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D z i e s i ę ć  l a ł
D n ia  22 m aja r. b. u p ły w a  d z ie s ię ć  la t od  ch w ili  

u k o ń cz en ia  P o lite c h n ik i W a rsza w sk ie j  p rzez  p ie r w ­
szą  partję in ż y n ie r ó w  lo tn icz y ch , a b so lw e n tó w  p ie r w ­
szej G ru p y  L otn iczej W y d z ia łu  M e ch a n icz n e g o , z a ­
razem  w s p ó ł-tw ó r c ó w  tej G rupy; b o  n a sk u te k  ich  
u siln y ch  starań  i w o b e c  z g ło sz e n ia  s ię , w  ich  o s o ­
b ach , m aterja łu  już z lo tn ic tw e m  o b ezn a n eg o , zosta ło , 
p rzed  d w u n astu  laty , w y d z ie lo n e  z W y d zia łu  M e­
ch a n icz n e g o  p ie r w sz e  studjum  lo tn icze , o b ecn a  S e k ­
cja L otn icza .

O jcem  d u ch o w y m  G ru p y  i g łó w n y m  d źw ig a rem  
jej p rogram u  b y ł p. prof. C z e s ła w  W ito sz y ń sk i. R o z ­
p o c z ą ł on  sw o je  regu larn e  w y k ła d y  a ero d y n a m ik i 
w  se m e str z e  le tn im  rok u  1922, p rzed  n ie licz n e m  
au d ytorju m  k ilk u  s tu d e n tó w  n o w o u tw o r zo n ej G rup y  
L otn iczej i k ilk u  w o ln y ch  s łu c h a c z y  z p o za  niej. 
Ć w iczen ia  o d b y w a ły  s ię  w  m injaturow ej d m u ch aw ie , 
u sta w io n ej w  m ałej sa lc e  p rzy  k a te d r z e  h y d r o d y n a ­
m iki.

D z ie k a n e m  W y d z ia łu  M e ch a n icz n e g o  w  rok u  p o ­
w sta n ia  G rup y L otn iczej, jej o rg a n iza to rem  i a d w o ­
k a te m  jej in te r e só w , b y ł p. prof. K. T ay lor, k tó ry , po  
s tw o r z e n iu  G rupy, ob ją ł na niej w y k ła d y  s iln ik ó w  
lo tn icz y ch .

W y k ła d o w c a m i p rze d m io tó w  sp ec ja ln y ch , z p o ­
za  P o litec h n ik i, b yli:

Ś. p. p p łk . Z. P ło d o w sk i, k ie r o w n ik  W C B L , w o j­
sk ow ej C en tra li B ad ań  L o tn iczy ch , k tó r a  p r z e k s z ta ł­
c iła  s ię  p óźn iej na I.B .T .L ., In sty tu t B adań  T e c h n ic z ­
n ych  L o tn ic tw a . W y k ła d a ł m ec h a n ik ę  lo tu  i b u d o w ę  
p ła to w c ó w . Z abił się  w  rok u  1927 na sa m o lo c ie  m y ­
ś liw sk im  S pad  61, w  S tacji p ła to w c o w e j  I.B .T .L . Po  
nim  to objął su k c esję , p o d n ies io n ą  do g o d n o śc i k a te ­
dry, p. prof. G. M ok rzyck i;

inż. W eb er , sp ec  od  tech n o log ji d rze w a , ten  
w ła śn ie  p rze d m io t w y k ła d a ją c y  s łu ch a cz o m  G ru p y  
L otn iczej, w  o k r e s ie , gd y  d rze w o  b y ło  je sz c z e  p o d ­
s ta w o w y m  m aterja łem  k o n stru k cy jn y m  lo tn ic tw a ;

wreszcie, ppłk. Hłasko, obecnie emeryt, w ó w ­
czas kierownik wojskowej stacji meteorologicznej; 
typ uczonego-entuzjasty starszej daty, którego 
przedmiot w  programie zwał się meteorologią lot­
niczą, a który on widział szerzej i nazywał 
a e r o 1 o g j ą, nauką o oceanie powietrznym; w ten 
sposób wykłady swoje ujmował i w indeksach  
studenckich cierpliwie tę właściwą nazwę dopi­
sywał.

P ie r w sz y m i s łu ch a cz a m i G rup y L otn iczej, k tó r zy  
u k o ń cz y li P o lite c h n ik ę  w y m ie n io n e g o  na w s tę p ie  
d nia  22 m aja, za  rektoratu  prof. P o n ik o w sk ieg o , 
a d z iek a n a tu  ś. p. prof. M ier ze je w sk ie g o , byli:
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R om an  R o s in k ie w ic z , o b e c n y  d y rek to r  te c h n ic z ­
n y  P. Z. L., P a ń s tw o w y c h  Z a k ła d ó w  L o tn iczy ch , 
u p rzed n io  już d y rek to r  z lik w id o w a n e j fab ryk i S a m o ­
lo t w  P ozn an iu ;

R yszard  B a rte l, zn a n y  k o n stru k to r  sa m o lo tó w  
szk o ln y ch , jed en  z n a jsu b te ln ie jszy ch , w  sw o im  c z a s ie , 
p ilo tó w ; ż a r liw y  p ro p a g a to r  i p ro w o d y r  m ora ln y  
G rupy, n a jsta rszy  p o śró d  k o le g ó w  trad ycją  lo tn icz ą  
—  sam  n ie b y ł o fic ja ln ie  s tu d en te m  G rup y L otn iczej;  
b y ł najbardziej za a w a n so w a n y m  w ed łu g  sta re g o  p ro ­
gram u i n ie  o p ła c a ło  m u się  p rzerzu ca ć  na n o w y ; n a ­
le ż a ł, jed nak , do G ru p y  fa k ty c z n ie , u c z ę sz c z a ł na  
w s z y s tk ie  jej w y k ła d y  sp ec ja ln e  i z n ią  razem , je d n e ­
go d nia  i o jednej g o d zin ie , u k o ń cz y ł P o litec h ­
nikę;

J e r z y  R z e w n ic k i, o b e c n ie  p ilo t d o św ia d c za ln y , 
i in żyn ier , S tacji P ła to w c o w e j  I. B. T. L. Z anim  z o ­
s ta ł p ilo tem  w o jsk o w y m  p o lsk im , b y ł już, u p rzed n io , 
p ilo tem  c y w iln y m  fran cu sk im , w y c h o w a ń c e m  b ogatej 
p rze d w o jen n ą  je sz c z e  trad ycją  s z k o ły  C audron  w  Le 
C rotoy -su r-M er;

W ito ld  E h ren p re iss , p ie r w sz y  p ilo t  w y sz k o lo n y  
w  P o lsc e  p rze z  sz k o łę  fran cu sk iej m isji w o jsk o w ej, 
o b e c n ie  k o n stru k to r  u L io re -0 1 iv ie r  w  P aryżu;

b y łb y  u k o ń c z y ł w raz  z n im i, g d y b y  na u k o ń c z e ­
n iu  n ie  zg in ą ł śm ier c ią  lo tn ik a , z w a liw s z y  się  na g a ­
n ek  P o m a r a ń c za m i k o r k o c ią g ie m  z 2 .000  m etró w , na  
sa m o lo c ie  m y śliw sk im  B a lilla , ś. p. por. p il. K az im ierz  
S z c z e p a ń sk i.

D w a  la ta  p rzed  p ie r w sz ą  p rom ocją  G ru p y  L o tn i­
czej, gd y  G rupa ta  d o p iero  s ię  fo rm o w a ła , u k o ń c z y ł  
W y d z ia ł M e ch a n icz n y  p ie r w s z y  in ży n ier  P o lite c h n i­
k i W a rsza w sk ie j, k tó r y  p o sz e d ł drogą  k o n stru k cji 
lo tn icz ej , inż. Z. B riiner, o b e c n ie  na s ta łe  o s ia d ły  w e  
F ran cji, jed en  z n a c z e ln y c h  k o n str u k to r ó w  u B e r ­
n a rd ^ .

W  rok  po p ier w sze j gru p ie, w io sn ą  1925 r., u k o ń ­
c z y ł P o lite c h n ik ę  n a s tę p n y  lo tn ik , ś. p. inż. Z ygm unt 
P u ła w sk i, tw ó r c a  g ło śn y ch  sa m o lo tó w  m y śliw sk ich  
P. Z. L., k tóry  zab ił s ię  na ob la tyw an ej p rzez  s ie b ie  
am fibji w ła sn ej k on stru k cji, w  roku 1931.

D o  c h w ili ob ecn ej G rupa L o tn icza , w  d a lszy m  
c ią g u  S ek cja  L o tn icza , w y p u śc iła  o g ó łe m  58  in ż y ­
n ier ó w . W  o b ecn y m  sw y m  sta n ie , u b o k u  In sty tu tu  
A e r o d y n a m ic z n e g o , n ie  jest ona, n a p ew n o , p od ob n a  
do tam tej, p ierw sze j, z jej p r o w iz o r y c z ą  d m u ch aw ą , 
z jej ła ta n y m  p rogram em , raczej ogó ln ej b u d o w y  m a­
szyn . A le  m u sia ła  k ie d y ś  p o w sta ć  tam ta , ta k a , jaka  
w ó w c z a s  p o w sta ć  m ogła , a b y  o b e c n ie  is tn ia ła  ta, k t ó ­
ra istn ieje .
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B. J. KWIECIŃSKI

Organizacja Challenge u
Znając z lat poprzednich, w  których współpracowaliśmy 

przy urządzeniu polskiego odcinka, ogrom pracy przy orga­
nizacji Challenge‘u, zdawaliśmy sobie odrazu sprawę, że 
czas dwuletni stojący nam do dyspozycji na ten cel by­
najmniej nie jest za duży i że wobec tego należy zaraz 
przystąpić do pracy.

Pierwsza czynność, która musiała być zrobiona —  to 
racjonalny podział tego terminu dwuletniego na okresy.

Okresy te nasuwały się same przez się, a wynikały bądź 
z postanowień regulaminu zasadniczego, który ustalał pew ­
ne terminy, bądź też z regulaminu szczegółow ego, opra­
cowanego przez nas, w  którym my sami ustalaliśmy dal­
sze terminy.

Pierw szy okres prac zaczął się w ięc już 1 .X . 1932  r. 
i miał się zakończyć w  dniu 1 1.1. 1933 . Był on poświę­
cony przygotowaniu i przeprowadzeniu na Z jeździe F A I  
w  dn. 10.1. 1933  r. polskich propozycyj zmian do regu­
laminu zasadniczego.

D la  opracowania wszystkich spraw związanych z ukła­
dem regulaminu powołana została specjalna komisja, w  któ­
rej decydujący glos mieli konstruktorzy dotychczasowych  
polskich sam olotów challenge‘owych.

N ie czekając wyniku uchwał Z jazdu F A I , komisja 
przystąpiła do opracowania regulaminu szczegółowego  
1934 , kończąc sw oje prace w  marcu. Projekt regulaminu 
rozesłany został do wszystkich klubów lotniczych, człon­
ków F A I  w  pierwszych dniach kwietnia, z równoczesnem  
zaproszeniem na konferencję do W arszaw y, wyznaczoną 
na dzień 8 .V .

N a konferencji tej był projekt szczegółowo przedysku­
towany, poczem, po wprowadzeniu pewnych zmian, w  
pierwszych dniach lipca został rozesłany ostatecznie tekst 
Regulaminu Szczegółowego.

Tym czasem  dnia 1 .V II. 1933  roku przystąpiono do no­
wej pracy, m ianowicie do opracowania projektu uzupełnie­
nia do regulaminu szczegółow ego, które miało zawierać da­
ne dotyczące uczestniczących klubów, podziału nagród, 
terminu zgłoszeń, wysokości wpisowego, terminu zaw odów , 
lotu okrężnego i wkońcu pewnych przepisów uzupełnia­
jących do regulaminu szczegółowego.

Drugą ważną sprawą, przestudjowaną w  tym okresie, to 
kwest ja trasy lotu okrężnego.

Opracowano dwa projekty. Pierwszy z nich uwzględ­
niał trasę dookoła morza Bałtyckiego. Prow adziła ona 
przez stosunkowo dużą ilość państw nienależących do F A I ,  
co, naturalnie, wobec braku odpowiedniej krajowej re­
prezentacji sportowo-lotniczej, nakładałoby na nas, jako 
organizatora, szereg dodatkowych obowiązków; wzamian 
za to jednak takie przeprowadzenie trasy przyczyniłoby się 
znacznie do popularyzacji lotnictwa właśnie w  tych kra­
jach, które dotąd są mniej aktywne w  dziedzinie sportu 
lotniczego.

Drugi projekt trasy przewidywał włączenie w  zasięg  
lotu okrężnego poraź pierwszy —  północnej Afryki.

Rozum ie się, że, nie w iedząc jakie państwa ostatecznie 
zgłoszą swój udział w  Challenge‘u, te dwa projekty opra­
cowane zostały w  kilku warjantach.

Ostatecznie nadszedł dzień 13.X I . a z nim rozstrzyg­

tyodział prac Challenge 'owych na fa zy  i okre/y



nęła się sprawa, jakie państwa wezmą udział w  Chal­
lenge^.

N a konferencji w  dniu 2 0 .X I . 1933  przyjęty został 
polski projekt uzupełnienia do regulaminu szczegółowego, 
przyczem zaakceptowano trasę afrykańską. N a tejże kon­
ferencji ustalony został ostatecznie termin konkursu na 
czas od 2 8 .V III  do 1 6 .IX . 1934  r.

Ogłoszenie uzupełnienia do regulaminu szczegółowego  
zamknęło z dniem 3 1 .X II . 1933  trzeci okres pracy. Z  okre­
sem tym kończy się zarazem pierwsza faza organizacji Chal­
lenge^ 1934 . Z  rozpoczęciem czwartego okresu wchodzimy 
w drugą fazę organizacji Challenge‘u.

O  ile pierwszą fazę charakteryzuje raczej praca nawe- 
wnątrz, faza druga stać będzie wyraźnie pod znakiem pracy 
nazewnątrz.

W  pracę tego okresu coraz bardziej wciągane są kluby 
inne, a mianowicie kluby 5 państw uczestniczących i 4 
współpracujących oraz trzy obszary afrykańskie, będące w  
częściowem lub calkowitem władaniu Francji.

Pierwszą pracą drugiej fazy było ustalenie wszystkich  
czynności, jakie dla przeprowadzenia całkowitej organiza­
cji Challenge‘u muszą być dokonane. Czynności te złączo­
no potem i zestawiono w  pewne działy pracy. D ziały  te po­
dzielono na dwie wielkie grupy, a mianowicie: 1) czynno­
ści, które muszą być wykonane przed  właściwem i zawodami

celem zapewnienia możliwie sprawnej organizacji kon­
kursu i 2 )  —  te, które wymagają obecnie pewnych prac 
przygotowawczych a w  głównej mierze występować będą 
podczas  samych zawodów.

Po dokonaniu tego zasadniczego podziału postanowiono, 
że pierwsza grupa prac wykonana zostanie bezpośrednio 
przez biuro challenge owe Aeroklubu R . P ., druga zaś po­
wierzona będzie zaproszonemu gronu osób. Dalej przyjęto 
jako zasadę uproszenie tylko jednej osoby jako kierownika 
danej sekcji, z tern, że kierownik sam sobie dobiera nie­
zbędny personel.

Przyjęcie tych zasad stworzyło w  konsekwencji wyraźny 
schemat organizacyjny Challenge‘u 1934  r. N a czele prac 
challenge‘owych stoją w ładze lotnictwa, w pierwszym rzę­
dzie Pan Szef Departamentu Aeronautyki M SW ojsk, z któ­
rym ściśle współpracują D ep. Lotn. Cyw. M . K. i Aeroklub  
R . P . Bezpośrednio im podlega osoba wyznaczona na kie­
rownika za w o d ó w * ), która do czasu zaw odów  skupia w  
swoich rękach wszelkie prace organizacyjno - przygoto­
wawcze.

Kierownikowi zaw odów  podlega z jednej strony Biuro 
Challenge‘owe jako ścisły sztab, z drugiej —  kierownicy

*) K ierow nik iem  zaw odów  jest —  jak  w iadom o —  p. płk  
Kwieciński.  —  Przyp .  Red.



