnik Salmson
60 KM; szybko$¢ osiggalna 45 km./godz.

Pierscien NACA regulowany. Studjum
doswiadczalne zaktadéw Pratt and Whit-
ney, we wspotprcay z United Aircraft
i Chance Vought Corporation, zdotato
skonstruowa¢ i wykonczy¢ regulowany
pierscien okalajacy silnikéw gwiazdzi-
stych chtodzonych powietrzem. Regula-
cja odbywa sie przy pomocy ruchomego
brzegu sptywowego (tylnego), bez prze-
rywania ciggtosci optywu aerodynamicz-
nego, a wiec z zachowaniem pierwotne-
go przeznaczenia pierScienia, jakiem
jest zmniejszenie oporéw, przez uregulo-
wanie optywu. Badania w locie i po-
miary tunelowe wykazaty nalezytg sku-
tecznos$c¢ aerodynamiczng pier$cienia
(szybko$¢ maks. lotu poziomego zwiek-



szona o okoto 10 km/g. w poréwnaniu
z silnikiem bez pierScienia) przy nalezy-
tym stopniu regulacji temperatury cylin-
drow. Szczegdty blizsze w biuletynie lu-
towym Society of Automotive Engineers.

Les Ailes o polskiem lotnictwie woj-
skcwem, Z obawy wkroczenia w dzie-
dzine tajemnic wojskowych nigdy nie pi-

szemy o wtasnej produkcji lotniczej,
wojskowej lub mogacej mie¢ jakiekol-
wiek znaczenia dla wojskowos$ci, a tem-

bardziej o wyposazeniu jednostek w ta-
kie, czy inne maszyny. Opisujac samo-
loty bojowe obce, nieraz byliSmy inter-
pelowani przez czytelnikéw odnosnie
danych konstrukcyjnych i cyfr wyczy-
now najbardziej popularnych, i znanych
juz na catym Swiecie, samolotow pol-
skich.

Obecnie wiec chetnie korzystamy z
opublikowania w Les Ailes, w numerze
672 z dn. 3 b. m. w artykule p. Andre
Frachet, danych dotyczacych samolotu
mys$liwskiego P. Z. L. 24 z silnikiem
Gnome-Rhone 14 Ksd 800/1000 KM, o-
kreslonego jako samolot o widocznosci
catkowitej. Wedtug wymienionego zrod-
ta i na jego odpowiedzialno$¢ przedru-

kowujemy ponizej szereg danych cyfro-
wych:
Wymiary samolotu:
ROzZpigtosC i 10,57 m.
Najwieksza gieb. skrzydta 2,15 m.
Dtugo$¢ catkowita 7,50 m.
Powierzchnia nosna 18,00 m.*
Ciezary:
Ciezar wtasny ptatowca . . . 605 Kkg.
., grupy napedowej .o 575 kg,
, pilota ze spadochr. . . 88 Kkg.
, Mmaterjatéw pednych 291 kg.
, Wwyposaz, i przyrzadow 50 kg.
., uzbrojenia..... 71 kg.
o CaAtKOW ity e, 1680 kg
Obcigzenie jednostkowe:
powierzchni nosnej . 93 kg./m2
mocy (Kg./Km.) i, 2,1/1,68
Moc na jednostke powierzchni (km./nr)
44,5/55,6.
Wysoko$¢ Czas wzno-  Szybkos¢
standard. szenia sie km/godz.
330
1.000 1 40" 350
2.000 2' 45" 375
3.000 4" 00" 382
3.700 5 10" 388
4.000 6' 05" 385
5.000 6' 55" 377
6.000 8" 40" 368
putap teoretyczny Lo 10.600 m.
dtugos$¢ lad. (z hamulcami) 220 m.
dtugos$¢ startu 130 m.

Transportowiec Avro 642, dwusilniko-

wy 920 km., (dwa silniki Armstrong-
Siddeley Jaguar), dla 16 pasazerow.
Szybko$¢ max. na ziemi 257 km./godz.,

szybko$¢ podrozna 217 przy obrotach
1.900, czyli przy mocy kazdego silnika
325 KM. Szybko$¢ minim 64 km./godz.
Przeznaczony do uzytku na linjach we-
wnetrznych.

Szybowiec silnikowy motoplaneur Manchoulas z silnikiem Douglas 6/14 KM, ktory,

pilotowany przez swego konstruktora,
lotnisku le Bourget, Szybko$¢ max.

dokonat udanych
90 km/godz.

lotow pokazowych na

Zuzycie paliwa — 4 1/god.

Samolot H. M. 8. z silnikiem motocyklowym, jednocylindrowym, z przektadnig tan-
cuchowa, zbudowany we Francji przez braci Lambert (zaréwno ptatowiec, jak i sil-
nik). Samolot zostat oblatany z pomysinym wynikiem na lotnisku Toussus pod Paryzem.

Samolot Potez matej mocy. W zakta-
dach Poteza w Meaulte jest obecnie
w budowie dwumiejscowy samolot spor-
towy o mocy ponizej 50 KM.

Jedyny obcy konkurent do Coupe
Deutsch de la Meurthe. Jest nim anglik,
Nicholas Comper, ktéry przeprowadza
juz, od marca, préby w locie ze swoim
samolotem wys$cigowym ,,Strea:k". Jest
to samolot z silnikiem Gipsy-Major 135
KM, majacy rozwija¢ szybko$¢ max, <02
km/g, co uczynitoby z niego groznego
konkurenta dla francuskiej maszyny
Coudron - Renault o szybko$ci max. po-
nizej 380 km/g. W roku ubiegtym Com-
per brat réwniez udziat w tym wyscigu,
zakonczonym zwyciestwem samolotu Po-
tez—Potez; w wyscigu tym na 6 maszyn
startujagcych, doszto do konca tylko 3
w tej liczbie i anglik.

Samoloty amerykanskie w Niemczech.
Przed kilku tygodniami Lufthansa otrzy-
mata trzy tréjmotorowe amerykanskie
Boeing typu 247 z silnikami Pratt &
Whitney ,Wasp", celem dokonania préb
technicznych i eksploatacyjnych. Obec-

nie znéw zostaje zamowiony, dla tych
samych celéw, samolot amerykanski
Douglas DC-2 z silnikami Wright ,,Cy-

clone®“. Jest mozliwe, ze Niemcy nabeda
licencje tej maszyny od firmy Fokker,
przedstawiciela Douglas‘a na Europe.
Nalezy nadmieni¢, ze Fokker robi, jak
dotychczas, dobre interesy na swoich li-
cencjach amerykanskich. Zdobyt juz
konkretne zamdéwienia we Francji, w
Niemczech, w Holandji, a prawdopodob-
nie zdobedzie je w najblizszym czasie w
Szwecji i w Hiszpanji.