W ycinek  schem atu  p racy

poszczególnych sekcyj, jako kierownicy pewnych odcinków  
pracy.

N ajważniejszą niewątpliwie sekcję stanowi kontrola spor­
towa. Sekcja ta została całkowicie obsadzona przez personel 
Instytutu Badań Technicznych Lotnictwa, ze względu na 
specjalnie techniczny charakter jej pracy. D o  zadań sekcji 
należy całkowite techniczne przygotowanie zaw odów  i ich 
przeprowadzenie. W łaśnie ta sekcja przygotowuje Instruk­
cję Szczegółową, która potem musi być zatwierdzona przez 
M iędzynarodową Kom isję Sportową.

Sekcja Kontroli Sportowej zorganizowana jest w  ten spo­
sób, że każdy jej członek jest odpowiedzialny za całkowite 
przygotowanie i przeprowadzenie danej, ustalonej regula­
minem próby. Mamy więc tutaj, oprócz kierownictwa sekcji, 
następujące działy: Szybkość minimalna, Start i lądowanie, 
Z użycie paliwa, Rozruch, M ontaż i demontaż, Ocena w łas­
ności technicznych, Lot okrężny, Szybkość maksymalna; ma­
my dalej komisarza do spraw wyposażenia minimalnego, ko­
misarza do spraw remontów, który równocześnie załatwia  
cechowanie części niewymiennych w  czasie konkursu i, 
wkońcu, komisarza wag.

Jeden dział tej sekcji wymaga specjalnego omówienia. 
A czkolw iek przeprowadzenie lotu okrężnego technicznie 
nie jest najtrudniejszą częścią zaw odów , to właśnie ze 
względu na swoją rozciągłość wymaga bardzo starannych 
przygotowań. W  czasie lotu okrężnego lotnicy będą mu­
sieli lądować na 27  lotniskach należących do 12 różnych 
państw, w  których normalnie obowiązują najróżnorodniej­
sze przepisy lotniskowe oraz przelatywać przez 8 punktów  
kontrolnych.

G dyby pod tym względem nie starano się doprowadzić 
do m ożliwie jednolitej organizacji, lotnicy natrafiliby na 
lotnisku poszczególnych państw inną, nieraz wręcz diame­
tralnie przeciwną organizację. Rozum ie się, że taki stan 
rzeczy hamowałby wybitnie sprawny przebieg lotu. D la  
ujednostajnienia w ięc wszystkich tych spraw podsekcja lo­
tu okrężnego opracowała jednolity plan organizacji lotni­
ska o postoju obowiązkowym  oraz jednolity plan organiza­
cji punktu kontrolnego. Plan ten stanowi pierwszą część in­
strukcji, którą nazywamy Instrukcją Organizacyjną.

Drugą częścią tej instrukcji jest dział om awiający czyn­
ności wszystkich osób zatrudnionych przy kontroli sporto­
wej lotu okrężnego, a część trzecia obejmuje dokładne 
przepisy dotyczące chronometrażu. Czwarta część opracowa­
na jest przez sekcję łączności i reguluje sprawę łączności 
między kierownictwem zaw odów  z jednej strony, a klubami 
centralnemi i poszczególnemi lotniskami lotu okrężnego z 
drugiej.

W ydanie takiej, bardzo szczegółowo opracowanej in­
strukcji pozwala spodziewać się, że lot okrężny będzie miał 
—- co się tyczy strony organizacyjnej —  bardzo gładki i 
sprawny przebieg.

Drugą sekcją bardzo ważną jest Sekcja Łączności.
Sekcja ta specjalnie musi współpracować z klubami za- 

granicznemi, by osiągnąć pożądany rezultat. Jak już wyżej 
zaznaczyłem, sekcja ta musi opracować jedną część instruk­
cji organizacyjnej właśnie dotyczącą organizacji łączności. 
Rozum ie się, że jeżeli kierownictwo zaw odów  ma być w  
czasie lotu okrężnego zdolne do pełnienia podstawowej swej 
funkcji kierowania zawodami, musi ono być dokładnie zor-



M eldunki o 5 farcie 1 ładowaniu m iędzy sąsied -  
n/emi lotniskami o postoju obowiązkowym 
Meldunki o sfarcie 1 ładowaniu lolmska oposfo - 
ju  obowiązkowym do Centralnego Biura łączności 
M eldunki o przebiegu Lolu okrężnego w godz. 
12-ej /  20-ej Centralnego B iura  Ł ączn ości 
do Kierownictwa Zawodów.
Z a s ięg  w iadom ości K ierow nictw a Zawodów 
podawanych przez  radjo.

Plan łączności w czasie lołu okrężnego Challenge 1934.

jentowane co się dzieje na trasie. Żeby do stanu takiego 
doprowadzić, nie można zaniedbać żadnego środka.

Trzeba więc, po pierwsze, podzielić wszystkie stojące do 
dyspozycji środki, ustalić ich celowość i wydajność i w  za­
leżności od tej celowości i wydajności ustalić rolę danego 
środka w  ogólnym planie łączności. Trzeba dalej uzyskać 
jak najdalej idące ułatwienia dla wiadomości challenge*- 
owych, by wydajność środków łączności zwiększyć do ma­
ksimum. W  tym celu trzeba drogą przez kluby zagraniczne 
uzyskać u w ładz pocztowo-telegraficznych pierwszeństwo  
dla wiadomości challenge‘owych. W końcu należy przewi­
dzieć nietylko możność szybkiego otrzymywania wiadom o­
ści, ale również możność przekazywania ich.

Plan łączności Challenge‘u 19 3 4  dzieli wiadomości 
przekazywane na cztery zasadnicze grupy. Pierwsza obej­
muje wiadomości podawane z lotniska do lotniska wprzód 
i w tył po trasie lotu; druga grupa obejmuje wiadomości kie­
rowane z poszczególnych lotnisk do centrali krajowej, a 
stamtąd do kierownictwa zaw odów . Trzecia —  to w iado­
mości podawane z kierownictwa zaw odów ; wkońcu czwar­
tą grupę stanowią wiadomości podawane przez poszczegól­
nych uczestników Challenge‘u w  miarę potrzeby.

Jak już zaznaczyłem, wszelkie środki łączności są tutaj 
wyzyskane: telefon, telegraf, drutowy i bez drutu, radjo 
broadcasting‘owe a nawet zapewniona jest współpraca św ia­
towego związku krótkofalowców. W  zakres sekcji łączności 
wchodzą w  końcu prace związane z organizacją sieci łącz­
ności dla prób technicznych.

N a tym ostatnim odcinku pracy sekcja ta zahacza o na­
stępną sekcję, tak zwaną sekcję ruchu.

Sekcja ruchu jest tym działem pracy, który załatwia  
wszystkie sprawy, niezbędne dla sprawnego przeprowadze­

nia konkursu na lotniskach warszawskich. Praca tutaj dzieli 
się na dwa naturalne rozdziały: ruch na terenie kontroli
sportowej i ruch na terenie publiczności.

Część pierwsza, ze względu na dwa lotniska: M okotów  
i Okęcie, dzieli się na dwa działy, przyczem M okotów, 
jako główna baza, wymaga większych przygotowań.

Musimy tutaj przygotować środki łączności dla prób 
technicznych, hangary dla ekip, hangary dla reperacji i dla 
firm obsługujących, hangary gościnne, rozplanować miejsce 
zaopatrzenia, rozwiązać problem bezpieczeństwa i porządku, 
jako podstawy bezpieczeństwa* meteorologji, wszystkich  
transportów, planu budowli, służby sanitarnej. Część tych 
czynności musi być zrobiona również dla Okęcia.

Co się tyczy ruchu na terenie publiczności, to tam musimy 
rozwiązać sprawę budowli, jak trybun, ogrodzeń, znakowań 
i t. p., uregulować ruch czyli ustalić porządek, zapewnić 
niezbędną ilość biletów i miejsc ich sprzedaży, i, wkońcu, 
obsługi publiczności przez podawanie informacji zapomo- 
cą tablic i megafonów.

Dalej osobną częścią jest sekcja reprezentacyjna. R ozu­
mie się, że tak wielka impreza, o znaczeniu międzynarodo- 
wem, ściągnie z jednej strony do W arszaw y szereg osobis­
tości, któremi ze względu na ich stanowiska trzeba będzie 
się specjalnie zająć, z drugiej strony impreza challenge‘owa 
ma wogóle duże znaczenie propagandowe; trzeba w ięc po­
starać się, by uczestnicy zagraniczni, przedstawiciele prasy 
zagranicznej i t. d. odnieśli z pobytu swego w  Polsce jąk­
ną j lepsze wrażenie.

Sekcja ta więc musi rozwiązać sprawy kwater, dojazdów, 
przyjęć reprezentacyjnych, rozmieszczenia gości honoro­
wych w  lożach w  czasie w idowiska i t. p.

D o prac tej sekcji należy staranie o ściągnięcie możliwie 
dużej ilości publiczności do W arszaw y tak z prowincji, jak 
i z zagranicy. W  zakres jej prac wchodzi w ięc cala w spół­
praca z biurami podróży, uzyskanie ulg przejazdowych  
i t. d. D o sekcji tej wkońcu dołączona jest specjalna im­
preza, zwana „W eek-end aerien**, która jest pomyślana ja­
ko mały lot po Polsce, do Krakowa i Zakopanego. Impre­
za ta, mająca wyłącznie znaczenie propagandowo-reprezen- 
tacyjne, będzie miała miejsce w  okresie, gdy uczestnicy 
Challenge‘u znajdować się będą na trasie lotu okrężnego.

D alszą sekcją, nadzwyczaj ważną, jest sekcja prasowo- 
propagandowa.

Challenge jako impreza mająca już swoje tradycje budzi 
w całym świecie interesującym się lotnictwem specjalne za­
interesowanie. Z  drugiej strony, dla organizatora tak bardzo 
kosztowna impreza nie może być zmarnowana pod w zglę­
dem propagandowym.

Sekcja ta ma zupełnie wyraźny podział pracy na okres 
przedchallenge‘owy i okres samego konkursu. O  ile w  pierw­
szym okresie informacje mają więc charakter propagandowy, 
o tyle w  drugim sekcja ta zamienia się w  ścisłem tego słowa  
znaczeniu w  biuro prasowe.

T ak więc przed zawodami udzielane są informacje pra­
sowe, o znaczeniu ogólniejszem, prowadzona jest propagan­
da przez radjo, propaganda mająca na celu zainteresowanie 
szerokich mas tą imprezą; w  czasie samych zaś zaw odów  
z jednej strony podawane są do prasy informacje o przebie­
gu zaw odów , wyzyskane w  tym samym celu przez radjo, 
pozatem informowana jest zebrana na lotnisku publiczność 
przez megafony, wydawany jest oficjalny biuletyn dla 
uczestników, prowadzona jest dokumentacja zaw odów  za- 
pomocą zdjęć film owych i fotograficznych. Praca tej sekcji 
zazębia się, jeżeli chodzi o stronę propagandową, z jednej 
strony o prace sekcji reprezentacyjnej, z drugiej zaś o pra­
ce innej sekcji, poświęconej specjalnym wydawnictwom  
challenge‘owym.
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W ydaw nictw a te dzielą się na trzy części. A  w ięc w yda­
na być musi broszura propagandowa dla szerokich mas, pod 
nazwą programu challenge‘owego. Broszura ta, której w y­
danie przewidziane jest w  trzech językach, w  bardzo du­
żym nakładzie —  ma spełniać właśnie bardzo ważną rolę 
propagandową.

Dalej przewidziane jest wydanie, już bardziej dla sfer in­
teresujących się bezpośrednio lotnictwem, numerów specjal­
nych dwujęzycznych organu sportu lotniczego „Skrzydlatej 
P olsk i“ , poświęconych Challenge‘owi.

Następnie przewidziane jest ogłoszenie szeregu artyku­
łów ściśle technicznych w  dodatku technicznym do „Prze­
glądu Lotniczego“ , które, ujęte w  pewien plan, stanowić 
będą zwartą techniczną dokumentację tego konkursu. 
W końcu przewidziane jest opracowanie specjalnego spra­
wozdania przeznaczonego do wewnętrznego użytku, obej­
mującego całokształt spraw organizacyjnych. N iezależnie od 
tych w ydaw nictw  challenge‘owych, projektowane jest w y­
danie specjalnej książki w  języku francuskim, poświęconej 
lotnictwu polskiemu wogóle.

Pierwsze i drugie wydaw nictw o, t. zn. program i nume­
ry specjalne „Skrzydlatej Polsk i“ , wymagają zebrania w ie­
lu materjałów z zagranicy tak, by wydawnictwa te, każde w  
swoim rodzaju, mogły rzeczywiście wszechstronnie oświe­
tlić imprezę challenge‘ową i ją spopularyzować w  tych sfe­
rach, dla których są przeznaczone.

Ostatnią sekcją jest sekcja poświęcona sprawom budo­
wlanym.

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

Skolei przechodzę do prac biura challenge‘owego.
Jak już zaznaczyłem na wstępie, biuro challenge‘owe 

spełnia rolę właściwego sztabu. Cały kontakt nazewnątrz tak 
z władzami naszemi, jak i z klubami zagranicznemi należy 
wyłącznie do biura, które pod tym względem pracuje dla 
wszystkich sekcyj.

W  szczególności do prac biura należy:
a) A naliza całego zadania i plan ogólny,
b) Otrzymywanie od w ładz dyrektyw i zasadniczych de­

cyzji i pomocy,
c) Sprawozdawczość względem władz,
d) Ogólna kontrola postępu prac,
e) A naliza szczegółowa i wynikający z tego podział 

zadań,
f) Terminarz tych zadań,
g) Dobór personelu, przez upraszanie osób na poszcze­

gólne sekcje i angażowanie personelu dla biura,
h) Zbieranie od zewnątrz materjałów,
i) Uzgadnianie współpracy między poszczególnemi sek­

cjami i sekcjami a biurem,
k) Kontrola postępu prac (wykonywanie terminarza),
1) Normalizacja i kontrola wszystkich prac przygoto­

wanych do druku,
m) Opracowanie budżetu i jego wykonywanie,
n) Rachunkowość.
Zaznaczyłem  już uprzednio, że prace, wykonywane bez­

pośrednio przez biuro, mają na celu usprawnienie organi­
zacji Challenge‘u i muszą być wszystkie wykonane przed 
zawodami.

Prace wykonywane bezpośrednio przez biuro podzielo­
ne są na poszczególne zagadnienia.

Pierwsze zagadnienie to sprawa ułatwień przelotowych.
Jak wiadomo, przelot między poszczególnemi krajami od­

bywać się może tylko przy przestrzeganiu pewnych obowią­
zujących przepisów, a w ięc trzeba respektować bramy w lo ­
towe, dalej na lotnistkach w lotowych i wylotowych obowią­
zują specjalne, dość długotrwałe formalności celne; wkońcu 
istnieją strefy zakazane, które trzeba w  warunkach normal­

nych omijać. W  tym względzie więc dla usprawnienia orga­
nizacji muszą być uzyskane we wszystkich państwach, przez 
które prowadzi lot okrężny zwolnienia z tych formalności 
lub przynajmniej dalekoidące ułatwienia. D o tej dziedziny 
pracy należą też starania o zabezpieczenie przelotu morskie­
go lotu okrężnego na odcinku Tunis —  Palermo. Prace te 
są podstawą sprawnego odbycia się lotu okrężnego.

Drugim działem to przygotowanie zgłoszeń, opracowanie 
formularza zgłoszeń, któryby zawierał wszystkie klauzule 
niezbędne dla zabezpieczenia organizatora przed ewentual- 
nemi wystąpieniami z jakiejkolwiek strony przeciwko niemu 
na drogę sądową, dopilnowanie terminów zgłoszeń, zbada­
nie ich strony formalnej i t. p.

Działem  mniej ważnym, lecz mającym znaczenie propa­
gandowe jest zebranie nagród honorowych, czem zajmuje 
się zresztą sekcja reprezentacyjna; biuro jednak zajmuje się 
przygotowaniem dla właściwych komisyj wniosków co do 
sposobu rozgrywki tych nagród i t. d.

Dalej do obowiązków biura należy zamówienie i dopil­
nowanie wykonania wszelkich druków dla przeprowadzenia 
zaw odów  i sportowej ich kontroli, a więc: regulaminów, 
instrukcyj, blankietów i t. p.

Dalej biuro przeprowadzić musi całą korespondencję 
związaną z organizacją etapów, o której to pracy mówiłem  
przy omawianiu sprawy lotu okrężnego.

A czkolw iek zaopatrzenie zawodników w  materjały pęd­
ne nie jest obowiązkiem  organizatora, to jednak biuro prze­
prowadzić musi tak z firmami jak i z klubami krajów prze- 
latywanych korespondencję zasadniczą, by ustalić, jakie 
materjały pędne mogą być dostarczone na trasie lotu, by 
usunąć trudności powstające spowodu istnienia w  niektó­
rych krajach specjalnych przepisów co do stosowania do­
mieszek specjalnych do materjałów pędnych. W końcu mu­
szą być usunięte trudności powstałe na skutek istnienia w  
niektórych krajach monopoli benzynowych.

Jedną z ważniejszych prac biura jest dostarczenie uczest­
nikom map na trasę oraz wszelkich informacyj dotyczących  
trasy.

Aczkolw iek mapy nabywa uczestnik na swój koszt, to 
jednak organizator zobowiązany jest dostarczyć mu central­
nie dane dotyczące istnienia nadających się na Chal­
lenge map.

Sprawa ta jest dość skomplikowana. O  ile bowiem ist­
nieje na całej trasie lotu okrężnego mapa o podziałce 
1 : 1 .0 0 0 .0 0 0 , o tyle z mapami szczegółowem i jest dość 
duży kłopot. A ż  cztery różne podziałki: I : 5 0 0 .0 0 0 ,
1 : 3 0 0 .0 0 0 , 1 : 2 5 0 .0 0 0  1 : 2 0 0 .0 0 0  istnieją dla poszcze­
gólnych odcinków trasy.

W końcu podane być muszą uczestnikom ceny map i na 
życzenie dostarczone. Rozumie się bowiem , że łatwiej jest 
nam centralnie zaopatrzyć wszystkich uczestników w  ma­
py, niż każdej ekipie starać się o nie na swoją rękę.

Podstaw ow ą pracą na tym odcinku jednak jest dostar­
czenie uczestnikom m ożliwie wyczerpujących informacyj o 
trasie lotu, a w  szczególności o lotniczych organizacjach te­
renowych. Praca ta jest bardzo żmudna. Trzeba zebrać ze 
wszystkich krajów dane, doprowadzić je do jednolitej for­
my i w  sposób m ożliwie przejrzysty dostarczyć uczestnikom.

Z  tego albumu, które nazywamy „Volam ecum “, uczest­
nik musi dowiedzieć się dokładnie wszystko, co mogłoby go 
interesować; musi dowiedzieć się zasadniczych rzeczy do­
tyczących lotnisk o postoju obowiązkowym , o punktach kon­
trolnych, o wszystkich lotniskach leżących po drodze, —  
dalej trzeba tu podać wszystkie inne dane z trasy lotu, jak 
ważne adresy, tabelę wschodu i zachodu słońca, dane do­
tyczące czasu lokalnego, kursy geograficzne, odchylenia ma­
gnetyczne i t. p.



W końcu trzeba, jako osobny dziat pracy, przygotować 
ochronę meteorologiczną na całej trasie lotu okrężnego, co 
znów wymaga korespondencji ze wszystkiemi państwami, 
przez które prowadzi lot okrężny.

Ostatnią wreszcie funkcją biura jest utrzymywanie kon­
taktu z członkami Międzynarodowej Kom isji Sportowej i 
przygotowanie warunków pracy dla tej komisji w czasie 
Challenge‘u.

Biuro Challenge‘owe spełnia pozatem dla wszystkich sek- 
cyj rolę sekretarjatu i kancelarji.

Tak przedstawiają się pokrótce zasadnicze działy prac, 
które muszą być dokonane przez Aeroklub R . P ., jako or­
ganizatora Challenge‘u I 9 3 4 .

Niezależnie od tego, przypada Aeroklubowi R . P. praca 
związana z organizacją lotu okrężnego na terenie Polski. 
Praca ta obejmuje lotniska w  Katowicach, L w ow ie i W il­
nie oraz punkty kontrolne w  Lidzie i Grodnie.

W  tym dziale pracy rola Aeroklubu R . P. jest taka sama, 
jak każdego innego klubu dla swego odcinka. Aeroklub 
R . P . styka się tu bezpośrednio z ekipą polską przez załat­
wianie dla niej indywidualnych formalności przelotowych  
oraz zaopatrzenia jej w  materjały pędne na całej trasie.

Tak wielka i różnorodna praca mogła być wogóle opano­
wana przez stworzenie bardzo ścisłego systemu organizacyj­
nego. D la każdej zasadniczej czynności ułożono specjalny 
terminarz oraz wykonano wykres terminowy prac, podzielo­
ny drobiazgowo na poddziały. W ykres taki pozwala na do­
kładne zorjentowanie się w  każdej chwili co do stanu robót 
i w  konsekwencji na umożliwienie przyśpieszenia tych prac, 
które z jakichkolwiek w zględów  są opóźnione. System ten 
pozwala wkońcu każdemu kierownikowi sekcji na zorjen­
towanie się co do prac wykonywanych przez inną sekcję czy  
biuro, co jest specjalnie ważne ze względu na znaczne za­
zębianie się prac poszczególnych sekcyj.

Tak pokrótce przedstawia się w  ogólnych zarysach orga­
nizacja Challenge‘u. Chcę podać jeszcze kilka cyfr charak­
teryzujących tę imprezę.

Przyjmując mniejwięcej 5 0  samolotów i 1 0 .0 0 0  km 
przebytych przez każdy samolot, —  co wobec nieco mniej­
szej ilości samolotów, lecz większej ilości kilometrów licząc 
doloty i odloty z Polski bliskie jest prawdy —  samoloty 
challenge‘owe przebędą ogółem 5 0 0 .0 0 0  km, co odpow ia­
da 1 /3 kilometrów przelatanych w  roku ! 9 3 3  przez P . L. L. 
„Lot".

Samoloty zużyją łącznie około 1 8 0 .0 0 0  kg. mat. pędnych 
i 1 0 .0 0 0  kg. smarów.

O koło 5 0 0  osób pracować będzie w  czasie Challenge‘u 
na lotnisku centralnem w  W arszaw ie i około 5 .0 0 0  osób na 
wszystkich lotniskach i punktach kontrolnych łącznie.

Ogólne koszty udziału w  Challenge‘u wszystkich państw  
wyniosą łącznie około 1 0 .0 0 0 .0 0 0  złotych.

O m awiając organizację Challenge‘u chciałbym się jeszcze 
podzielić pewną obserwacją. Zastanawiając się nad zagad­
nieniami organizacyjnemi, przyszedłem do wniosku* że pew ­
ne podstawowe zasady i prawdy organizacyjne obowiązują  
w szędzie i zawsze bez względu na to, co jest przedmiotem  
pracy organizacyjnej: czyli, że zawsze między dwiema ra- 
cjonalnemi organizacjami da się przeprowadzić dość ścisła 
analogja. D la przykładu pozwolę sobie porównać organi­
zację pracy przy Challenge‘u z pracą organizacyjną w  fa­
bryce lotniczej.

Jak już zaznaczyłem na wstępie, praca nasza dzieli się 
na dwie wielkie fazy, których granicę stanowi data I 5 .X I .  
1933 r.

Pierwsza faza prac to praca wyłącznie wewnętrzna. 
O  ile komunikujemy się z innemi klubami, to tylko dla za­
chęcenia ich do wzięcia udziału w  Challenge‘u; nie w cią­
gamy ich natomiast zupełnie do właściwej pracy organiza­
cyjnej.

Ten okres w zupełności 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 zakończeniu i zaakceptowaniu prac tej pierwszej fazy 
obraz się zmienia: wszystko jest gotowe, by rozdać pracę 
poszczególnym działom fabrykacji. Idziemy nazewnątrz.

Tutaj znowu nasuwa się szereg analogij. Z  jednej strony 
wydajemy pracę poszczególnym, od nas ściśle zależnym i z 
nami związanym sekcjom; te sekcje odpowiadają działom  
fabryki. Jesteśmy z nimi w  bezpośrednim kontakcie, inter­
wencja jest stale i natychmiast możliwa, współpraca ścisła.

Obok tych sekcyj istnieje w  naszej organizacji sekcja bar­
dzo autonomiczna, to sekcja kontroli sportowej, obsadzona 
przez personel IB T L . D o pracy tej sekcji mieszamy się bar­
dzo mato. Jest ona z nami ściśle coprawda związana, dosta­
ła jednak pracę, do której wykonania specjalnie jest przy­
gotowana. T a sekcja odpowiada w  fabryce jakiemuś spec­
jalnie wydzielonemu działow i, czy osobnej, dość autono­
micznej, drugiej fabryce jakiegoś koncernu, z którem jednak 
ostatecznie w  dyrekcji jest ściśle związana.

O bo ktych działów  figurują jednak jeszcze inne komórki 
fabrykacji. W  organizacji Challenge‘u współpracują, jak 
wiadomo, z nami inne, zagraniczne kluby lotnicze. K luby te 
muszą dostarczyć nam bardzo dużo materjału, który w  nich 
„zamawiamy". Materjał ten przychodzi do nas w  formie 
bardzo daleko zaawansowanej, lecz niekompletnie jeszcze 
wykończony. M y na miejscu musimy te materjały „doszli- 
fowywać" i „dopasowywać".

Bardzo często, jak to ma miejsce z danemi do „V ola-  
mecum", żądamy nieco więcej informacyj niż wkońcu zu- 
żytkowujemy, zostawiam y sobie poprostu możność dopaso­
wania tych wiadomości do innych. Kluby spełniają w ięc tu­
taj względem nas analogiczną rolę do tej, jaką w  fabrykacji 
spełniają inne fabryki niezależne, u których zamawiane są 
półfabrykaty, czy poszczególne części.

Analogję tą można prowadzić dalej. Tak jak w  fabryce 
bez tych części nie można się obyć, tak i my bez tych w ia­
domości nie możemy spełnić naszych zadań; jak niedostar­
czenie tych części w  terminie może bardzo ujemnie wpłynąć 
na tok fabrykacji i spowodować zahamowanie w  jednym 
okresie, skutkujące równocześnie konieczność doganiania 
przez godziny nadliczbowe w  innym, tak i tutaj nieotrzy­
manie przez nas wiadomości od tych klubów, wstrzymuje 
naszą pracę w  jednym momencie a zmusza do pracy nad­
liczbowej w  innym.

Jak w  fabryce dla kontroli fabrykacji istnieją terminarze 
dla własnych działów  osobne, dla poddostawców znów in­
ne, tak i u nas istnieją tego rodzaju terminarze.

Jak w  życiu fabryki okazuje się, że dostawca, do które­
go nie bardzo mieliśmy zaufanie, wywiązuje się nadspo­
dziewanie solidnie z zamówienia, a dostawca „murowany" 
sprawia nam przykrą niespodziankę, tak i my w  naszej pra­
cy spotykamy się z podobnemi objawami.

W końcu w  pracy fabryki przychodzi moment, w  którym 
wszystkie działy wykonały powierzone im prace, a fabryki 
dodatkowe w yw iązały się z otrzymanych zamówień. W  tej 
chwili przystąpić można do montażu całości.

I my mamy w  naszej pracy ten moment. Jest nim data 
2 8 .V I ., kiedy to wszystkie instrukcje na zewnątrz muszą



być wydane i wszystkie wiadomości muszą być w  naszem 
posiadaniu.

T en okres ostatnich dwóch miesięcy, zwany u nas okre­
sem 5-ym, to właśnie jest nasz okres montażowy.

W reszcie wszystko jest zmontowane i przychodzi moment 
decydujący, egzamin praktyczny, zbadanie czy wszystko  
było dobrze zaprojektowane, wykonane i zmontowane. 
Czem dla samolotu jest po wyjściu z fabryki lot, tern dla 
nas jest sam przebieg Challenge‘u. Tam  dopiero okaże się, 
w  jakim stopniu przewidywania nasze były słuszne.

A  czem —  jeżeli już chcemy snuć tę analogję —  jest biu­
ro Challenge‘u? Biuro to odpowiada ściśle pracy z jednej 
strony dyrekcji fabryki, z drugiej strony biura konstrukcyj­
nego.

Prace nad organizacją lotnisk polskich porównać wkońcu 
można do działu produkcji dodatkowej; są to te ,,karoserje“ 
lubelskiej fabryki, czy też „kable" polskiej Skody.

Słownictwo lo tn icze)
Szybkie tempo życia lotniczego, rozgrywającego się w  

trzech wymiarach, stworzyło nowe myśli, określenia, po­
jęcia —  nowe wyrazy. R ozw ój języka wyprzedził jego 
znawców. wŚrodowisko lotnicze radziło sobie w  różny spo­
sób. Przedewszystkiem, w łaściwy ton mowie lotniczej na­
dali starzy lotnicy, których większość zjeździła cały świat 
prawie. W yrazy techniczne, tworzone z różnych języków, 
a przedewszystkiem z francuskiego, angielskiego i niemiec­
kiego, sprawiały wrażenie, iż mowa lotnicza jest niezrozu­
miała dla niewtajemniczonych. Stworzono dużo nowotw o­
rów, zrozumiałych tylko dla ich wynalazców lub bliższe­
go otoczenia. Synonimów powstało tyle, ile było lotnisk, 
ile szkół, ile pułków, a nawet dyonów. D użo pojęć w ogóle 
nie miało prawa obywatelstwa językowego. Literat lotnik 
używał mowy lotniczej dosyć nieśmiało, gdyż bał się, że 
ogół go nie zrozumie. D użo określeń ujmował w  cudzy­
słów , żeby nie razić zbytnio smaku czytelników, gdy tym­
czasem pojęcia zdrowe utworzone przez życie zdobywały  
automatycznie prawo obywatelstwa. Nikt nie myślał w y­
silać się, żeby proste hasło: „poduś" tłumaczyć w  skom­
plikowany sposób, jak potrzeba zrobić, aby samolot le­
ciał szybciej i miał łeb niżej. Tak samo jak dziś nawet 
dziecko zrozumie, że ,,dać gazu“ to znaczy zrobić tak, 
aby silnik mocniej pracował. T o  są rzeczy proste.

Inne zagadnienia najwięcej niepokoiły normalne życie 
języka. Były to wyrazy obce i niezrozumiałe dla jego du­
cha a używane przez ogól lotniczy. Próby wyrzucenia ich 
i wprowadzenia lepszych, czysto polskich nowotworów, 
w  większości nie mogły się przyjąć. N p ., mimo zastoso­
wania wyrażenia ,,drążek sterowy“, powracano często do 
„knypla“, wyrazu brzmiącego okropnie.

W  epoce, gdy szybkości takie, jak 100 metrów na 
sekundę (narazie) stają się już niemal codziennemi, śmie- 
sznem w ydaje się tracenie czasu na wypowiedzenie aż 
dwóch wyrazów, choćby czysto polskich, gdy można zy­
skać jedno, choćby przez skaleczenie języka.

A  zresztą, są i terminy dotychczas omawiane paru 
zdaniami' przy dopomaganiu sobie gestami, rysunkami 
i t  P-

H ałas silników na lotnisku, pośpiech, nie znoszą dłu­
gich tłumaczeń. W szystko się automatycznie upraszcza.

*) A czko lw iek  podane  poniżej w y rażen ia  nie zostały jesz­
cze oficjalnie w prow adzone  przez P. K. N,, zam ieszczam y 
artykuł, docen ia jąc  po trzebę  szybkiego u p o rządkow an ia  s łowni­
ctw a lotniczego. — Przyp. Red.

W końcu M iędzynarodowa Kom isja Sportowa spełnia 
rolę rady nadzorczej, czy zebrania,, wspólników.

Ona kontroluje przebieg konkursu, zatwierdza uprzednio, 
w drodze przez Instrukcję Szczegółową, program konkursu. 
Ona jest ostatnią instancją odwoławczą i ona decyduje w  
wypadkach wątpliwych. Ona reprezentuje interesy tych, 
którzy w  Challenge w łożyli pieniądze, przyczem za po- 
szczególnemi delegatami stoją różne ,,grupy interesów".