Niemieckie zakupy w Anglji. Dziennik
Daily Mail, w Londynie, donosi o wiel-
kich zamoéwieniach niemieckich na mater-
jat lotniczy angielski. Wedtug informa-
cji dziennika, w zaktadach Armstrong -
Siddeley ma by¢ zamodéwione 180 silni-
kéw. Wiadomos$¢ ta nie wydaje sie nie-
prawdopodobna, uwzgledniwszy energicz-
ne zabiegi p. John'a Siddeley w sferach
lotniczych niemieckich, ostatniemi czasy.
Z drugiej strony, wiadomo, ze silniki nie-
mieckie niektérych kategoryj, naskutek
dtugotrwatego ograniczenia produkcji i
braku dosSwiadczenia w warunkach rze-
czywistych uzytkownos$ci (np. lotnictwo
mySliwskie) pozostaty do$¢ znacznie w
tyle za takiemiz kategorjami silnikow
obcych. Przy okazji przypominamy, ze
rzagd francuski zakazat sprzedazy Niem-
com silnikéw Hispano ze sprezarka i re-
duktorem obrotéow, ktdérg to tranzakcje
handlowg Niemcy zaproponowali Francji
w swoim czasie.

Samolot Lockheed-Electra dla Francji.
W wyniku podrézy po Europie p. A.
Fokkera w celach odsprzedazy licencyj
amerykanskich, ktérych jest agentem na
Europe (Douglas, Lockheed), francu-
skie ministerstwo powietrza zakupito
jeden samolot Electra, tytutem préby
przed zakupem licencji, na Kktéra za-
strzegto sobie prawo opcji. Samolot ma
by¢ dostarczony z koncem lata. Cena
samolotu tacznie z licencjag wyniostaby
2 200.000 fr. fr.

Fokker zamoéwit réwniez jeden samo-
lot dla siebie, dla celéw dalszej propa-
gandy tej maszyny w Europie. Przy tem-
pie zaktadéw Lockheed, wynoszacem je-
den samolot co 2 tygodnie, Fokker otrzy-
ma swoéj egzemplarz w czerwcu.



Szczegoty rekordu

Swiatowy rekord wysoko$ci bezwzgled-
nej, 14.433 m., zostat zdobyty przez Wto-
cha Donati, dn. 11 kwietnia, na dwupta-
towcu Caproni przerobionym z akroba-
cyjnego Ca 113 wedtug wskazéwek cen-
tralnych wtadz technicznych lotnictwa.
Samolot ten byt wyposazony w silnik
»Pegasus” 530 KM, zbudowany, na pod-
satwie licencji, przez Alfa Romeo i spe-
cjalnie przystosowany do wielkich wy-
sokosci. Wymiary samolotu*, rozpieto$¢
14,15 m., dtugos¢ 8,20 m., powierzchnia
nosna 3525 m2 Smigto niemieckie, inz.
Eberta, duraluminjowe, tréjramienne, na-
stawne w locie, o $rednicy 3,4 m., wagi
125 kg. Inhalator tlenowy z ogrze-
waniem tlenu i z automatyczng regu-
lacja, zostat specjalnie wystudjowany
i przygotowany przez prof. Herlitska
z uniwersytetu turynskiego. Kombinezon
— z ogrzewaniem elektrycznem. Przed
wyruszeniem na pobicie rekordu, pilot
przeprowadzit trening, wznoszac sie Kkil-
kanascie razy na wysoko$ci 10 tys. m. i
raz na wysok. 12 tys. m. Lot rekordowy
zostat dokonany na lotnisku Montecelio

i trwat 1 g. 14 min. od startu do wy-
ladowania.

Rekord poprzedni, z dn. 28 wrze$nia
1933 r., nalezat do pilota francuskiego

Lemoine, wynosi 13.661 m. i byt zdobyty

LOTNICTWO SPORTOWE

Donati’ego

56" ponizej zera, Donati zaczat schodzic.
Wyladowat na miejscu odlotu o godz.

Donati i jego rekordowy samolot Caproni Ca 113.

na samolocie Potez 506 z silnikiem Gno-
me-Rhéne K14 800 KM.

Donati byt juz przedtem zdobywca re-
kordu wysokos$ci samolotéow lekkich wie-
lomiejscowych 1-ej kategorji.

,Les Ailes" przytacza opowiadanie
Donati'ego o jego ostatnim rekordzie.

Start odbyt sie o godz. 11.38.

Do wysoko$ci 10.000 wszystko
normalnie.

,Poczawszy od tej wysoko$ci — opo-
wiada pilot — zaczatem doznawaé¢ wra-
zenia prozni i nieskonczonosci (zwtasz-
cza naskutek pozycji isamolotu, silnie
zdartej ku go6rze). Leciatem dalej we-
dtug przyrzadoéw, ale na wysokos$ci 12.000
widoczno$¢ przyrzadéw zaczeta metniec.
Mogtem odczytywa¢ wysoko$¢ do 14.300
m., poczem leciatem jeszcze sze$¢ do
siedmiu minut™.

Osiaggngwszy w ten sposéb wysokos¢,
ktorag barograf  wskazywat powyzej
14500, a ktora przeliczenie sprowadzito
nastepnie do 14.433 m., przy temperaturze

szto

12.52. Wysitek fizyczny pilota byt tak
wielki, ze po wylgdowaniu popadt w lek-
kie omdlenie.

Po przyjéciu do przytomnosci oSwiad-
czyt, ze sity nie pozwolity mu lecie¢ wy-
zej, ale, ze w chwili przerwania wzno-
szenia sie samolot nie byl jeszcze u pu-
tapu, ktéry, wedtug zdania pilota, wy-

nosi okoto 16.000 m. Osiagniecie tej wy-
sokosci w zwyktej kabinie wydaje mu sie
jednak ponad ludzkie sity i mozliwe by-
toby jedynie w kabinie hermetycznej.
Oto dalszy cigg opowiadania Donati’ego*.

,Czutem, ze sity moje muskularne i bi-
cie serca byty zredukowane do minimum.
Wszystkie moje sity psychiczne byty
skoncentrowane w wysitku utrzymania
rownowagi podtuznej i poprzecznej. Tem-
peratura 56° ponizej zera wywotuje w

najzywotniejszych  cze$ciach ptatowca
zjawisko krystalizacji, ktére wydatnie
zmniejsza spoOtczynnik bezpieczenstwa.

Nalezy doda¢ do tego skrocenie sie nie-
ktérych elementéow zasadniczych, jak ste-
ry, linki, $ciegna krzyzowe; skrocenie,
ktére prowadzi do zablokowania steréow
i zmusza samolot do trwania w nadanym
mu stanie réwnowagi. W ten sposéb wy-
jasnia si¢ moje napigecie nerwowe. Wie-
dziatem, ze najmniejszy btad pilotazu
mogtby by¢ [w tych warunkach fatal-
ny".