Tak przedstawia się sprawa organizacji Challenge‘u.
Oprócz strony technicznej, bardzo ważną rolę odgrywa 

sprawa organizacji Challenge‘u, organizacji bardzo rozle­
glej, w  dziedzinie konkursów sportowych nigdzie w  takich 
rozmiarach nie spotykanej.

Challenge nie będzie w ięc tylko egzaminem naszych zdol­
ności technicznych, lecz również egzaminem naszych zdol­
ności organizacyjnych. N iech mi wolno będzie wyrazić na­
dzieję, że obydwa te egzaminy zdamy.

Najgorzej na tem wychodzi czystość języka. Cóż można 
na to poradzić, gdy ktoś zaatakował kogoś „z pique“, albo 
że zrobi! „w iraż“ . R ów nież na nic zda się cały wysiłek, 
gdy nowotwór nie bardzo tłumaczy całą rzecz, jak np. 
zrób zawrót  tak i tak, a pamiętaj, że jest to retournement, 
gdy, tymczasem, wywró t  jaśniej oddaje sedno rzeczy, bo 
samolot trzeba wywrócić, chcąc to zrobić.

Po 1 5 latach samorodnego tworzenia się mowy lotni­
czej należy zrobić jej przegląd: co dało życie —  zatwier­
dzić; obce naleciałości —  wyrzucić; czego niema —  w y­
naleźć.

Kom isja w  składzie: mjr. pil. Szczerkowskiego, prof. 
Słońskiego, jako językoznawcy, inż. Challier, inż. pil. 
Rzewnickiego i kpt. dypl. pil. W yrwickiego —  otrzyma­
ła rozkaz Pana Szefa Dep-tu Aeron. zająć się tą sprawą 
i uznane przez nią terminy wprowadzić przez P . K. N . 
(Polsk i Komitet Norm alizacyjny) w  życie.

Kom isja oparła się na zasadach:
a) co już żyje i przez większość jest używane, a nie 

jest barbarzyńskie, nie należy niczem zastępować, choć­
by nawet było nieuzasadnione dla nielotników;

b) określenia obce, wzięte z innego języka —  zba­
dać, czy niema polskich;

c) jeśli ich rzeczywiście brak, stworzyć nowe, opie­
rając się na bogatych źródłach pierwiastków mowy pol­
skiej, tak jednak, aby uniknąć dziwolągów.

Przytaczam poniżej pierwszą serję wyrażeń:

Wyrażenia ustalone: Objaśnienia
(w  nawiasach synonim y).

Zw rot Zm iana położenia samolotu (ew o­
lucja)

Zwrotność Zdolność do wykonywania zwro­
tów (ew olucyj)

Zakręt Zm iana kierunku (skręt)
Zakręcać Zm ieniać kierunek (skręcać)
Zaw racać „ „ na przeciwny

(o  180°)
Pochylać Obracać samol. dokoła osi podłuż­

nej (przechylać)
Pochył Kąt między osią poprzeczną samol.

a poziomem (zw is)
Płaszczyzna pochyłu Płaszczyzna poprzeczna



Płaszczyzna skłonu 
„ zakrętu

Skłon 
Skłonić 
U nos

Unosić

Nur
Nurkowanie
Nurkować
Przeciągnięcie

Punkt przeciągnięcia 
Przeciągnąć 
Szybkość przeciągania

Z w isać
Ślizganie

Ślizgać
Promień ślizgania

Z eślizg
W yślizg
U ślizg
Równać

W yrównać stery
Przepaść
W yskoczyć

W łożenie
Utrzymanie
W yprowadzenie
Drążek

Płaszczyzna pionowa 
„ pozioma

Opuszczenie przodu samolotu 
Opuścić przód samolotu 
Podnoszenie przodu samolotu 

(w znos)
Podnosić przód samolotu (w zno­

sić)
Stromy lot wdól 
W ykonywanie nuru 
W ykonyw ać nur
Lot na zbyt dużym kącie natarcia 

(utrata szybkości)
Początek utraty szybkości 
Utracić szybkość
Szybkość w  locie na zbyt dużym  

kącie natarcia (szybkość w  prze­
ciągnięciu)

Lecieć w  pochyle, ze zwisem  
Lot wdól na zamkniętym gazie 

(planowanie)
W ykonyw ać ślizganie (planow ać) 
N ajw iększa odległość pozioma, o- 

siągalna w  ślizganiu z danej w y­
sokości

Ślizg w  bok, w dól, dowewnątrz 
„ wgórę, nazewnątrz

Ślizg na ogon
W ytracać stopniowo szybkość (w y ­

równywać przy lądowaniu) 
U staw ić stery pośrodku 
Stracić nagle wysokość 
Nieumyślnie wznieść się na niewiel­

ką wysokość przed dotknięciem 
ziemi przy lądowaniu 

R ozpoczęcie zwrotu, wprowadzenie 
Prowadzenie samolotu w  zwrocie 
Powrót do lotu normalnego 
Drążek sterowy

Pchnąć, oddać, popu- W ychylić drążek do przodu 
ścić, odepchnąć —  
drążek

Pociągnąć, podciąg- „ „ „ tylu
nąć, ściągnąć drą­
żek 

Podusić O ddać drążek dla zwiększenia 
szybkości 

Ściągnąć drążek dla bardziej stro­
mego wznoszenia 

Z w iększyć obroty silnika 
Zm niejszyć obroty silnika

Całkowity obrót samolotu dokoła 
osi podłużnej 

P ól obrotu dookoła osi podłużnej 
P ow olny obrót samolotu dookoła 

osi podłużnej 
Looping
Pól pętli zakończonej pólbeczką 
Przejście z nuru do lotu na ple­

cach
Pętla podwoziem  do środka 
Zw rot wtyl przez podciągnięcie sa­

molotu do* góry i wyjście przez 
ześlizg (renversement)

Z w rot wtyl przez wykonanie pól- 
beczki zakończonej pólpętlą (re- 
tournement).

W yrażenia te wchodzą do języka w  sposób najwła­
ściwszy. Najpierw życie je tworzy. Po zebraniu dużego ma- 
terjalu, następuje jego zbadanie, wybranie najlepszych 
wyrażeń i nadanie im praw obywatelstwa językowego.

Zmuszanie do używania takiego a nie innego języka 
jest pracą na krótką odległość. Natomiast słusznym wydaje 
się zakaz używania określeń obcych, kiedy są własne.

W  ślad za w. w. wyrażeniami komisja będzie w yda­
wać następne, w  miarę możliwości.

E. W .

Drzeć

D ać, dodać gazu 
Przymknąć, zamknąć, 

domknąć gaz 
Beczka

Pólbeczką  
Beczka zwolniona

Pętla  
Immelman 
Półpętla wdól

Pętla odwrócona 
Przewrót

W yw rót

Inż. T A DE U S Z  C Y G A- KA RP IŃ S KI

Zagadnienie lotnictwa stratosferycznego
III. Możliwości nowych koncepcyj. N a p ęd  rakietowy. Hyperawjacja  

i superawjacja. Konkluzje.
W  krótkim przeglądzie głównych trudności realizacji 

bardzo szybkiego i ekonomicznego lotnictwa stratosferycz­
nego staraliśmy się wykazać, że, mimo korzyści możliwych 
do osiągnięcia, nie da się jeszcze przewidzieć chwili, w  
której cel ten zostanie osiągnięty. W obec coraz bardziej 
krystalizującej się świadomości, że rozwiązania tego pro­
blemu nie należy oczekiwać w ramach dzisiejszej techniki 
lotniczej, skierowali niektórzy technicy swe badanie na dro­
gę koncepcyj zupełnie nowych, lub dotychczas mało bra­
nych pod uwagę. Poniew aż jednym z głównych czynników  
wspomnianych trudności jest spadek mocy silnika z w yso­
kością —  charakterystyczny dla silnika spalinowego jako 
opartego na zasadzie cyklu pracy otwartego —  przeto po­
wrócono znów gdzieniegdzie do prób z zastosowaniem sil­
nika opartego na cyklu pracy zamkniętym (t. j. takim, w  
którym praktycznie stała ilość medjum pracującego podlega 
procesom termo-chemicznym bez konieczności udziału czyn­
ników zewnętrznych). Jako rozwiązanie najprostsze nasu­

wałoby się tu zastosowanie napędu parowego, jednak nie 
należy, zdaje się, łudzić się, ażeby mógł on rozwiązać za­
gadnienie utrzymania mocy bez powiększenia ciężaru kon­
strukcji —  t. j. głównego dezyderatu stawianego w yso­
kościowemu silnikowi spalinowemu.

G łówną zaletą turbiny parowej w  zastosowaniu do lot­
nictwa byłaby niezależność dostarczanej mocy od gęstości 
otaczającej atmosfery. W  praktyce, jednak, cyrkulacja 
cieplna w kotle, podgrzewaczu powietrza, przegrzewaczu pa­
ry i skraplaczu jest zależna od tej gęstości. Chcąc zapewnić 
stale jednakowe warunki pracy całemu zespołowi napędo­
wemu, należałoby w  miarę wzrostu wysokości lotu powięk­
szać rozmiary —  i ciężar —  tych elementów, co, w rezul­
tacie, daje to samo, co zarzuca się silnikowi spalinowemu: 
zwiększenie z wysokością ciężaru jednostkowego napędu. 
A  najlepsza osiągalna cyfra tego ciężaru, dla napędu paro­
wego, wynosi 2 ,5  kg/K M , czyli kilkakrotnie więcej, niż dla 
silnika spalinowego.



O d czasu do czasu pojawiają się próby (narazie tylko 
teoretyczne) znalezienia jakiejś zupełnie nowej koncepcji 
motoru termo-chemicznego o cyklu pracy zamkniętym, któ­
ry umożliwiałby faktyczne uniezależnienie się od gęstości 
powietrza. Ponieważ jednak twórcy tych koncepcyj sami 
jeszcze przeważnie nie wiedzą jakichby można użyć zw iąz­
ków chemicznych jako paliwa do takiego motoru, nie na­
leży oczekiwać w bliskiej przyszłości jakichś praktycznych 
rozwiązań.

Przy omawianiu trudności, na jakie napotyka realizacja 
lotnictwa stratosferycznego, spotkaliśmy się dwukrotnie z 
niekorzystnym wpływem , jaki wywiera na wartość spólczyn- 
ników aerodynamicznych szybkość samolotu, dochodząca 
wielkości szybkości głosu. W  chwili obecnej najszybsze na­
wet samoloty jeszcze jej nie osiągają —  borykają się już 
z nią jednak technicy Śmiglowi i trzeba przyznać że udało 
im się nawet może nieco nadszarpnąć pojęcie o pewnem  
,,tabu“ tego problemu. W  rzeczywistości szereg najnow­
szych Śmigiel pracuje już z szybkością rzędu szybkości gło­
sowej, okupując je niezbyt, stosunkowo, znacznemi strata­
mi na sprawności. Zaradza im, częściowo, użycie profilów  
o ostrej krawędzi natarcia w końcowych elementach Śmigla 
(na jego ob w od zie).

Prawdziwego rozwiązania zagadnienia bardzo szybkie­
go i ekonomicznego lotnictwa stratosferycznego dostarczy 
zaś, prawdopodobnie, dopiero zastosowanie w lotnictwie 
napędu rakietowego, eliminującego szkodliwy w pływ  szyb­
kości głosowej przynajmniej odnośnie napędu.

Napęd rakietowy ma dwie ogromne zalety w  zastosow a­
niu go do lotnictwa stratosferycznego. Jest niezależny od 
wpływu szybkości głosowej oraz pozwala na użycie go 
tam, gdzie żaden inny napęd nie znajdzie warunków pracy, 
t. j. nawet w  próżni (w  założeniu, że np. pocisk rakietowy 
w iezie tlen do spalania ze sob ą).

Silnik rakietowy jest silnikiem reakcyjnym, oddającym  
swą pracę bezpośrednio, na zasadzie prawa fizycznego o 
akcji i reakcji. W  swej najogólniejszej postaci przedstawia 
się jako pewnego rodzaju komora wybuchowa. Spalane w  
komorze tej gazy, ekspansując następnie w  rurze Venturi, 
zamieniają nadaną im szybkość na ciśnienie, potrzebną silę 
napędową. Myśl zastosowania w  lotnictwie napędu rakieto­
wego jest nieomal tak stara, jak ono samo. Początkowe prace 
teoretyczne oraz pierwsze próby miały miejsce już przed 
wojną światową a problemem tym zajm owali się w ów czas  
głównie Niem cy, Amerykanie i Rosjanie.

N a przeszkodzie szybszemu postępowi prowadzonych  
prac stało jednak ograniczenie ich do prób z rakietą procho­
wą, posiadającą cały szereg wad zasadniczych, które do­
prowadziły do jej zarzucenia.

Dopiero zastosowanie paliwa płynnego do napędu rakie­
towego, które nastąpiło ostatecznie w  r. 1 930  (w zlot 
pierwszej rakiety na paliwo płynne ze specjalnego lotniska 
rakietowego w Berlinie) pozwoliło w znow ić usiłowania w  
kierunku napędu rakietowego.

W  razie jednak nawet pomyślnego rozwiązania w szyst­
kich trudności związanych z praktycznem wprowadzeniem  
tego napędu w lotnictwie, nie usuniemy jednej jego cechy, 
która ogranicza m ożliwość jego zastosowania jedynie do 
dziedziny lotnictwa stratosferycznego. Cechą tą jest zbyt 
niska jego sprawność przy szybkościach leżących poniżej 
tych, z jakiemi mamy w  lotnictwie dzisiaj do czynienia. 
W  rzeczywistości, dopiero powyżej szybkości przelotowych
1 .000  km/godz., wykazuje napęd rakietowy sprawność rów­
ną tej, którą dziś osiągamy w  obecnych silnikach lotniczych. 
Tej dziedziny szybkości jednak, zdaje się, tak szybko nie 
osiągniemy (pomimo tego, że tak trzeźwy realizator i tech­

nik lotniczy jak Bleriot już nawet ustanowił nagrodę dla pi­
lota, który pierwszy tą szybkość przekroczy). Jeśli przyjmie­
my, że praktyczne możliwości samolotów o napędzie śmiglo- 
silnikowym kończą się mniejwięcej około połowy tej szyb­
kości lub nawet przy szybkości około 7 0 0  km/godz. (d z i­
siejszy rekord szybkości) —  to widzym , że w zakresie 
szybkości przelotowych powstaje luka, w której żaden z 
powyższych napędów nie wykazuje dostatecznej sprawno­
ści. Jako rozwiązanie sprawy odpowiedniego napędu w  
obrębie tej luki proponują niektórzy specjaliści tego zagad­
nienia połączenie zwykłego silnika spalinowego z napędem 
reakcyjnym, działającym na obwodzie Śmigla. W  tym w y­
padku wylot spalin z silnika odbywałby się przy nieco wyż- 
szem ciśnieniu —  t. j. przy ucięciu pewnej części diagramu 
pracy silnika —  spaliny zaś, doprowadzone do elementów  
końcowych śmigła (odpowiednich komór w jego końcach) 
dawałyby siłę ciągnącą działającą wprost na zasadzie 
reakcji. W miarę wzrostu szybkości rósłby ciągle udział w  
napędzie reakcji wypływu kosztem udziału momentu obro­
towego silnika i ciągu śmigła, dochodząc wkońcu do zu­
pełnego zastąpienia napędu śmigłowego rakietowym.

Jak zatem widzim y, w zakresie szybkości mamy w  lot­
nictwie do czynienia z dwoma obszarami dość wyraźnie roz- 
graniczonemi, a na których granicy mniejwięcej leży szyb­
kość głosowa.

Poniżej tej szybkości, najlepsze możliwości rozwojowe 
(przynajmniej chw ilow o) przedstawia silnik lotniczy spa­
linowy dzisiejszej koncepcji i to, zależnie od szybkości, sam 
lub w  połączeniu z napędem reakcyjnym. Pow yżej szybko­
ści głosu jesteśmy w  dziedzinie silnika reakcyjnego.

Przyszłość lotnictwa dalekodystansowego zdaje się le­
żeć w  stratosferze, a tern samem w napędzie rakietowym. 
Natomiast lotnictwo komunikacyjne krótkodystansowe, 
jakoteż turystyczne i sportowe, nie zarzuci napewno niż­
szych rejonów atmosfery. Będziemy tu jedynie świadkami 
dalszego pędu do szybkości możliwej do zrealizowania w  
obrębie już istniejących rozwiązań.

T e przyszłe formy rozwojowe lotnictwa obu rodzajów  
zostały ujęte przez wybitnego teoretyka i technika lotnicze­
go, gen. Crocco, określeniem: hyperawjacji i superawjacji.

W  swej hyperawjacji w idzi gen. Crocco przyszłe bardzo 
szybkie lotnictwo przyziemne, a raczej obszaru troposfery,
0 napędzie śmiglo-silnikowym i o szybkościach przeloto­
wych nie przekraczających szybkości głosu. Superawjacją 
nazywa zaś lotnictwo stratosferyczne o napędzie rakietowym
1 o szybkościach przelotowych, przekraczających szybkość 
głosu.

Nim  zakończymy nasz artykuł, przejdźmy jeszcze po­
krótce próby praktyczne zbudowania samolotu stratosfe­
rycznego. Prób tych było dotychczas niezmiernie mało; żad­
na z nich nie była prowadzona z nakładem środków jakiego 
tak skomplikowany problem wymaga, w  żadnej nie starano 
się rozwiązać go w  całej rozciągłości i żadna nie dała jesz­
cze wyników pozytywnych. Pozatem są one bardzo trudne 
do śledzenia ze względu na tajemnicę, jaką się je przeważ­
nie otacza, jak też i na ciągłe ich przerywanie (czyto spo- 
wodu wyczerpania środków finansowych, czy też dla doko­
nania pewnych prac teoretycznych lub badań laboratoryj­
nych) .

Z  tych, o których cośniecoś wiadomo, należy wspom ­
nieć o samolotach stratosferycznych: Junkersa w  Niemczech 
oraz Farmana i Guerchais we Francji.

Samolot Farmana, wykonywany na zamówienie francu­
skiego Ministerstwa Lotnictwa, pochodzi od typu F -1 9 0 . 
Jest to górnopłat konstrukcji drewnianej, w którym doko­
nano powiększenia powierzchni nośnej z 43  nr na 6 0  m2



oraz powiększono stateczniki i stery. W  pobliżu środka w y­
poru umieszczono kabinę szczelną zaopatrzoną w butle z 
powietrzem i tlenem, aparat pochłaniający dwutlenek węgla  
oraz aparat ogrzewający. Samolot jest zaopatrzony we 
wszystkie urządzenia do lotu wysokościowego oraz w  in- 
strumentację do pilotażu ślepego. Silnik użyto typu Farma- 
na o mocy tylko 3 5 0  K M , ośmiocylindrowy, odwrócony i 
o chłodzeniu wodnem. Śmigło czteroramienne o skoku na­
stawnym i średnicy 4 m 60 . Zastosow ano układ trzech 
sprężarek Rateau, włączanych mechanicznie, według sy­
stemu inż. W aseige, z których pierwsza zaczyna działać od
4 .0 0 0  m, druga od 8 .0 0 0  m, trzecia od 1 4 .0 0 0  m. Pułap  
teoretyczny samolotu ma wynosić około 2 0 .0 0 0  m. Projek­
towane jest zastosowanie śmigła o zmiennej średnicy (na­
stawnej w  locie). Samolot odbył już loty próbne*w okolicy 
wysokości... 5 .0 0 0  m i wrócił do fabryki dla dokonania 
gruntownych zmian (zwiększenia mocy- zwiększenia sterów, 
zmian wyważenia i t. p .) .

Drugi samolot francuski, Guerchais, nie jest jeszcze na­
wet tak zaawansowany, gdyż nie w yszedł jeszcze p o z a  

obręb biura konstrukcyjnego i warsztatu. Pozatem , wskutek’ 
trudności finansowych, zakłady Guerchais zostały zlikw ido­
wane i obecnie sam konstruktor pracuje dalej nad realizacją 
swego projektu przy pomocy technicznej Couzinet‘a.

Samolot ten był przewidziany raczej do lotów w  całkiem  
niskiej stratosferze, gdyż jego pułap teoretyczny nie prze­
kracza 15 .0 0 0  m. Jest to dolnopłat konstrukcji drewnianej, 
w  którym konstruktor projektuje zastosowanie zmienności 
powierzchni nośnej według systemu skrzydeł teleskopowych  
Makhonina. Powierzchnia nośna samolotu wynosi 45  nr, 
zasięg około 6 .0 0 0  km. U żyto silnik Lorraine-Orion o mo­
cy 7 0 0  K M  z trzystopniową sprężarką systemu Brown-Bo- 
veri, zaczynającą działać od 3 .0 0 0  m (włączanie mecha­
niczne) . Śmigło Ratier o skoku nastawnym, trzyramienne. 
Guerchais wyposaża swój samolot, podobnie jak Farman, w  
kabinę szczelną.

Junkers pragnie użyć do komunikacji stratosferycznej dol- 
noplatu metalowego, znanego z jego dotychczasowych kon­
strukcji, wyposażonego w  silnik o mocy 8 0 0  K M , chłodzo­
ny wodą, oraz w  kilkustopniową sprężarkę.

Jeśli chodzi o samoloty, które w  rzeczywistości już stra- 
tosferę osiągnęły, zauważymy, że nie są one również kon­

strukcjami oryginalnemi, a jedynie przeróbkami aparatów 
normalnych, przystosowanemi do nowych warunków. Tak  
np. Potez 5 0  z silnikiem Gnome-Rhóne K-1 9 (na którym 
Lemoine osiągnął 13.661 m) pochodzi wprost od samolotu, 
który wygrał w  r. 1930  Coupe Bibesco; zaś Caproni 
Ca I 13 z Bristolem ,,Pegazus“ (fabrykowanym w licencji 
przez ,,A lfa-R om eo‘k) , na którym Donati osiągnął ostatnio 
14.433  m, jest przeróbką dwupłata akrobacyjnego. 
O bydwa nie posiadały kabiny szczelnej, jedynie piloci byli 
wyposażeni w specjalne ubiory wysokościowe.

W edług wszelkiego prawdopodobieństwa zatem, opiera­
jąc się na naszych dotychczasowych wiadomościach z za­
kresu aerodynamiki, wolno nam przypuszczać, że obecne 
wyczyny maksymalne w dziedzinie szybkości, osiągnięte na 
samolotach obecnego typu, zbliżyły nas już bardzo do abso­
lutnej granicy tej szybkości, której bez wielkich strat na 
sprawności, a zatem i ekonomji, nie przekroczymy.

W  obrębie tych szybkości, jednak, jest podnoszenie w y­
sokości lotu najracjonalniejszym i najekonomiczniejszym  
sposobem powiększania szybkości przelotowych i zasięgu 
samolotu.

Realizacja ogromnych szybkości, przekraczających o w ie­
le szybkość głosu, jest możliwa jedynie w  stratosferze i to 
tylko przy zastosowaniu napędu rakietowego.

Kwestja zabezpieczenia pasażerów przed wpływem lo­
tów w  stratosferze na organizm ludzki przedstawia problem 
zupełnie m ożliwy do rozwiązania dla każdej wysokości lotu. 
Komunikacja lotnicza w  stratosferze stwarza możliwości 
opłacalnej eksploatacji jedynie przy lotach długodystanso­
wych pasażerskich oraz przy transporcie poczty i towaru 
wysokowartościowego. Zagadnienie lotnictwa stratosferycz­
nego przedstawia dużo więcej aktualności ze względów  
czysto wojskowych, w  których czynnik ekoncmji nie odgry­
wa tak decydującej roli.

Loty w  stratosferze dają pewną możliwość powiększenia 
bezpieczeństwa komunikacji lotniczej. W końcu, godnem  
podkreślenia jest stwierdzenie, że rozwiązanie zagad­
nienia lotnictwa stratosferycznego jest właściwie nieomalże 
równoznaczne z rozwiązaniem problemu odpowiedniego  
silnika stratosferycznego, który to problem otwiera najcie­
kawsze perspektywy przed dzisiejszymi specjalistami tech­
niki silnikowej.
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Centralny port lotniczy Polski
W  dniu  29 kw ie tn ia  odbyło  się w obec­

ności P a n a  P re z y d e n ta  Rzeczypospoli te j ,  
R ządu ,  Dyplom acji ,  W ojska ,  l icznych go­
ści z ag ran icznych  i in. —  uroczyste  p o ­
święcenie nowego p o r tu  cywilnego W a r ­
szawy, p o łączone  z 5-leciem dz ia ła lnośc i  
Po lsk ich  Linij L otn iczych  ,,Lot‘\

C en tra ln y  po lsk i  p o r t  lotniczy, z k t ó ­
rego już obecnie rozchodzi  się 9 linij lo t ­
niczych, o dznacza  się zas tosow aniem  n a j ­

bardzie j  nowoczesnych urządzeń ,  tudzież  
wygodą  i e s te tyką .  Na  jego całość  s k ł a ­
d a ją  się: dw a olbrzym ie  hangary ,  mogące 
pomieścić na jw iększe  samoloty,  oraz b u ­
d ynek  a d m in is t racy jn o  - w a rsz ta to w y  i 
dworzec.

B udynek  dworcowy, wciśnięty  po m ię ­
dzy hangary ,  mieści w sobie b iu ra  z aw ia ­
dowcy portu ,  b iu ra  , ,Lotu“ , u rz ąd  celny, 
u rz ąd  pocztowo - telegraficzny, ra d jo s ta -  
c ję  odbiorczą,  p o s te ru n ek  policji,  kasy  
biletowe, poczekaln ię  i t. p. Całe  p ie rw ­
sze p ię t ro  z a jm u je  w ytw orn ie  u rząd zo n y  
bufet.  W ielk ie ,  weneckie  okna, p o d n o szo ­
ne do góry, łączą  salę bufe tow ą  z b a lk o ­
nem, a boczne schody —  z dachem  d w o r ­
ca, na  k tó ry m  rozpośc ie ra  się w ielki t a ­
ras.

W  p o czek a ln i  k ró lu je  w ie lka  m ap a  linij 
lo tn iczych  Europy ,  zajm ująca  całą,  d u ­
żą  ścianę. Na innych śc ianach  m am y ro z ­
k ła d  lotów oraz  m apę  linij polskich. 
W szędz ie  m arm ur,  szkło i nikiel.  R o z p la ­
nowanie  b a rdzo  prze jrzys te .

C ywilny p o r t  lotniczy na  Okęciu  p o s ia ­
da w szy s tk ie  w arunk i ,  um ożl iw ia jące  z a ­
gw aran to w an ie  sam olotowi bezp ieczeń ­
stwo podróży .

H a n g a ry  są p rzes t ronne ,  p o s ia d a ją  w a ­
ru n k i  u t rzy m an ia  ich w jak  na jw iększej  
czystości.  A  więc herm etyczn ie ,  m ec h a ­
n icznie zam y k a ją ce  się wro ta ,  g ładk ie  p o ­
sadzki  p ły to w e  oraz  u rz ąd z en ia  w o d o c ią ­
gowo - kana l izacy jne .  N astępn ie :  n a le ż y ­

te oświet lenie  n a tu ra ln e  i sztuczne, c en ­
t ra ln e  ogrzewanie,  szeroką, g ła d k ą  p o ­
wierzchnię  m a n ip u lac y jn ą  p rz ed  w ro tam i 
oraz  s tudz ienk i  z k ra n am i  benzynowemi.

S zkiele ty  h an g aró w  są  k o n s t ru k c j i  ż e ­
laznej,  łukowej,  z podw ieszonem i jed n ak  
na  łu k ach  dachami,  co d a je  oszczędność 
p rzy  ogrzew aniu  hangarów . T ak  strop, 
jak  i ściany, zbudow ane  są  z m a te r ja łó w  
o g n io trw ałych  i p o s ia d a jąc y c h  m ałe  p r z e ­
w odnic tw o cieplne. H a n g a ry  m ają  sp ec ­
ja lne  u rząd z en ia  p rzec iw pożarow e  w p o ­
staci czasz wodnych, um ieszczonych  pod 
stropem : w razie  p o żaru  w oda  obejm uje  
h an g ar  obfi tym  deszczem.

W  porc ie  z n a jd u ją  się w a rsz ta ty  „Lo­
tu",  p rz ep ro w a d z a jąc e  zarów no  drobne, 
jak  i k a p i ta ln e  n a p ra w y  taboru .

C en tra ln a  k o t ło w n ia  z a o p a tru je  k o m p ­
leks h angarów  w p a rę  do ogrzew ania  b u ­
dynków. C e n tra ln a  s tac ja  benzynow a  ro z ­
p ro w a d za  pa liw o po s tudz ienkach ,  z n a j ­
d u jąc y ch  się w k i lk u  różnych  p u n k tac h  
p rz ed p o la  hangarowego.

W  b u d y n k u  a d m in is t racy jn o  - w a r sz ta ­
towym  z n a jd u je  się także  B iuro  , ,V eri tas‘‘.

D la  ce lów  m eteo ro log icznych ,  łącznośc i  
z sam olo tam i w p ow ie trzu ,  k ie ro w an ia  
niemi, p o t r z e b  ru ch u  lo tn iczego  i t. p. p o r t  
lo tn iczy  na  Okęciu p o s iad a  w ła sn ą  ra d jo -  
s tac ję  nadawczą,  zbu d o w an ą  jako  o d ­
dzie lny  ob jek t  w odległości  p a ru  k i lo m e­
trów  od portu .  N iezbędne  d la  samolotów, 
p o d ró ż u ją cy c h  o zm roku  lub w nocy, 
św ia t ła  g ran iczne  ozn acza ją  bieg po la  
wzlotów, zaś czerwone  św ia t ła  um o co w a­
ne na  budow lach  p rzy  lotnisku, w zg lęd ­
nie wpobliżu,  w sk azu ją  n iebezpieczne  
p rzeszkody .

L a ta rn ia  lo tn iskowa, um ieszczona  na 
n a jw yższe j  budowli,  w skazu je  siłą  swych 
sygna łów  po łożen ie  lo tn iska  samolotom, 
z n a jd u jąc y m  się dz iesią tk i  k i lom etrów  od 
niego.

W szystk ie  wym ienione  wyżej budowle  
z o s ta ły  w y k o n a n e  zgodnie  z p lanem , p r z e ­
w id u jący m  rozbudowę p o r tu  w miarę  
zwiększan ia  się ruchu  lotniczego, zmiany 
w aru n k ó w  i nowych zdobyczy techn icz ­
nych. Zgodnie więc z ty m  planem , ma 
s tanąć  w przyszłości  osobny b udynek  
dworcowy. W arsz ta ty ,  łączn ie  z m ag a zy ­
nami, m a ją  być w m iarę  p o trzeby  ro z b u ­
dowane;  to samo dotyczy u rzędnicze j  k o ­
lon ji m ieszkalne j,  k tó ra  już w obecnym 
czasie może pomieścić  za ledw ie  ^4 u r z ę d ­
ników portu .

P on iew aż  już  te raz  w szys tk ie  u rz ą d z e ­
nia, czy też  budow le ,  są w  ca łośc i  w y k o ­
rzystane ,  a p o n a d to  w y ła n ia ją  się coraz  
to nowe potrzeby ,  rozbudow a  p o r tu  w 
Okęciu  t rw ać  musi w da lszym  ciągu, aby 
m ożna  by ło  n ad ąży ć  choćby ty lko  n a j ­
kon ieczn ie jszym  w ym aganiom  ruchu  lo t ­
niczego.

P ro je k t  ro zp lan o w an ia  portu ,  p lan y  b u ­
dowli i u rz ąd z eń  technicznych  oraz  z rea l i ­
zowanie  tychże  p lanów  dok o n a ł  D e p a r t a ­
m ent L otn ic tw a  Cywilnego M. K. przez  
swoich inżynierów: k ie row nika  ref. lo t ­
n isk  dr. inż. T. Kluza,  inż. St. H o ja rczy -  
ka, inż. M. K a łużyńsk iego  i inż. C zes ław a 
P o łu jan a ,  oraz  —  jeśli  chodzi  o p ra ce  
szczególne —  p rzy  pom ocy inż. arch. S t a ­
n is ław a  P o łu jan a ,  inż. Je rze g o  K oziełka  
(p ro jek t  k o n s t ru k c j i  hangarów ),  inż. arch. 
Z aleskiego i innych, po d  ogólnemi d y r e k ­
tywami b. k ie row nika  D ep ar tam en tu ,  
p p łk .  inż. F i lipowicza.