Wyscig Mac Robertson a

Aeroklub angielski podat do wiadomo-

§ci trase lotu. ktdry rozpocznie sie 20
pazdziernika:

1) Wyscig szybkosci bezwzgledny;
Londyn — Bagdad — Allahabad — Sin-
gapore — Darwin — Charleville — Mel-
bourne.

2) Wyscig handicap: Londyn — Mar-
sylja — Rzym — Ateny — Aleppo —
Bagdad — Buchir — Karachi — Jodh-
pur — Allahabad — Kalkuta — Ran-
goon — Bangkok — Alor Star — Singa-
pore — Batawja — Bambang — Kupang

—e Darwin — Newcastle Waters — Clou-
curry — Charleville — Narromine —
Melbourne.

Charles Kingsford-Smith zamowit sa-
molot De Havilland ,,Comet”, na ktérym
wezmie udziat w wyscigu Anglja —
Australja w towarzystwie P. G. Taylo-

ra. Dotychczas wiec zamoéwiono cztery
D. H. ,Comet", przyczem przynajmniej
3 z nich beda pilotowane przez lotnikéw
znanych z wielkich rajdow.

Detroyat, as akrobacji i szef pilotow
zaktadéw Morane, zakupit samolot Lock-



heed ,Orion", z 9-cylindrowym silnikiem
Hispano, chtodzonym powietrzem.

Rekordzista lotu naokoto =ziemi, as
amerykanski Willey Post, wystat swoj sa-
molot Lockheed Vega ,Winnie Mae" do
zaktadow Lockheed w Kalifomji. Staw-
ny lotnik odmawia wyjasnienia, czy ma
to zwiazek z jego ewentualnym udziatem
w wyscigu.

Putk. James Fitz Maurice, byty do-
woédca wojsk lotniczych Wolnego Pan-
stwa Irlandji, ktéry swojego czasu doko-
nat wespo6t z bar. von Hiinefeldem i Her-
manem Koehlem pierwszego przelotu At-
lantyku z zachodu na wschéd, zgtosit
udziat w wyscigu. Typ jego samolotu je-
szcze nie zostal podany.

Holenderskie tow. lotnicze KLM zgto-
sito dwa samoloty do wys$cigu-handicapu
Londyn —*Melbourne. Sa to: Fokker F-36
z czterema silnikami Wright Cyclone 700
KM oraz najprawdopodobniej Fokker
F-22 z czterema silnikami Pratt i Whit-

Coupe Deutsch de

Przypominamy nastepujgce punkty re-
gulaminu zawodéw: Kazdy zawodnik mu-
si miedzy 6 kwietnia a 7 maja wykazac
sie dokonaniem przelotu w obwodzie za-
mknietym na przestrzeni 500 km z szyb-
koscig najmniej 250 km/godz., z zaplom-
bowanemi zbiornikami. Samoloty muszg
sie stawi¢ najpdézniej 25 maja o godz. 12
na lotnisku Etampes (Mondesir). Wyscig
rozpocznie sie 27 maja i odbedzie sie na
trasie 100 km: Etampes (Mondesir) —
Chartres — Bonce.

Jak wiadomo, Farman cofnat zgtoszo-
ny udziat w zawodach. Obecnie wycofa-

Niemiecki ,samolot ludowy"

ney Wasp 575 KM. Tow. KLM zamie-
rza pokry¢ koszty tej propagandowej
ekspedycji zabierajac pasazeréow za 5000
florenéw od osoby, wliczajgc w to po-
mieszczenie, utrzymanie i ewentualne wy-
cieczki w krajach przelatywanych. Udziat
trzeciego samolotu KLM, Douglasa DC-2,
ktory ma by¢ dostarczony w czerwcu —
lipcu, nie jest pewny. Gdyby zostatl on
zgtoszony, wzigtby wudziat w wyscigu
szybkos$ci bezwzglednym i przelot jego
bytby zarazem rekordowym przewozem
poczty do Australji.

Jak wiadomo, trasa wyscigu przebiega
przez kolonje holenderskie; otéz rzad In-
dyj holenderskich o$wiadczyt, Zze uczest-
nicy wyscigu nie beda przy ladowaniu na
terenie kolonji poddawani zwyktym for-
malno$ciom. Ponadto porty lotnicze w
Batawji i w Soerabaja zostang zaopatrzo-
ne w nowe instalacje, pozwalajace lado-
waé¢ w nocy. Radjostacje kolonij podawac
beda regularnie komunikaty meteorolo-
giczne, a okrety holenderskie wyznaczg
podczas wys$cigu morskie odcinki trasy.

la Meurthe

no udziat trzech samolotéw wtoskich. Jak
informuja, na decyzje Krélewskiego
Aeroklubu Italji wptynat fakt, ze obec-
ne dazenia konstruktoréw italskich nie
ida w kierunku silnikéw o matym litra-
zu i wielkiej mocy, oraz poniewaz zawo-
dy w ujeciu regulaminu francuskiego nie

przedstawiajg dla |Italji nic ciekawego
pod wzgledem praktycznym. Wycofanie
sie italczykéow pozbawia zawody jednej

z najwiekszych atrakcyj. W ten spo,séb
zawody stang sie czysto narodowemi,
gdyz z maszyn zagranicznych weZmie w
nich udzial tylko jeden angielski Com-

Koszt okoto 3.800 marek niemieckich.

per. Zwyciestwo przypadnie zapewne za-
ktadom Caudron-Renault, ktére maja
najwieksze szanse.

Douze Heures d‘Angers. Zawody pod tg
nazwa byty w roku ubiegtym zorganizo-
wane z wielkim sukcesem, jako zawody
krajowe; w tym roku beda one miedzy-
narodowe i mozna juz obecnie donies¢
o 11 zgtoszeniach, zreszta samych maszyn
francuskich. Najsilniejszym wspoétzawod-
nikiem bedzie Caudron, ktéry zgtosit 5
maszyn. Powdéd braku zgtoszen zagranicz-
nych lezy w tern, ze data zawodéw (8
czerwca) przypada na okres, w ktérym
szereg panstw organizuje rézne imprezy.
Jak wiadomo, w tym roku rozegrane be-
dg cztery wielkie imprezy miedzynarodo-
we: Challenge, Coupe Deutsch de la Me-
urthe, Coupe Esders (wielka nagroda
Aeroklubu Francji) i wyscig Mac Robert-
son.

Powrot Hansezéw. Panstwo Hansez, o
ktérych locie do Kongo donosilismy w
numerze poprzednim, rozpoczeli droge
powrotng 3 kwietnia, przelecieli nad je-
ziorem Czad, zawadzili o Niamey—i wy-
lagdowali w Antwerpji 11 kwietnia. Na
wniosek ministra M. Forthomme‘a kroél
belgijski udekorowat pp. Hansez krzyza-
mi Kawalerskiemi Orderu Korony.