W  dniu 1 m aja  ro z p o cz ę ła  się r e g u la r ­
na  k o m u n ik ac ja  lo tn icza  na  linji W a r s z a ­
w a— Berlin, obsług iw ana  w spó ln ie  p rzez  
Polskie  Linje L o tn icze  „L o t“ i tow. „ D eu ­
tsche  L ufthansa" .

D w orzec  p o r tu  lo tn iczego  na Okęciu .



Przem ów ienie Pana M inistra K om unika­
cji, inż. M ichała B utk iew icza, w y g ło szo ­
ne podczas uroczystości pośw ięcen ia  c y ­
w ilnego portu lotn iczego na O kęciu i p ię ­

c io lecia  P. L. L. „Lot“.

N ajd o s to jn ie jszy  P an ie  P rezydencie ,  
P an ie  P rem je rze ,  Pan ie  i Panowie!

Dnia  7 l ipca 1929 r M a więc p rzed  p ię ­
c ioma nieom al laty, o d b y w a ła  się pod  
w ysokim  p r o t e k to r a t e m  i p rzy  ł a sk aw y m  
udz ia le  P a n a  P re z y d e n ta  uroczystość  p o ­
święcenia  Po lsk ich  Linji  Lotniczych 
, ,LOT“, k tó re  dz ia ła lność  sw oją  ro z p o ­
częły już w dniu  1 s tyczn ia  1929 r.

Na uroczystości  tej ówczesny M in is te r  
Kolei, p. inż. Kuhn, w przem ówieniu  
swem oświadczył,  że ,.Polska,  z d a jąc  so ­
bie spraw ę  z ważności  dzie jowej lo tn ic t ­
wa kom unikacy jnego ,  zdobyć się musi na 
wysoki  w ys iłek  tak  in te lek tu a ln y  jak  i fi­
nansowy, aby w swej p ionierskie j  p racy  
n ad  rozw ojem  lo tn ic tw a móc zapewnić  
sobie na przysz łość  na leżny  jej udz ia ł  i 
rolę w m iędzynarodow ej  kom unikac ji  lo t ­
n iczej,  k tórej  n a tu ra ln e  sz laki pow ie trzne  
p rzeb ieg a ją  n ad  jej w łasnem  te ry to r ju m ".

N aw iązu jąc  do tych słów, p rzed  pięciu 
la ty  wypow iedzianych ,  pozw alam  sobie 
s twierdzić,  że dop iero  od chwili  p rze jęc ia  
lo tn ic tw a k o m unikacy jnego  z rąk  p r y w a t ­
nych przez  P ań s tw o  i Sam orządy ,  d a tu je  
się p lanow y, o p a r ty  na  now czesnych  z d o ­
byczach  nauki,  rozwój polskiego lo tn ic t ­
wa kom unikacy jnego .

Po lsk ie  w ład ze  lo tn ic tw a cywilnego w 
na jściś le jsze j  w sp ó łp racy  z zain te resow a- 
nemi czynnikam i paóstwowem i,  a prze-  
d ew sz y s tk iem  w  op a rc iu  się o w ie lk ie  
zdobycze  lo tn ic tw a wojskowego, re a l iz u ­
ją swój zak re ś lo n y  zgóry p ro g ram  ro z ­
w oju  lo tn ic tw a kra jow ego  oraz  jego e k s ­
pan s j i  zagran icznej ,  u ży w ając  do  tego ce­
lu sp rzę tu  lotniczego w większości swej 
w yprodu k o w an eg o  w Polsce  .

C ofa jąc  się myślą  wstecz, na leży  sobie 
uświadomić, że lo tn ic two wogóle, a  lo t ­
n ictwo k o m u n ik acy jn e  w szczególności,  
uczyniło  w os ta tn ich  la tach  o lbrzym ie  p o ­
s tępy  w zakres ie  technicznym, s ta jąc  się 
w sku tek  tego jed n y m  z is to tnych  w sp ó ł ­
czynników życia  gospodarczego  p o szcze ­
gólnych państw .

O cen ia jąc  doniosłość  po s iad an ia  i ro z ­
woju  lo tn ic tw a k om unikacy jnego  i licząc 
się z jego ogrom nem  znaczeniem  w s to ­
sunkach  m iędzynarodow ych ,  R ząd  R. P. z

ogrom nem  za in teresow an iem  śledził  i ś le ­
dzi n a d a l  p ostępy  tego lotnic twa, u d z ie ­
la jąc  mu n a jb a rd z ie j  gorącego poparcia .

Z p ra w d z iw ą  d u m ą  stw ie rdz ić  należy, 
że osiągnięte  na  tym  odc inku  naszej p r a ­
cy p a ń s tw o w e j  r e z u l ta ty  p rz y sp arza ją  
s ławy i u t rw a la ją  dobre  imię w k r a ju  i 
z ag ran icą  naszem u  lo tn ic tw u,  o k ry tem u  
n iezap o m n ian ą  ch w a łą  bo jow ą  w czasie 
w ojny  i op rom ien ionem u lau ram i zw y ­
cięstw w m iędzynarodow em  w sp ó łz a w o d ­
nictwie  sportowem.

A n a l izu jąc  z p e r sp ek ty w y  pięciole tnie j  
dz ia ła lnośc i  P. L. L. „L O T “ w y konany  
p ro g ram  sieci lotniczej w k ra ju  i z a g ra n i ­
cą, k tó rego  w ynik iem  było  u t rzy m an ie  i 
u ru ch o m ien ie  p o łąc ze ń  w iększych  miast  
Po lsk i  z W iedniem , B ukaresztem , Sofią, 
Sa lonikam i,  Rygą, T a l l inem  oraz  obecnie 
rea l izu jące  się p o łączen ie  z B erlinem  jak  
również p rzy g o to w an ia  do o tw arc ia  k o ­
m unikac ji  z I s tan b u lem  i M o sk w ą  —  m u ­
szę podkreś l ić ,  że p o d s ta w y  o rg a n iz ac y j ­
ne i za łożen ia  d la  lo tn ic tw a  k o m u n ik a c y j ­

nego, u s ta lone  w grudn iu  1928 r. przez 
R ząd  R. P., w y k aza ły  sw oją  rac jona lność  
i żywotność,  a wysiłk i  p racow ników  lo t ­
n ic twa k o m unikacy jnego  uwieńczone zo ­
s ta ły  jed n y m  z na jw iększych  i n a jb a r ­
dziej radosnych  efektów  tej p racy  —  r e ­
kordem  całkowitego  bezp ieczeńs tw a oraz  
m aksym aln ie  możliwej do osiągnięcia  r e ­
gularności.

P ra c a  w lo tn ic tw ie  kom un ik acy jn em  nie 
na leży  w praw d z ie  do b raw urow ego b o h a ­
te rs tw a  w alk i  pow ie trznej ,  nie s tanowi 
e fek tow nych  i n iebezpiecznych popisów 
ak ro b a ty czn y ch  i nie jest  jak im ś k o n k re t ­
nym  wyczynem  sportow ym  —  stanowi 
jed n ak  w ysiłek  wielkiej miary, gdyż jest 
celowem, w y trw a łem  i bez względu na 
waru n k i  regu la rnem  p okonyw an ie  p r z e ­
strzeni powie trznej  p rzy  olbrzymiej o d ­
powiedzia lnośc i  za bezp ieczeństw o p rz e ­
wożonych osób i za całość  p rzewożonej  
poczty  i towarów.

Te okoliczności jed n a ją  d la  tej n ie ­
e fek to w n e j  n ap o zó r  p ra cy  w lo tn ic tw ie  
k o m u n ik acy jn em  uznan ie  tych, k tó rzy  
zdają  sobie  sp raw ę  z don ios łośc i  w y ­
s i łków  personelu ,  a zw łaszcza  p e r s o n e ­
lu la ta jącego  i technicznego.

W  dniu dzis ie jszym tedy, p r z e p r o w a ­
dzając  p o b ież n ą  rek ap i tu la c ję  os iągn ię ­
tych w lotn ic tw ie  k o m unikacy jnem  r e ­
zu lta tów , muszę podkreś l ić ,  że w ład ze  
państw ow e z d a ją  sobie sprawę, kom u w 
znacznej m ierze  lo tn ic two kom u n ik acy jn e  
zaw dzięcza  znak o m itą  opinję , jak ą  isię 
c ieszy  w śró d  swoich i obcych  i z tego 
względu imieniem R ządu  sk ła d am  w dz i­
sie jszym  jub ileuszowym  dniu serdeczne  
pod z ięk o w an ia  w szys tk im  tym, k tó rzy  do 
rozw oju  lo tn ic tw a  k o m unikacy jnego  i 
u g ru n to w an ia  znakom ite j  o niem opinji  
sw oją  p ra c ą  się przyczynil i ;  Po lsk im  Lin- 
jom Lotn iczym  , ,LOT“ zaś życzę, by w 
rozwoju  swoim k roczy ły  po d o ty ch c za ­
sowej d ro d ze  i by n a d a l  we w sp ó łz a w o d ­
nictwie  m iędzynarodow em  na  polu  lo t ­
n ic tw a  k o m unikacy jnego  u t rzy m a ły  to z a ­
szczytne  stanowisko, jak ie  w chwili  obec­
nej posiada ją .

Dzisiejsza  u roczystość  p ięcio le tn iego 
is tn ienia  P. L. L. ,,Lot“ łączy  się również 
z inną  uroczystością,  b ęd ąc ą  pon iek ąd  
symbolem zakończenia  p ierwszego okresu  
dz ia ła lnośc i  lo tn ic tw a kom unikacy jnego .  
Uroczystością  tą  będzie  o d dan ie  do u ż y t ­
ku  publicznego cywilnego p o r tu  lo tn icze ­
go, zbudowanego dużym  w ysiłk iem  f in an ­
sowym Pań s tw a ,  pom ysłem  inżyniera  i

Podn ies ien ie  b a n d e r y  „Lotu

Pan  P re z y d en t  R zeczypospo li te j  p o d czas  mszy św iętej .  —  P a n  P re z y d e n t  R zeczypospo li te j  g ra tu lu je  o d znaczonym  za 
zasługi na  po lu  kom unikac ji  p o w ie trzn e j  (przyjm ującym  g ra tu lac je  jest  s e k re ta rz  g e n era ln y  , ,Lotu“, kpt.  J .  W ilczyński ,

o d zn aczo n y  Z ło tym  K rzyżem  Zasługi).



p r a c ą  ro b o tn ik a  po lsk iego  z m a te r ja łu  
kra jow ego.

O d d a jąc  ten  p iękny  kom pleks  b u d y n ­
ków do uży tk u  P. L. L. , ,LOT“ , k tó re  
p ierw szą  p ięc io le tn ią  k a r tę  w h is to r j i  k o ­
m unikac ji  lotniczej tak  p ięknie  zap isa ły ,  
m am  zaszczy t  prosić  P a n a  P re z y d e n ta  o 
ła sk aw e  podnies ien ie  b an d er  na znak, że 
cywilny p o r t  lo tn iczy  w W arszaw ie  zosta ł  
o tw a r ty  do u ży tk u  publicznego.

Przem ów ienie dyrektora P. L. L. ,,LOT“, 
inż. W acław a M akow skiego, w ygłoszone  
podczas uroczystości pośw ięcn ia  cy w il­
nego portu lotn iczego na O kęciu i p ięc io ­

lecia  istn ienia P. L. L. „LOT“.

N ajd o s to jn ie js zy  P a n ie  P rezydenc ie ,  
d os to jne  Pan ie  i dos to jn i  Panowie!

W  imieniu Po lsk ich  Linji  Lotniczych 
, L O T “ mam zaszczy t  podz iękow ać  na j-  
u p rze jm ie  P a n u  P rez y d en to w i  za uśw ie t ­
n ienie sw oją  obecnością  dzis iejszej n a ­
szej uroczystości,  z am ykające j  p ierw szy  
e tap  dz ia ła lnośc i  naszego p rzed s ię b io r ­
stwa,

Równocześn ie  mam zaszczy t  z łożyć go ­
rące  podz iękow an ie  J.  E, Księdzu B isk u ­
powi Po low em u za poświęcenie  lo tniska,  
P a n u  Prem je row i,  Panom  M inis t rom  oraz  
p rzeds taw ic ie lom  obcych państw ,  jak 
również w szys tk im  naszym  d os to jnym  
gościom za łaskaw e  zaszczycenie  sw oją  
obecnością  dzis iejszej uroczystości .

K o rz y s ta ją c  z okazji ,  p ozw alam  sobie 
również podz iękow ać  na jw yższym  w ła ­
dzom pań s tw o w y m  za tę opiekę i życz li­
wość, k tó rą  raczy ły  da rzy ć  do tychczas  
P .L. L. , ,LOT“ i prosić ,  by n ad a l  nam  jej 
nie odm aw iały .

W  szczególności muszę z łożyć p o d z ię ­
k ow anie  na  ręce  P a n a  G e n e ra ła  R a y sk ie ­
go, jako Szefa  L o tn ic tw a W ojskowego,  za 
tę życzliwość i pomoc, jakiej  wojskow e 
lo tn ic tw o u dz ie la ło  zawsze naszem u 
p rzedsięb io rs tw u .

W y ra ż a ją c  sw oją  radość  z pow odu ł a ­
skawej oceny przez  w ła d ze  państw ow e 
naszej p ra cy  na  powierzonej  nam  p la c ó w ­
ce, m am zaszczy t  oświadczyć, że w d a l ­
szych w ys iłk ach  naszych w k ie ru n k u  d o ­
trzy m an ia  k ro k u  postępowi lo tn ic tw a k o ­

m unikacy jnego  w innych państw ach ,  
uzbro jen i  w p ięc io le tn ie  dośw iadczen ie  
oraz  nowoczesne  u rząd zen ia  przyziemi,  
ufni w p o parc ie  na jw yższych  czynników 
państw ow ych ,  dążyć  będziem y do sp e łn ie ­
nia swoich obowiązków. Obowiązki te są 
ciężkie, gdyż wysoko podnies iony  na 
m aszcie m iędzy n aro d o w y m  s z ta n d a r  lo t ­
n ic twa polskiego wym aga u t rzy m an ia  go 
na tym  miejscu  we w szystk ich  d z ied z i­
nach  polskiego lotnic twa, a więc i w lo t ­
n ictwie  kom unikacy jnem .

Imieniem tedy  wszystk ich  p racow ników  
P. L. L. , ,LOT“ oświadczam, że jak  d o ­
tychczas w ytężym y wszystk ie  swoje  siły 
i c a łą  sw oją  energ ję  na  sk rom nym  n a ­
szym odc inku  p racy  d la  osiągnięcia  jak 
n a j lep szy ch  rezu l ta tó w  d la  chw ały  lo t ­
n ic twa polskiego.

W  związku z naszym  dzis ie jszym  ju b i ­
leuszem w yda l iśm y  książkę, o b ra zu jąc ą  
naszą  p racę  w okresie  ubieg łych  pięciu 
lat, k tó rej  p ierw szy  egzem plarz  m am  za- 
szyczyt  wręczyć P a n u  P rezy d en to w i  p r o ­
szę o p rzy jęc ie  go.



Najbliższe krajowe zawody lotnicze
II Lot Północno-Wschodniej Polski

A e ro k lu b  W ileńsk i  organizuje  w dniach 
19, 20 i 21 maja  r. b. H-gi Lot Pó łnocno-  
W schodn ie j  Polski.

Z aw ody  obejmują:
1) Zlot k o m e to w y  do W ilna  (lotnisko 

w Porubanku) .
2) Lot  okrężny [ z uw zg lędn ien iem  r e ­

gu larnośc i  i o b ow iązk iem  ląd o w an ia  e- 
w en tu a ln ie  rzucan ia  m e ld u n k ó w  w p o ­
szczególnych  m ie jscow ośc iach  trasy.