Rajd Elly Beinhorn. Niemiecka lotnicz-
ka Elly Beinhorn zamierza w najblizszym
czasie odby¢ rajd ponad Ameryka S$rod-
kowga i pétnocnag. Wyruszy ona z Parany
na samolocie Klemm KL-32 z silnikiem
Siemens Sh-14A.

Prezes aeroklubu angielskiego. Preze-
sem Krdlewskiego Aeroklubu Anglji wy-
brano po raz trzeci lorda GorrelTa. Wice
prezesem zostal W. Lindsey Everard.

DKW typu Erla Me 5a, budowany seryjnie. Szybko$¢ podr6zna 105 km/godz.



NIEMCY

Lotnictwo handlowe
ganizowane w poteznej
hansa",
widomym

niemieckie, zor-
,.Deutsche Luft-
znakomicie, czego
jest jego ekspansja
na caty nieomal Swiat.

Rzecz ciekawa, ze w dazeniu do osig-
gniecia jaknajwyzszego poziomu, nie-
mieckie lotnictwo handlowe nie ograni-
cza sie do korzystania ze sprzetu kra-
jowej produkcji i nie zaniedbuje wyko-
rzystania najnowszych zdobyczy techni-
ki Swiatowej, zakupujac samoloty zagra-
niczne (amerykanskie).

rozwija sie
znakiem

Linje ,express* Lufthansy. W ciagu
lata biezacego zrealizowane zostang w
wiekszej czesci projekty Lufthansy, do-
tyczace stworzenia linij ,,express”, ob-
stugiwanych przez szybkie jednosilniko-

we samoloty Heinkel He-70. Przewidy-

warie sa linje: Berlin-Hamburg, Ham-
burg-Kolonja, Frankfurt-Kolonja, Berlin-
Frankfurt.

Nowa linja lotnicza kolei niemieckich
Tow. zel. kolei ,Deutsche Reichsbahn"
stworzyto nowga linje lotnicza dla prze-
wozu towaréw Berlin - Monachjum. W

najblizszym czasie na linjach ,Deutsche
Reichsbahn” wprowadzone zostang zbu-
dowane dla nich pierwsze Dornier Do-F.

Deutsche Verkehrsflug w likwidacji.
Jedyne, oprécz Lufthansy, niemieckie
tow. lotnicze Deutsche Verkehrsflug li-
kwiduje sie obecnie. Tabor tego towa-
rzystwa nabyta Deutsche Lufthansa za
okoto 595.000 R.M.

Centralizacja stuzby meteorologicznej.
Dotychczas ministrowi lotnictwa nie-
mieckiego podlegata jedynie stuzba me-
teorologiczna lotnicza; obecnie podpo-
rzgdkowane zostaly mu wszystkie stacje
meteorologiczne, nie wytaczajac cen-
tralnej stacji w Hamburgu.

Obnizenie optat pocztowych. Od 1 ma-
ja poczta niemiecka obnizyta dodatko-
wg optate za przewodz listbw samolotem
(0 0,05 R.M.) do wszystkich krajéw euro-
pejskich z wyjatkiem Sowietéw. Optata
za listy do krajow nieeuropejskich be-
dzie takze znizona.

Potgczenie pocztowe z Argentynag, li-
niowa zawarta 4 kwietnia miedzy Pre-
zydentem Republiki Argentynskiej a
Syndykatem ,Condor" oddata koncesje
na przewdz poczty z Argentyny na prze-
ciag 4 lat (z moznos$cig przedituzenia)
niemieckiej linji lotniczej potudniowo-
atlantyckiej. Jest to konsekwencja do-
skonatej eksploatacji tej linji przez Syn-
dykat Condor, ktéry wspotpracuje z
Deutsche Lufthansa. Dotychczas Niem-
cy nie mialy umowy pocztowej z Ar-
gentyng: poczta argentyrnska nie mogta
by¢ zabierana przez wracajagce samolo-
ty niemieckie. Umowa powyzsza ma
wielkie znaczenie dla Niemiec, ponie-
waz dzieki niej umowy pocztowe Luft-
hansy staja sie prawie réwnorzedne umo-
wom Air France.

Hangar dla sterowca w Buenos-Aires.
Projektowana oddawna budowa hanga-
ru dla sterowca w Buenos-Aires ma by¢

LOTNICTWO HANDLOWE

podjeta bezzwtocznie. Syndykat Condor

zawart odpowiednig umowe, opiewajaca
na okoto 3 milionéw R.M., z Gutehof-
nungshiitte w Oberhausen. Niemcy.

Natal - Stuttgart. W dniach 6—9 kwiet-
tnia, w czasie 2 dni 23 godziny, zosta-
ta przewieziona przez samolot Lufthansy
poczta z Natalu (Ameryka Pid.) do
Stuttgartu (Niemcy).

Przewdz poczty angielskiej przez *Luft-
hanse. Listy z Anglji do Ameryki Pid.
moga by¢ dostarczane do Berlina i prze-
wozone przez samoloty niemieckie w ten
spos6b, ze list do Rio de Janeiro dotrze
po 6 dniach.

Odczyt wspétpracownika Lufthansy w
Anglji. 26 kwietnia dr. R. Stussel, na-
czelny inzynier Deutsche Lufthansy, wy-
gtosit w Royal Aeronantical Society od-
czyt o lagdowaniu podczas mgty.

Instruktor amerykanski
Amerykanin Richar

w Niemczech,
L. Dobie udaje sie

do Niemiec celem pouczenia pilotow
komunikacyjnych o pilotowaniu samolo-
tow Boeing 247, zakupionych ostatnio

przez Lufthanse.
Douglas DC-2 dla Lufthansy. Lufthan-

sa postanowita zakupi¢ szybki samolot
amerykanski Douglas DC-2, z dwoma
silnikami Wright ,Cyclone"”.

WIELKA BRYTANJA

Sytuacja, jaka sie wytworzyta na tere-
nie handlowego lotnictwa w Anglji, jest
bardzo ciekawa. Z jednej strony bowiem
jedyne subwencjonowane towarzystwo
Imperial Airways oraz niedawno powsta-
te kolejowo-lotnicze towarzystwo Rilway
Air Services zjednoczyty sie w akcji
chronienia kolei zelaznych od konkuren-
cji lotnictwa handlowego, konkurencji po-
dobnej do tej, ktorg przed kilku laty zro-
bit kolejom samochéd — z drugiej za$
strony niesubwencjonowane towarzystwa
prywatne, w liczhie okoto 20, ktére roz-
wijaty sie bardzo pomyslnie, a ktdére za-
grozone sa obecnie przez tak poteznych

konkurentow, postanowity stworzy¢é
wspdélny front obronny. Air Transport
Association (A.T.A.), ktére istniato od

do$¢ dawna.., na papierze, obudzito sie
nagle i rozpoczeto dziatalno$¢, majaca na
celu poparcie prywatnych towarzystw.
Jest bowiem jasne, ze udzielanie subwen-
cyj Imperial Airways, tak wazne dla roz-
woju linij na terenie imperjum i tak ko-
nieczne ze wzgledu na interes Panstwa w
tworzeniu tych trudnych stuzb — bytoby
jednak jednocze$nie zbyteczne, a nawet
szkodliwe, gdyby miato hamowa¢ swo-
bodny rozw6j linij lotniczych wewnatrz
kraju.

Stanowisko rzgdu w tej sprawie nie jest
znane, chociaz prywatne sympatje sfer
kierowniczych panstwa sa jakoby po stro-
nie towarzystw niesubwencjonowanych.
Towarzystwa te oczekiwaty jednak jakie-
go$ wyrazu tych sympatyj — i w samej

rzeczy sfery rzadowe daty temu wyraz,
biorgc udziat w otwarciu 6 kwietnia no-
wej linji towarzystwa Middland and Scot-
lish.

Skrajni zwolennicy inicjatywy prywat-
nej powstaja nietylko przeciw konkuren-
cji towarzystw subwencjonowanych, ale
i przeciw tworzeniu potaczen lotniczych
przez towarzystwa kolei zelaznych, ra-
dzgc kolejom zaja¢ sie raczej udoskonale-
niem swych wtasciwych urzadzen, zamiast
tapa¢ dwie sroki za ogon.

Otwarcie linji Londyn — Liyerpool —
Belfast. Dnia 6 kwietnia premjer Mac-
Donald, minister lotnictwa lord London-

derry oraz szereg innych wybitnych oso-
bistosci uczestniczyli w uroczystem otwar-
ciu linji Londyn — Liverpool — Belfast,
nalezagcej do towarzystwa Middland and
Scottish  Air Feries (wtasciciel John
Sword). Na linji tej (ktéra mimo uroczy-
stej inauguracji nie jest jeszcze czynna)
bedag uzyte dwusilnikowce D. H. Dragon.
Tow. Middland and Scottish, wspétpracu-
jace z tow. Hillman‘s Airways, bedzie
zdecydowang konkurencjag dla Imperial
Airways i Railway Air Services.

Dochody Imperial Airways. Dochody
Imperial Airways w lutym 1934 r. pod-
niosty sie do sumy 93.520 funtéw (w lu-
tym 1933 r. wynosity 81.037 f.). Dochéd
catkowity od konca marca 1933 r. wynosi
1.181.461 funtow (w okresie poprzednim
1.032.529 f.).

Podjecie potgczenia Londyn — Cowes.
Tow. Spartan Air Lines podjeto na nowo
od 1 maja potaczenie Londyn — Cowes

(wyspa Wight) przy wspoétdziataniu Sou-
thern Railway, postugujac sie samolota-
mi Spartan — Cruiser.

Nowy port lotniczy Hillmana. Tow.
Hillman‘s Airways otworzyto nowe lotni-
sko na przedmie$ciu Londynu.

Linja pocztowa Bombaj — Kalkuta. —
Tow. Tata and Sons, ktore eksploatuje
linje dzienng lotniczg Madras — Karachi,
projektuje linje nocng Bombaj — Kalku-
ta. Samoloty wylatywatyby w obu kie-
runkach o g. 21, a przylatywaty na miej-
sce 0 g. 7 — tymczasem podréz kolejg
trwa prawie dwa dni.

Samoloty angielskie w Indjach. Na od-
cinku Darwin — Singapore bedzie uzy-
tych 5 De Hovilland DH 89 ,Diana"; na
odcinku Charleville — Cootamundra trzy
Dragony; takze trzy Dragony beda uzyte
do potaczenia z Tasmanja; dwie Diany
i jeden Dragon stanowi¢ bedag rezerwe.
Odlegto$¢ Londyn — Brishone ma by¢
pokrywana w 14 dni, ale czas ten zosta-
nie nastepnie skrécony.

STANY ZJEDNOCZONE

Poczta lotnicza. Obserwowane z zacie-
kawieniem przez catly Swiat sensacyjne
wydarzenia na terenie amerykanskiej po-
czty lotniczej dotychczas jeszcze nie do-
czekaty sie zdecydowanego zatatwienia.
Przeciwnie, panuje w tej dziedzinie w
dalszym ciggu kompletny chaos sprzecz-
no$ci. Opracowuje sie obecnie ustawe,
ktéra przewiduje oddanie poczty tym to-



warzystwom, ktore nie braty udziatu w
konferencji 1930 roku, dotyczacej poczty
lotniczej. Niemniej jednak ustawa ta wy-
daje sie zostawia¢ furtke, przez ktdrg be-
dg mogty wejs¢ i towarzystwa reprezen-
towane na tej konfeerncji, skoro przepro-
wadza zasadnicze zmiany w swej admini-

stracji. Najdziwniejsze jest jednak, ze
przewiduje sie ewentualne obsadzenie
stanowisk drugich pilotow samolotow

handlowych przez lotnikéw wojskowych.

Wedtug statystyki, koszty transportu
lotniczego przy obstudze wojskowej wy-
nosity za pewien okres 30.000.000 dola-
row, tymczasem obstuga cywilna osiggata
te same rezultaty za 14.000.000 dolaréw
najwyzej. Pozatem obliczono, ze w okre-
sie 8 lat, od 1918 do 1925, gdy transporty
lotnicze byty w rekach panstwowych,
koszt przebytego tysigca doszedt do oko-
to 1,02 dolara — tymczasem podczas na-
stepnych 7 lat, t. j. az do roku 1932, sub-
wencja udzielona towarzystwom prywat-
nym wynosita tylko 0,635 dolara za ty-
sigc. Jak wida¢, poprzedni system trans-
portu nie byt zty, — zwtaszcza w porédw-
naniu z subwencjami udzielanemi towa-
rzystwom europejskim, ktoére wynosity
$rednio 0,908 za 1000.

Jedno jest pewne: powierzenie poczty
lotniczej wojsku okazato sie zupetnie nie-
wtasciwem. Nalezy sie spodziewaé, ze je-
dnak Amerykanie znajdg wreszcie odpo-
wiednie rozwigzanie tego problemu i ich
poczta lotnicza, ktéra przez szereg lat
byta wzorem dla catego $wiata, znowu za-
cznie funkcjonowaé¢ normalnie.