3) L ąd o w an ie  na punk t .
4) S z ta fe tę  lo tn iczo -sam o ch o d o w o -m o -  

tocyk low ą .

Zlot k o m e to w y  do W ilna  rozpoczyna  
się na d ow olnem  lo tn isku  w yjśc iow em  
i k o ń czy  się na  lo tn isku  w P o ru b an k u .  
T ra s a  lotu  nie może być m niejszą  od 
500 km. Lot musi się odbyć w całości 
w dniu 19 maja, t. j. odlo t  z portu ,  p o ­
d anego  jako wyjściowy, win ien  być  r o z ­
p o czę ty  po  godz. 0 (zero) a ko ń czo n y  do 
godz. 19 min. 30 (godz. d z iew ię tnas te j  
min. 30) dnia  19 maja  na lo tn isku  w P o ­
rubanku .

Lot o k rę żn y  ro zp o czy n a  się i kończy  
na lo tn isku  w P o ru b an k u .  Dla lo tu  o k r ę ­
żnego zo s ta ły  u s ta lo n e  dwie t rasy  o r ó ż ­
nej długości w  zależnośc i  od szybkości  
sam olo tu .  T ra sa  p ie rw sza  dla sam o lo ­
tó w  o ' s z y b k o ś c i  zgłoszonej poniżej 140 
km /godz:  W ilno —  O szm iana  —  Lida — 
M os ty  —  B ia ły s to k  — A u g u s tó w  —  S u ­
w a łk i  —  G ro d n o  —  W ilno  (ogólna d łu ­
gość t ra sy  około  700 km.). T ra sa  d ruga  
dla sam o lo tó w  o szybkośc i  zgłoszonej 
od 140 km /godz  wzwyż: W ilno —  Świę- 
c iany  — M o ło d eczn o  —  N o w o g ró d ek  — 
B aran o w icze  —  W o łk o w y sk  —  B ia ły ­
s tok  —  S u w ałk i  —  G ro d n o  —  W ilno 
(ogólna d ługość  t rasy  około  900 k i lo m e ­
trów).

W  m ie jscow ościach  Oszmiana,  Mosty, 
Augus tów , Św ięc iany N o w o g ró d ek  i W o ł ­
k o w y sk  obowiązu je  rzucen ie  m eld u n k ó w  
c ięża rk o w y ch  bez  p ra w a  lądow ania ,  we 
w szys tk ich  innych m ie jscow ośc iach  w ła ­
śc iwych  dla poszczególnych  sam olo tów  
tras  obowiązu je  lądow anie .

Z aw odn icy  p o d a ją  w  zg łoszen iach  
szybkość  p rz e lo to w ą  o b ow iązu jącą  w 
czasie  lotu okrężnego .  Szybkość  zg łoszo­
na przez zaw odników  nie może różnić 
się w ięcej niż o 10 km godz od sz y b ­
kośc i  n a s tępu jących :

P ła tow iec S i l n i k Szybkość
w kin godz

R W D - 6 G enet  Major. . . . 179
R W D - 5 Cirrus Hermes IV. 171
R W D - 5 Gipsy III.................. 161
R W D - 5 Cirrus Hermes IIB. 159
R W D - 4 Cirrus Herm es II . 150
R W D - 7 G e n e t ........................ 145
L K L - 5 W a r n e r - S c a r a b .  . 135
R W D - 8 Cirrus Hermes II . 134
R W D - 8 W alte r  Ju n io r  4/1. 134
S i d o Cirrus M III . . . . 125
L K L - 4 Cirrus M I I I . . . . 125
P Z L - 5 Gipsy I ................. 118
P Z L - 5 Cirrus M III . . .  . 118
J  D - 2 G e n e t ........................ 115
R W D - 2 S a l m s o n .................. 109
M N - 5 G e n e t ......................... 105

L ądow an ie  na p u n k t  o dbyw a  się przy 
w y łączonym  silniku z wysokośc i  nie- 
mniejszej niż 200 m na p u n k t  ozn aczo ­
ny ch orąg iew ką.  Z aw odn ik  p o w ta rza  
p róbę  trzy  razy, pod  uw agę  będzie  b r a ­
ny w yn ik  p rzec ię tn y  z drugiego i t r z e ­
ciego lądow ania .

Sz tafe ta  lotniczo - sam ochodowo - m oto ­
cyk low a  ro zp o czy n a  się i kończy  na lo t ­
nisku w P o ru b an k u .  Z esp o ły  sz tafe tow e  
sk ład a ją  się z jednego  samolotu ,  jed n e ­
go sam ochodu ,  ew en tu a ln ie  m o tocyk lu  z 
p rz y cz ep k ą  oraz  jednego  lub dwu m o ­
tocykli .  Sk ład  z esp o łó w  usta la  się d r o ­
gą losowania .  K ażdy  zesp ó ł  będzie  miał 
do p rzeb y c ia  inną t rasę .  T ra sy  sz ta fe t  
u s ta la  Komisja S p o r to w a  Zaw odów  i 
przydzie la  zesp o ło m  d rogą  losowania.  
Czas t rw a n ia  sz ta fe ty  l iczy się od chwili  
znak u  s ta r to w eg o  do lo tu  ze sz ta fe tą  do 
chwili  do ręczen ia  sz ta fe ty  przez k i e r o w ­
cę m oto cy k lu  Komisji S por tow ej  na lo t ­
nisku w P o ru b an k u .

W ynik i  poszczegó lnych  prób  us ta lane  
b ę d ą  w ed ług  n as tęp u jąc y c h  wzorów k l a ­
syfikacyjnych:

a) za zlot k o m e to w y :

A —  K +  5 0 L  — T,
V

gdzie l i te ry  m ają  n a s tęp u jąc e  znaczenie:

A —  ogólna ilość p u n k tó w  za zlot 
k o m etow y ,

V —  szybkośc i  sam olo tu ,  k tó ry  zg ło ­
sił do lotu okrężnego najw iększą szyb­
kość.

v —  szybkość  zgłoszona  do lotu o k rę ż ­
nego sam olo tu  k lasyfikow anego ,

K — ilość km p rz eb y ty c h  p rzez  s a m o ­
lot od lo tn iska  w yjśc iow ego  w linji p r o ­
stej do P o ru b a n k a  lub między poszcze- 
gólnemi m iędzy lądow an iam i,

L — ilość między lądow ań,

T —  ilość p u n k tó w  k a rn y ch  za r ó ż ­
nicę w tę lub inną s t ro n ę  między g o ­
dziną 18 min. 30 (godziną os iem n as tą  
min. 30), a czasem p rze lecen ia  przez k l a ­
syf ikow any  sam olo t  linji m ety  w P o r u ­
banku ,

T —  oblicza się w ed ług  n as tęp u jący ch
zasad:

aa) o ile różn ica  nie p rz e k ra cz a  5 m i­
nut, to za k a ż d ą  m inutę  różnicy  
zal icza  się 5 p u n k tó w  ka rn y ch ;

bb) o ile różn ica  b ędzie  większa od 5 
minut, lecz nie p rz e k ra c z a  30 mi­
nut, to za p ie rw sze  5 min. r ó ż ­
nicy zalicza  się 25 pun k tó w ,  a za 
ka żd ą  n a s tę p n ą  m inutę  10 p. k a r ­
nych;

cc) o ile różn ica  p rz e k ra c z a  30 m i­
nut, to za p ie rw sze  30 minut ilość 
p u n k tó w  k a rn y ch  oblicza się w e ­
dług zasad  p o d an y ch  w bb), a za 
k a żd ą  n a s tę p n ą  m inutę  dolicza  się 
20 p u n k tó w  ka rn y ch .  M inuta  ro z ­
p o c zę ta  liczy się za całą.

gdzie dT  różn ica  w yrażo n a  w m inu­
tach  między czasem  w yznaczonym  na 
p rze lecen ie  d anego  e ta p u  a czasem  f a k ­
tyczn ie  zużytym,

m —  ilość e tapów ,  na k tó ry ch  p o w y ż ­
sza różn ica  p rz e k ro c zy ła  30 sekund, 
n — ogólna ilość e tapów .

c) Za ląd o w an ie  na  punkt:

C.......200...........................  d l a 0 < ^ s < C 1 0 m

C 220 — 2 s   d la  10 <  s <  100 m

C............0 ...........................  dla  s >  100,

gdzie s oznacza  odległość  w m etrach  
z zao k rąg len iem  do 0.5 m wzwyż, z m ie ­
rzona  od chorąg iew ki  do ś ro d k a  p o d ­
wozia  sam olo tu .  Zaw odn ik  p o w ta rz a  p r ó ­
bę trzy  razy, po d  uw agę będzie  b ra n y  
wynik  p rz ec ię tn y  z drugiego i t rzeciego  
lądow ania .

d) Za sz ta fe tę  lo tn iczo -m o to cy k lo w o -  
sam o ch o d o w ą:

aa) dla p i lo ta :  D x, gdzie  x w y n o ­
si I 100, jeżeli  pilot  do ręczy  szta-  
ftę k ie ro w c y  sam ochodu ,  i x w y ­
nosi  — 100, jeżeli pilot  nie d o ­
s ta rcz y  sz ta fe ty  k ie ro w cy  s a m o ­
chodu, 

bb) dla zespo łu :

b +

b) Za lot okrężny:

B 1500— —
30 m (dT)

gdzie t — czas w m inutach  od 
chwili  znak u  s ta r to w eg o  do o d lo ­
tu sam olo tu  do chwili  d o ręczen ia  
sz ta fe ty  Komisji S p o r to w e j  Z a w o ­
dów.
s —  długość  t rasy  sz ta fe tow ej  w 
km,
w — szybkość  sam olo tu  w km 
godz.,
a, b, c —  wynosi  jedynkę  dla p o ­
jazdów s łabszych  i 5A dla p o jaz ­
dów  silniejszych.

G dy b y  w sk ład  części z esp o łó w  sz ta ­
fe tow ych  w chodzi ło  po 2 m otocyk le ,  a 
w pozo s ta łe  zespo ły  wchodziło  po 1 m o­
tocyklu ,  to dla tych os ta tn ich  zespo łów  
,,E“ oblicza się wg. wzoru:

; ( - • >
G dyby w sk ład  wszystk ich  zespołów 

sz ta fe to w y ch  w chodzi ło  ty lko  po je d ­
nym  m otocyklu ,  to w yn ik  oblicza się w e ­
dług n a s tęp u jąceg o  wzoru:

Podzićiłu po jazdów  m echan icznych  na 
grupy  d o kona  K om isja  S por tow a  Z aw o­
d ów  p rz ed  losow aniem  sk ładu  zespo łów . 
Z wycięża  zespół,  k tó ry  osiągnie E m ini­
mum.

e) K ońcow a k lasyfikacja  uzyskuje  się 
p rzez  p o d su m o w an ie  p u n k tó w  u z y sk a ­
nych w poszczególnych  p róbach .
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Vl-ty Lot Południowo-Zachodniej  Polski
Pow yższe  zawody, o rgan izow ane  przez 

A erok lub  Krakowski,  o dbędą  się w dniach 
2 i 3 czerwca roku  bieżącego.

Na całość  zaw o d ó w  z łożą się:

A). P rzelot w 2-ch etapach dziennych,
z ląd ow an iam i i z uw zg lędn ien iem  r e ­
gularności  na  całej t rasie .

W  dniu  2 c ze rw ca  1934 r. o dbędzie  
się p rz e lo t  n a  tras ie :  K ra k ó w  —  C z ę ­
s to ch o w a  —  Kie lce  —  M ielec  —  S a n d o ­
mierz  —  Lublin  —  Zam ość —  Lwów.

W  dniu 3 c ze rw ca  1934 r. p rze lo t  na  
t ras ie :  L w ó w  —  K rosno  —  Dęb ica  —  
N ow y Sącz — T a rn ó w  —  N ow y T arg  — 
K a to w ice  —  K raków .

N a o d c in k ach  D ęb ica  —  N ow y Sącz 
i N ow y Sącz  —  T a rn ó w  w drugim dniu 
p rz e lo tu  n a s tą p i  z rzucen ie  m eld u n k ó w  
w p u n k ta c h  w y zn aczo n y ch  na m apie  
1:100.000. M e ldunk i  z o s tan ą  do ręczo n e  
przez  K om isa rzy  S p o r to w y c h  na  lo tn i­
skach  w D ęb icy  i N ow ym  Sączu.

B). D efilada na czw orokącie: lo tn isko
— R akow ice  (punk t  w yznaczony  p łach tą )
— Kopiec  Kościuszki — Kopiec  K rak u sa
—  Kopiec  W a n d y  —  lotnisko.

C). Próba lądow ania w kole ze s to ją ­
cem  śm igłem  lub zam k n ię ty m  gazem 
z w ysokośc i  od 200 do 600 m.

W ynik i  k la sy f ik o w an e  z o s ta n ą  w sp o ­
sób n as tęp u jąc y :

P a n  po d p u łk o w n ik  obs. inż. Czesław 
Filipow icz  zos ta ł  o d w ołany  ze s tanow iska  
k ie row nika  D e p a r ta m e n tu  L o tn ic tw a C y ­
wilnego M in is te rs tw a  K om unikac j i  na  s t a ­
nowisko k o m en d a n ta  C en trum  W y sz k o le ­
nia Podoficerów  Lotn ic tw a w Bydgoszczy.

K ierownik iem  D e p a r ta m e n tu  L otn ic tw a 
Cywilnego M. K. m ianow any  zosta ł  p. 
po d p u łk o w n ik  pil. inż. Tom asz  Turb iak ,  
szef cen tra l i  odbiorczej K ie row nic tw a  Z a ­
o p a trzen ia  A eronau tyk i .

P a n  pp łk .  Tom asz  T u rb iak  p ra cu je  w 
lotn ic tw ie  od jego zarania .  Był o b se rw a­
to rem  5 e sk a d ry  lotniczej,  s tanowił  z a ło ­
gę z kpt.  Bastyrem . Odznaczy ł  się szcze­
gólnie p rzy  obronie  Lwowa. On też  był  
p ierwszym, k tó ry  o d k ry ł  m arsz  kaw ale r j  i 
Budiennego. Za czyny bojowe pp łk .  T u r ­
biak  odznaczony  zosta ł  o rd e rem  , ,Virtuti  
M i l i ta r i“ oraz 4 -k ro tnym  ,,K rzyżem  W a ­
lecznych",  Po  w ojn ie  pp łk .  T u rb iak  k o ń ­
czy Ecole S u p e r ieu re  i za jm u je  k ie ro w n i­
cze s tanow iska  w przem yśle  i z a o p a t r z e ­
niu lotnic twa.

Pp łk .  T urb iak  nie jest  osobą obcą lo t ­
n ictwu cywilnemu. Był on p ierw szym  dy-

A), Lot na trasie. P u n k ty  za lot na  
t ra s ie  l iczone  b ę d ą  tym zaw odn ikom , 
k tó rzy  p rzeb y l i  w szys tk ie  odcinki  w 
us ta lone j  ko le jnośc i  i dolecieli  do K r a ­
k o w a  w dniu  3.VI. p rz ed  godziną  15-stą.

R egu la rność  lo tu  obliczona zos tan ie  
według  wzoru: A 600 —  S —  K,

S =  (Vd — (dz v 2) +  Vd — fcb v 2) 4- . . .
+  V d — fc tV i3), p rzyczem  1 km/godz.
1 punkt.  Vd — szybkość zdek larow ana .

V 1f V 2 , ....V13 szybkość  os iągn ię ta  na 
p o szczegó lnych  odc in k ach  lotu. P rzy  
sum ow an iu  w ie lkości  S b ra n e  b ę d ą  po d  
uw agę  b ezw zg lęd n e  w a r to śc i  różn ic  w 
km/godz. z d o k ład n o śc ią  do 1/10 km /godz  
m iędzy  szybkośc ią  z d e k la ro w a n ą  a sz y b ­
kośc iam i rz eczy w is tem i n a  p o szczeg ó l­
nych  odc inkach .
K =  sum a k a rn y ch  p u n k tó w  za n iez rzu -  
cenie  m e ld u n k ó w  w  p u n k ta c h  k o n t r o l ­
nych.