Obecnie szereg towarzystw
amerykanskich przeprowadza u siebie
zmiany, by moc stang¢ do konkursu na
eksploatacje poczty lotniczej na réznych
szlakach. Niektére z towarzystw reorgani-
zujg sie kompletnie.

lotniczych

Dochody przedsiebiorstw lotniczych.
Waco Aircraft Co. w Ohio osiggneto w
r. 1933 67.733 dolar6w czystego zysku
(28.671 dolarow w r. 1932); Bendix Avia-
tion Corp. — 1.242.891 dolaré6w czystego
zysku (deficyt 1.601.242 w r. 1932).

Rozwo6j United Air Lines. Dnia 6 kwie-
tnia obchodzono 8-mag rocznice zatozenia
,United Air Lines". W r. 1926 towarzy-
stwo to miato 4 pilotéw, 4 mechanikow i
kierownika portu, ktérzy obstugiwali 6
maszyn jednosilnikowych o szybkos$ci 145
km/godz.; miesiecznie przelatywano 45.000
km.; w r. 1934 — 1480 oséb personelu,
w tern 150 pilotéw, miesiecznie pokrywa-
nych jest przeszto 1.600.000 km.

2.000 wiez Swietlnych. Wg.
szych danych Departamentu Handlu Sta-
néw w okresie ostatnich 10 lat wzniesio-
no na terenie U.S.A. okoto 2.000 wiez
Swietlnych o sile najmniej 1.000.000 Swiec.

1108¢ pilotéow cywilnych. Wg. tegoz zr6-
dta na 1 kwietnia r. b. ilo$¢ licencyj pilo-
tow wynosita 13.755, a ilo$¢ Swiadectw
zdolnos$ci samolotéw 6.600. W tej liczbie
byto 7.047 pilotéw handlowych i 4.524
prywatnych.

Echa obstugi poczty przez wojsko. Mi-
mo  odmowy Lindbergha i  Orville
Wrihgta — Komisja do zbadania gtos-
nych wypadkéw podczas obstugiwania
poczty lotniczej przez wojsko zostata
ustanowiona i sktada sie z 6 lotnikéw cy-
wilnych oraz 5 wyzszych oficerow. Mie-
dzy innymi w skiad Komisji wchodza:
Doolitle, dr. S. Lewis z NACA i gen. Fou-
lois.

najnow-

FRANCJA

Rozw6j lotnictwa handlowego postepu-
je na catym S$wiecie wielkiemi krokami.
Wszystkie wieksze panstwa mysig nie tyl-
ko o linjach wewnetrznych, krajowych,
ale tworzg wielkie szlaki zagraniczne.
Francja nie pozostaje w tyle: towarzyst-
wo Air France projektuje szereg daleko-

dystansowych potaczen i w tym celu
przedsiebierze studjum szeregu tras.
Wodnoptatowiec transatlantycki Late-

coere — 300 ,,Krzyz Potudnia”, po gene-
ralnym przegladzie, odbedzie pod sterem
majora Bonnota loty celem opracowania
linji potudniowo-atlantyckiej. Ponadto
szef-pilot Mermoz, specjalista trasy potu-
dniowo-atlantyckiej, dokona przelotéw na
tréjsilnikowym samolocie Couzinet ,Te-

Na niektérych, wielkich samolotach amerykanskich zainstalowane
Jeden z nich widzimy na tej fotografji.

pocztowe,

cza“ (Arc-en Ciel). Projektowang linjg a-
frykanska Algier—Kongo zajmie si¢ z ra-
mienia rzadu putk. Dagnaux, specjalista
od zagadnien lotnictwa afrykanskiego,
ktéry badania bedzie prowadzit na samo-
locie trzysilnikowym kolonjalnym Marcel
Bloch. Réwnolegle do tych lotéw, znany
pilot Lefevre bedzie w dalszym ciggu o-
pracowywat linje taczacag Madagaskar ze
stolica.

(Lotnictwo cywilne. Wedtug danych Bu-
reau Veritas, ilo$¢ samolotéw cywilnych
francuskich stale wzrasta, jak to widac
z ponizszego zestawienia.

1930 1931

Turystyczne............. 90 206
Aeroklubéw.... 24 54

subwencjon. . .
Tow. niesubwencjon . J 359 1 4
Konstruktoréw.
Szkot ]1 640

Razem 1073 1143

Poczta Francja — Argentyna. Umowa
pocztowa lotnicza miedzy Republikg Ar-
gentynska a (obecnie nieistniejgcem) Tow.
Aeropostale, ktéra wygasta z dniem 1
marca, obecnie zostata odnowiona z Air
France bez zadnych zmian. Przew6z po-
czty trwa 7 dni.

Wytyczne dla nowego sprzetu komuni-
kacyjnego. Dnia 20 kwietnia szereg kon-
struktoré6w przedstawit towarzystwu Air
France projekty wstepne samolotéw, od-
powiadajacych nowemu programowi. Wy-
magania byty nastepujace: szybko$¢ pod-
r6zna 265 km/godz. przy 55% mocy, a $30
km/godz. maksymalnie. 30 pasazeréw, to-
wary i trzech ludzi zatogi (2 pilotow i ra-
djotechnik). Zasieg 900/1700 km. Ladowa-
ni na przestrzeni 800 m. po przeleceniu
nad bramkag 20 m. wysokosci. Silnikom

zostaty urzedy

nie stawiano specjalnych wymagan—moc
catkowita wynositaby 2.500 — 3.000 KM.
Posiadajgc takie maszyny, Tow. Air
France mogtoby istotnie ulepszy¢ swe li-
nje.

1932 1933 1934 1934
366 476 571 602
117 194 295 314
305 349 248 231
217 107 99 98
85 70 69 72
346 394 389 389
1436 1590 1671 1706



Walne zgromadzenie L. O. P. P. W
dniu 28 kwietnia odbyto sie doroczne
walne zgromadzenie L. O. P. P., na kto-
re przybyli delegaci wszystkich Okre-
gow Wojewddzkich.

Przed zgromadzeniem prezes Zarzadu
Gtéwnego L. O. P. P. gen. dyw. inz. Leon
Berbecki wreczyt mjr. Skarzynskiemu
medal L. O. P. P. na pamiatke przelotu
przez Atlantyk oraz ztotag odznake ho-
norowg L. O. P. P.

Pana Ministra Spraw Wewnetrznych
reprezentowat na zgromadzeniu p. dyr.
A. Wyszynski. Miedzy innemi w obra-
dach wzieli udziat: prezes Rady Giow-
nej L. O. P. P. b. min. inz. A. Kiihn,
gen. dr. St. Rouppert, gen. Narbut-tu-
czynski, gen. Pastawski, dyr. P. K. P.

we Lwowie Laguna i inni.

Przy stole prezydjalnym zasiedli wice-
wojewoda Kazimierz Gintowt - Dziewat-
towski — jako przewodniczacy, gen. 01-
szyna-Wilczynski z todzi, dr. Zagérow-
ski z Katowic i dyr. Grabski z Lublina
jako asesorowie oraz dr. Czyrski z Tar-
nopola jako sekretarz.

Walne zgromadzenie przyjeto przez
aklamacje sprawozdanie i program Za-
rzgdu Gtéwnego L. O. P. P., wyrazajac
jednoczes$nie podziekowanie Zarzadowi
Gtownemu L. O. P. P, a w szczegdlno-
§ci prezesowi, gen. Berbeckiemu, za
owocng prace w Lidze.

Po zatatwieniu szeregu spraw z dzie-

KPONIKA
POLSKA

dziny lotnictwa i obrony przeciwlotni-
czo-gazowej, przystapiono do wyboréw
uzupetniajagcych do Rady Gtéwnej i Za-
rzgdu Giéwnego oraz wyboréw peinych
do Komisji Rewizyjnej, w wyniku Kkto-
rych obecny sktad wtadz naczelnych L.
O, P. P. przedstawia sie nastepujaco:

Rada Gtéwna: ptk. J. de Beaurain,
wicemin. A. Bobkowski, prof. F. Czu-
balski, sedzia F. Falkiewicz, gen. J. Ga-
siorowski, prezes dr. H. Gruber, wojew.
A. Hauke-Nowak, prof. M. Huber, min.
E. Kalinski, ptk. W. Kilidski, wicemin.
L. Koztowski, inz. A. Kiihn, dyr. K. Ma-
kuch, ptk. J. Jagrym-Maleszewski, pptk.
R. Orzechowski, gen. dyw. T. Piskor, gen.
bryg. S. Rouppert, inz. J. Rybicki, dyr.
R. Szereszowski, prezes dr. Wit Wrob-
lewski i prof. J. Zawadzki.

Zarzad Gtowny: prezes — gen. dyw.
inz. L. Berbecki, wiceprezesi ptk. inz. K.
Moniuszko, pptk. A. Domes, mjr. inz. W.
Wojciechowski, sekretarz mjr. A. Woj-
tyga, skarbnik insp. A. Nowodworski,
cztonkowie — adw. A. Bityk, mjr. F. Ha-
berek, insp. S. Jaroszewski, inz. S. Kra-
suski, dyr. K. Patek, nacz. J. Relidzyn-
ski, pos. J. Rudowski, mjr. W. Sekunda,
pos. L. Tomaszkiewicz, prezeska Z.
Wréblewska.

Zarzad Okregu L. O. P, P. m. st. War-
szawy na rok 1934, Wybrany w dniu
9'IV r. b. zarzad Okregu L. O. P. P.

m. st. W-wy ukonstytuowat sie jak na-
stepuje:
Prezes — inz. Mieczystaw Debski, dy-

rektor Dep. N. I. K., wiceprezesi — Sta-
nistaw Floryanowicz, radca Min. Skar-
bu 1 inz. Jan Pohoski, wiceprezydent
Zarzadu m. st. W-wy, sekretarz — An-
toni Le$niewski, naczelnik wydzialu B.
G. K., zastepca sekretarza — Wtady-
staw Sobotta, naczelnik biura personaln.
Kuratorjum Warsz. Okr. Szkoln., skarb-
nik — Kazimierz Dabrowski, komisarz
K-dy P. P. m. st. W-wy, zastepca —
mjr. Tadeusz JasieAski z Korp. Kontr.
M. S. Wojsk. Cztonkowie Zarzadu: ptk.
Edwin Ernst — nacz. Wydz. Wojsk.
Kom. Rzadu, dr. Romuald Hoffmann —
prezes Kota LOPP. Nr. 25, dyr. Witold
Jordan — prezes Kota LOPP. Nr. 251,
ptk. Wtadystaw Kalkus — d-ca 1-go p.
lotn., mjr. dypl. Lamers — z D. O. K. Nr.

1, ptk. dypl. inz. Kazimierz Meyer —
prezes Kota LOPP. Nr. 316, dr. Stani-
staw Zdanowicz — prezes Kota LOPP.
Nr. 119.

Wybrany przez og6lne zgromadzenie

do zarzadu Okregu p. Rudow-

ski zrzekt sie godnoSci.

pos. J.

Ulgowe bilety teatralne dla cztonkéw
L. O. P. P. Dnia 23 kwietnia otwarte
zostato Biuro sprzedazy ulgowych bile-
tow teatralnych i widowiskowych dla
cztonkéw L. O. P. P.

Ogdlne Zgromadzenie L. O. P. P. i moment wreczenia medalu mjr. Skarzynskiemu przez prezesa Zarzadu Gitéwnego L. O. P. P.

gen. dyw. Berbeckiego.



Biuro sprzedazy miesci sie przy ul.
Nowy Swiat 23 25, w pasazu lItalji, tele-

fon 662-72, od 11-ej do 19-ej. Bilety
sprzedaje sie za okazaniem legitymacji
cztonkowskiej L. O. P. P.

W najblizszych dniach otwarta zosta-
nie subkolektura loséw Loterji Pan-
stwowej w Osrodku Propagandy L. O.
P. P. przy ul. Swietokrzyskiej 12.

Pokaz polskiego silnika. Dnia 15 kwie-
tnia na lotnisku mokotowskiem odbyta
sie préba silniczka, zbudowanego przez
inzynieréw Falkiewicza i Zalewskiego
przy poparciu Okregu Stotecznego L. O.
P. P.

Jest to silnik matej mocy, przeznaczo-
ny do obstugi szybowcéw, jako silniczek
pomocniczy. Préby wypadty zadawala-
jaco.

Nowy olej lotniczy. Dowiadujemy sig,
ze z dniem 1-go maja biezacego roku fir-
ma ,Karpaty" rozpoczeta dostawy no-
wego oleju lotniczego ,Galkar AeroM".
Nowy krajowy olej lotniczy jest owocem
dtugoletniej wspotpracy technicznej po-
miedzy lotnictwem a Laboratorjami Ba-
dawczemi Tow. ,Karpaty". Olej Galkar
AeroM jest przeznaczony w pierwszej
linji do rasowych silnikéw lotniczych
oraz do lotow wyczynowych i ma zastg-
pi¢ importowane dotad oleje zagraniczne.

Znak i flaga Miedzynarodowego Zwigz-
ku Przedsiebiorstw Komunikacji Lotni-
czej. Miedzynarodowy Zwigzek Komuni-
kacji Powietrznej ,I. A. T. A." (Inter-
national Air Traffic Association), maja-
cy stata siedzibe w Hadze, zamierza
stworzy¢ wtasny emblemat oraz flage.

Odnos$ne projekty winny byé opraco-
wane do dn. 15-go lipca b. r. i przed-
stawione Zwiagzkowi przez narodowe kom-
panje komunikacji powietrznej.

Blizszych informacyj dla grafikow pol-
skich, ktérzyby chcieli wzigé¢ udziat w
konkursie, udziela Dyrekcja P. L. L.
,LOT" (Warszawa, Pl. Napoleona 9, tel.
563-60) w godz. 8 — 15.

Odznaczenia.
cy Departamentu

Nastepujacy pracowni-
Lotnictwa Cywilnego

M. K. i Polskich Linij Lotniczych ,Lot"
odznaczeni zostali w dn. 29.1V.1934 za
zastugi, potozone nad rozbudowg pol-
skiej komunikacji powietrznej.

Ztote Krzyze Zastugi otrzymali pp.:
inz. Hojarczyk Stefan, urz. Min. Kom.,
inz. Krzyczkowski Stan., wicedyr. ,Lo-
tu", dr. Gorecki Henryk, radca prawny
LLotu", Kurmanski Aleksander, szef ru-
chu, inz. Roland Eugenjusz, repr. ,Lo-

tu"™ na Berlin, Wilczynski Jan, sekr.
gener. ,Lotu”. Srebrne Krzyze Zastugi
otrzymali: Kijkowski Gabrjel, wurz. Min.
Kom., inz. Polturak Felicjan, urz. M. K,
Barciszewsiki Zygmunt, pilot ,Lotu",
Dmoszynski Tadeusz, pilot ,Lotu", Ga-
banski Franciszek, repr. ,Lotu” na But-
garje, Jakubowski Jozef, pilot ,Lotu".
Klisz Wtodzimierz, szef pilotéw ,Lotu”,
Koch Juljusz, werkmistrz, Pecho Feliks,
pilot, Tokarczyk Ludwik, pilot, Wola-
kiewicz Stanistaw, szef oddziatu ,Lotu”
w  Krakowie, Wysocki Jerzy, kontr.

Z WYDAWNICTW

Wyszedt z druku zeszyt pierwszy cy-
klu p. t. Projekt ptatowca. Zeszyt ten,
opracowany przez prof. G. A. Mokrzyc-
kiego z Politechniki Warszawskiej nosi
tytut: Wstepny projekt aerodynamiczny.

Zapoczatkowane w ten sposéb wydaw-
nictwo ma by¢ praca zbiorowa, do kto-
rej profesor bedzie starat sie wciggnac
swych asystentéw, oraz bytych studen-
téw, obecnie inzynieréw pracujacych w
roznych dziedzinach lotnictwa.

Praca ta jest przeznaczona dla stu-
dentéw  sekcji lotniczej Politechniki,
autor jednak zywi nadzieje, ze znajdzie
ona i szersze zastosowanie.

Nie wszystkie zeszyty beda mogty by¢
drukowane; niektore, ze wzgledéw tech-

nicznych i oszczednos$ciowych, beda po-
wielane.
W chwili obecnej projektuje sie wy-

danie nastepujacego kompletu:

1 Wstepny projekt aerodynamiczny.

2. Projekt réwnowagi (za ten zeszyt
ma uchodzi¢ praca prof. Mokrzyckiego
wydana przez Instytut Badan Technicz-
nych Lotnictwa w r. 1931, p. t.: Badanie
stateczno$ci samolotu w projekcie wstep-
nym).

3. Projekt
ptatowca.

4. Technologja lotnicza i obrobka spe-
cjalna stosowana w lotnictwie.

5. Drobne czesci ptatowca.

hydrodynamiczny wodno-

6. CzeSci ptatowca (atlas, szkice).
7. Zespoty ptatowca (atlas, szkice).
8. Architektura zewnetrzna i wewne-

trzna samolotu i zasady projektowania
wnetrz samolotowych.
9. Mechanizmy w budowie ptatowcow.
10. Projekt skrzydta i komory ptato-
wej.
11. Projekt kadtuba, todzi, gondoli
it p.
12. Projekt urzadzern do ladowania i
wodowania.

techn.
stugi

LLotu". Bronzowe Krzyze Za-
otrzymali nastepujacy pracownicy
techniczni ,Lotu * Burba Tomasz, Dzie-
ja Jan, Gomuliszewski Teodor, Grzecho-
wiak Kazimierz, Jastrzebski Jozef, Ma-
cioszek Tomasz, Marczewski Wactaw,
Nawrocki Joézef, Olbrych Bonifacy, Pa-
nek Franciszek, Paradowski Wtadystaw,
Przeradowski Jan, Skiba Feliks, Sobko-
wiak Jan, Stobnicki Maksymiljan, Two-
rus Wactaw, Walentukiewicz Ryszard,
Wisniewski Czestaw, Zientek Stanistaw,
Zynde Wiadystaw.

13. Projektowanie: steré6w i sterowa-
nia, wbudowy silnikéw, cze$ci wewne-
trznych oraz urzadzen specjalnych woj-
skowych (uzbrojenie, radjo, foto) i ko-
munikacyjnych.

14. Projekt $migta.

15. Pomiary odbiorcze ptatowca.

Aby utatwi¢ prace w kreSlarni przy
projektowaniu i przyzwyczai¢ studenta
do przejrzystego prowadzenia (nieraz
bardzo zawitych) rachunkéw, w sposéb
umozliwiajacy tatwe ich sprawdzanie, w
omawianym zeszycie podano szereg sche-
matéw rachunkowych dla obliczed naj-
czedciej stosowanych.

Wydane z zasitku Zarzadu Gtéwnego
LOPP. Cena I-go zeszytu 5 zt, sktad w
Katedrze Budowy Ptatowcéw Politechni-
ki Warszawskiej.

»Almanach Lotnictwa Jugostowianskie-
go" 1933 — 1934 roku. Ukazat sie
»Almanach Lotnictwa Jugostowianskie-
go" (Godisnjak Jugoslovenskog Vazdu-
hoplovstva) za 1933 — 1934 rok, pod re-
dakcjag inzyniera Radmita Zywkowi-
cza. Wydanie ma 246 stronic tekstu du-
zego formatu, ktéry, précz cennych ar-
tykutéw o lotnictwie jugostowianskiem
przynosi bardzo interesujace dane, do-
tyczace rozwoju lotnictwa wogoie.

Po raz pierwszy zostaty w Almanachu
umieszczone informacje o polskiem lot-

nictwie i polskim przemysle lotniczym,
mianowicie artykuty: p. inz. Zbigniewa
Arnda — ,Przemyst lotniczy Polski":
ttumaczenie ze Skrzydlatej artykutu
radcy R. Adamowicza — ,Bilans roku
1933" i artykut Redakcji Almanachu —
,Polskie mys$liwskie ptatowce produkcji
P. Z. L.*“. Umieszczenie tych artykutow

w Almanachu Lotnictwa Jugostawji jest
powaznym faktem propagandy naszego
lotnictwa i przemystu lotniczego.