M e ld u n k i  m uszą  być z rzucane  w kole  
w p rom ien iu  100 m. od p u n k tu  k o n t ro ln e ­
go. Za z rzucen ie  m e ld u n k u  poza  obrębem 
tego ko ła  a lbo za n iezrzucenie  m e ld u n k u  
zaw odn ik  o trzym a  50 p u n k tó w  karnych .

B). D efilada na czw orokącie. Za nie- 
wzięcie u d z ia łu  w tej p rób ie  20 pun k tó w  
karnych .

rek to rem  nacze lnym  Linij Lotniczych 
, ,Lot“ . P o w o ła n y  na to s tanow isko  w r o ­
ku  1928, p ias to w ał  je p rzez  2 lata . On to 
k ła d ł  p o d w a l in y  po d  nowe p rzed s ię b io r ­
stwo, k tó re  też jemu zaw dzięcza  p rz y g o ­
tow anie  p lan u  rozbudow y linij, w zros t  r e ­
gularności,  ren tow ności  etc.

P a n  pp łk .  Fi l ipow icz  z a jm o w ał  s t a n o ­
wisko szefa lo tn ic tw a cywilnego przez  
okres  6-letn i  i był  fak tyczn ie  p ierwszym, 
fachowym  k ierow nik iem  tego lo tnic twa. 
Za jego to rząd ó w  n a s tą p i ła  re o rg an izac ja  
ko m unikac ji  pow ie trzne j ,  rozbudow a  
przyziemi,  pow s tan ie  i rozwój lo tn ic tw a 
sportowego.

W  tym  k ró tk im , 6- le tn im  okresie  czasu 
polskie  lo tn ic two cywilne p rzeby ło  d ługą  
drogę. Od p ierw ocin  d robnych  grup m ło ­
dzieży akadem ick ie j ,  en tu z jazm u jące j  się 
lotnictwem, bez organizac j i ,  pilotów, 
sp rzę tu  —  do os ta tn ich  dni triumfu, jakie  
spo r t  lo tn iczy  p rzeży ł.  P rzez  ca ły  ten 
okres m łody, ro zw i ja jący  się dopiero  sport  
lo tn iczy  doznaw a ł  na jżywszej  opieki

C). Próba lądow ania w  kole.
A.i — ilość p u n k tó w .
L ąd o w an ie  n a s tąp i  w  ko le  w p ro m ie ­

niu 25 m. Za ląd o w an ie  w  ko le  taik, aby 
sam olo t  zmieścił  się w jego obw odzie:  
p rzy  s to jącem  śmigle 100 pkt,,  zaś p rzy  
zam k n ię ty m  gazie 50 pkt .

Za ląd o w an ie  w ko le  tak ,  że obw ód  
do ty k a  jak ie jko lw iek  części rzu tu  p o z io ­
mego sam olotu:  p rz y  s to jącem  śmigle
90 pkt.,  p rzy  z am k n ię ty m  gazie 45 pk t .

Za ląd o w an ie  w  odległości R  +  5 m 
od ś ro d k a  ko ła :  p rzy  s to jącem  śmigle
80 pkt.,  p rz y  z am k n ię ty m  gazie 40 pk t .

Za ląd o w an ie  w  odległości  R  +  10 m 
od ś ro d k a  ko ła  p rz y  s to jącem  śmigle 70 
pkt.,  p r z y  zam k n ię ty m  gazie 35 pkt.

Za ląd o w an ie  w  odległości  R +  40 m 
od ś rodka :  10 pk t .  p rz y  s to jącem  śmigle 
i 5 p rz y  z am k n ię ty m  gazie.

Odległość  l ą d o w an ia  p o z a  o b ręb em  
k o ła  l iczona będz ie  w  o d c in k ach  5 m, 
p rzy czem  k a żd e  ro zp o cz ę te  5 m będzie  
l iczone za całe. Odległość  b ra n a  b ędzie  
od ś rd o k a  k o ła  do najbliższej części s a ­
m olotu.  Odległość  od ś ro d k a  k o ła  w ię k ­
sza niż R +  40 m p u n k to w a n a  nie b ę ­
dzie.

T erm in  zgłoszeń u p ły w a  26 maja  (d ru­
gi —  30-go maja).

Z aw odn icy  winni znaleźć  się w K r a ­
ko w ie  w dn. 1 cze rw ca  o godz. 18-ej. 
S ta r t  do lo tu  o k rężnego  n a s tąp i  2.VI. 
o godz. 7-ej.

cywilnego
w ładz  lotniczych, a człowiekiem, k tó ry  
stale , bezpośredn io  s ty k a ł  się z nim, k tó ­
ry  nim kierow ał,  k tó ry  w y je d n y w a ł  mu 
środki,  k tó ry  by ł  zawsze d o ra d cą  i n a j ­
żywiej w czuw ał się w trosk i  i braki,  p rz e ­
żyw ał je, k tó ry  zawsze m ia ł  czas i by ł  
d os tępny  d la  wszys tk ich  m łodych  e n tu ­
zjas tów  i ludzi in te resu jący ch  się lo tn i ­
ctwem, k tó ry  n iek iedy  surowo karci ł ,  k tó ­
ry, jednem  słowem, by ł  p raw dziw ym  
ojcem lo tn ic tw a —  to p a n  p u łk o w n ik  F i ­
lipowicz.

O siągnięty  p rzez  po lsk ie  lo tn ic tw o c y ­
wilne  dotychczasow y, o lbrzym i dorobek  
jest  n iepodz ie ln ie  zw iązany  z osobą jego 
pierw szego szefa, k tó ry  oprócz swej d u ­
żej wiedzy  i p racy  o d d a ł  mu całe  swoje 
serce.

W  dniu  24 kw ie tn ia  odby ła  się na  O k ę ­
ciu h e rb a tk a  pożegnalna,,  u r z ąd zo n a  przez 
L. L. ,,Lot“ . P rzem ów ien ia  wygłosil i:  dyr.  
Makowski,  ks. R adziw ił ł  —  prezes  A. R. 
P., oraz  imieniem klubów lo tn iczych — 
prezes R ad y  Klubów pos. Rudowski.  O d ­
pow iedzia ł  se rdeczn ie  p. p łk .  Filipow icz.

Zmiana na stanowisku szefa lotnictwa
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zo s ta ł  w  dn. 14.IV za sam o ch o d em  oraz 
w dn iach  18 i 28.IV za sam o lo tem  p rzez  
pil. T. C ias tu łę .

O b la tan ie  ca łk o w ic ie  p o tw ie rd z i ło  z a ­
łożen ia  k o n s t ru k to ra .  Szybow iec  okaza ł  
się ła tw y m  w p ilo tażu  oraz  n a d zw y c z a j ­
n ie zw ro tnym , co p o tw ie rd z a  dob i tn ie  
c e low ość  lo tek  oporow ych ,  p o le p s z a ją ­
cych znaczn ie  s te ro w n o ść  k ie ru n k o w ą.  
S zybkość  o p a d an ia  szybow ca  ocen iono  
w locie na ca  0,9 m./sek. p rzy  szybkośc i  
48 km. godz. P o d k re ś l ić  n a leży  b a rd zo  
d o b re  w y w aż en ie  szybow ca  przy  s te rach  
wolno puszczonych .

N agrody szyb ow cow e w r. 1934. W o ­
b ec  faktu,  że w  b ieżącym  ro k u  zaw ody  
s zy b o w co w e  nie b ę d ą  zo rgan izow ane ,  P. 
K. S. p o s ta n o w i ł  p rzyznać  na r. 1934 n a ­
grody  dla  p i lo tó w  szy b o w co w y ch  za n a j­
lepsze  wyczyny .  Na zeb ran iu  zarząd u  P. 
K. S. w y ło n io n o  komisję,  w  sk ładz ie  inż. 
C ha ll ie r  i inż. G rzeszczyka ,  k tó ra  ma 
o p ra c o w a ć  szczegółow y p lan  nagród. 
P rz e w id y w a n e  są  n agrody  h o n p ro w e  i 
p ien iężn e  L. O. P. P., M in is te r s tw a  K o ­
m unikacji ,  A. R. P. i inne.

W  p ro jek c ie  są t rzy  ty p y  nagród:  za 
osiągn ię te  na j lepsze  czasy, w y so k o ść  i 
za  p rze lo ty .  N ag ro d y  za czas: im. ś. p. 
Z. L ask o w sk ieg o  dla p ilota ,  k tó ry  p ie r ­

w szy  w  B ezm iechow ej  w y k o n a  lot t r w a ­
jący 16 godz.;  n a g ro d a  h o n o ro w a  za su ­
mę czasó w  dla  dw u czy t rzech  pilotów, 
(loty w liczane  t rw a ją ce  p o n a d  2 godz.). 
N ag ro d a  p ien iężna  za osiągn ię tą  w y s o ­
kość  2.000 m. p o n a d  sta r t ,  n ag ro d a  p ie ­
niężna, p ro p o rc jo n a ln ie  podz ie lo n a  dla 
dw u  czy  t rzech  p ilo tów , k tó rz y  osiągną 
w ysokość  p o n a d  1.000 m. i nag ro d a  h o ­
n o ro w a  za sumę w ysokośc i,  l iczonych po-

Szybow iec ,,Sroka".

Z P O L S K I

N ow y szybow iec przejściow y — ,»Sro- 
k a“. W a r s z ta ty  szy b o w co w e  w W a r s z a ­
wie  w y p ro d u k o w a ły  n ow y  typ  sz y b o w ­
ca , ,S ro k a“ k o n s t ru k c ji  p. A n ton iego  
Kocjana. Szybow iec  ma za cel s łużyć do 
szko len ia  i t ren ingu  w lo tach  żaglowych 
oraz  innych p rz ed  prze jśc iem  na szy b o w ­
ce w yczynow e.  P o z a te m  p rzez n ac zo n y  
jest rów nież  do lo tów  w leczonych ,  z a ­
ró w n o  za sam ochodem , jak  i sam olo tem , 
bez żadn y ch  ograniczeń.

S to so w n ie  do założeń ,  szybow iec  o d ­
znacza  się s z ty w n ą  i l ek k ą  b udow ą,  ma- 
łemi w ym iaram i,  a co z a tem  idzie dużą  
zw ro tn o śc ią  i ła tw o śc ią  pi lo tażu .

D an e  tech n iczn e  szybow ca  są n a s t ę ­
pu jące:

R o z p i ę t o ś ć ..................................... 11,48 m.
D ł u g o ś ć .............................................. 5,2 m.
W ysokość   1,25 m.
W ag a  w ł a s n a ...................................... 92 kg.
W aga  w l o c i e ................................175 kg.
Pow ierzchnia  n o ś n a .....................  15,34 m 2
W y d ł u ż e n i e ..................................... 8,6
O bc iążen ie  na  1 m2 .........................11,4 kg /m 2

Spółczynnik  obc iążen ia  łam iącego 
w I wyp. lotu n A  =  10 

Spółczynnik  obc iążen ia  łam iącego 
w III wyp. lotu  n C  =  1,5 

Spółczynnik  obc iążen ia  łam iącego  
przy lądow an iu  n L  =  8

Cy/Cx max. dosk. 18
V m in im u m .  . . 11,62 m /sek =  41,8 km /h
V optim um  . . . 17,88 m /sek =  64 km/h
V op ad an ia  . . . 0,87 m /sek

Szybow iec  po s iad a  sk rzyd ło  o obrysie  
p ro s to k ą tn y m  z ao k rąg lo n y m  i profilu

sta ły m  w zd łuż  rozp ię tośc i ,  a śc ienionym 
na końcach .  K o n s tru k cy jn ie  w y k o n a n e  
jest  sk rzy d ło  jako  dw udźw igarow e,  z 
p rzed n ią  częśc ią  p o k r y t ą  sklejką, tw o ­
rz ąc ą  k e so n  w sp ó łp ra cu ją cy  z d ź w ig a ra ­
mi. K o n s tru k c ja  ta  z ap ew n ia  sz tyw ność  
sk rzy d ła  i z ab e zp ie cz a  p rz ed  u k r ę c e ­
niem. S k rzy d ło  u m o co w an e  jest do k a d ­
łuba  na c z te re c h  sw orzn iach  ty p u  de 
H av i l land  M oth, co daje  w y ją tk o w o  ł a ­
tw y  d e m o n ta ż  (wyjęcie w szys tk ich  sw o ­
rzni nośnych  bez  użycia  narzędzi).  D!a 
lek k o śc i  k ons trukc ji ,  sz tywnośc i  o raz  
zm nie jszenia  k ą ta  sk rę ca n ia  sk rzy d ła  z a ­
s to so w an o  z a s t r z a ły  V, p rze jm ujące  siły 
na znacznej  od leg łośc i  od p łaszczyzny  
sym etrj i  sk rzyd ła .  K a d łu b  o p rzek ro ju  
sześc ioką tnym , k r y ty  skajką,  po s iad a  
o b sze rn ą  i w y g o d n ą  k a b in ę  pilota, u m o ż ­
l iw iającą  la tan ie  za ró w n o  bez  jak i ze 
sp ad o ch ro n em .  A m o r ty za c ja  k a d łu b a  
spec ja lna ,  k ry ta ,  o b a rd zo  dużym  skoku, 
d opuszcza  n a w e t  b. silne u d e rze n ia  b o ­
czne. N ieza leżn ie  od tego  z as to so w an o  
d o d a tk o w o  a m o rty zac ję  s iedzen ia  z p i ­
lotem. O kuc ia  z a s t rz a ło w e  k a d łu b a  w y ­
k o n a n o  w ten  sposób, iż um ożliw iają  
one za łożen ia  p o d w o z ia  dla ce lów  d o ­
św iadcza lnych  (szkolenie  w t e re n a c h  
p łaskich).  U s te rze n ie  poz iom e wolnono-  
śne, b ez  s ta teczn ik a ,  u m o co w an e  jes t  na 
spec ja lnych  ło ży sk ach  k u lkow ych ,  d a ją ­
cych un ikn ięc ie  luzów.

C elem  p o w ięk szen ia  zw ro tnośc i  szy ­
bo w c a  zas to so w an o  ty tu łem  p ró b y  — 
p o raź  p ie rw szy  w k o n s t ru k c ji  po lsk ich  
szy b o w có w  —  lotk i  z k ra w ę d z ią  o p o ro ­
w ą  ty p u  Fryzego .  S te ro w a n ie  lo tek  r ó ż ­
nicow e,  oddz ie lne  dla każd eg o  sk rz y d ­
ła, co u suw a  ra d y k a ln ie  u s te rk i  r e g u ­
lacyjne  i daje  b a rdz ie j  ró w n o m ie rn ą  p r a ­
cę ca łego  zespo łu .  Szybow iec  o b la tany



W ym ien ione  publikac je ,  k tóre  z a in t e r e ­
sują n iew ątp l iw ie  sze rok ie  rzesze  szy ­
bowników, p rag n ąc y ch  pogłęb ić  swoje 
w iadom ości  z dz iedziny  teorj i  s z y b o w ­
n ic tw a  m ożna  o t rzy m y w ać  w Ins ty tuc ie  
T ech n ik i  S zybow nic tw a,  Lwów, P o l i te c h ­
nika.

K oło Szybow cow e przy Fabryce Broni 
w Radomiu. K oło S zy b o w co w e  w R a d o ­
miu liczy obecn ie  80 członków, ma o d ­
dan e  do dyspozycji  lo tn isko  z hangarem , 
po s iad a  szybow iec  ty p u  , ,W ro n a “ , j e d ­
nego in s t ru k to ra  - p i lo ta  ka t.  C. i dw óch  
p i lo tó w  ka t.  B.

W dniu 15.IV. 34 r. zos ta ł  d o k o n a n y  
p ierw szy  lot szybow cow y na te re n ie  m ia ­
s ta  R ad o m ia  p rzez  in s t ru k to ra  p i lo ta  
D ra ch a la  i p rzy s tąp io n o  do szko len ia  12 
uczniów. Koło  zam ierza  wyszkolić  w 
tym  ro k u  25 p i lo tów  ka t.  A, w zględnie  
B i ma p rzy s tąp ić  do b u d o w y  now ych  
szybow ców  w z ao f ia ro w an y ch  w a r s z ta ­
tach  przez  D yrek c ję  F a b ry k i  Broni.

wyżej 1.000 m. N agrody  za p rze lo ty :  dla 
dw u czy t rzech  p i lo tów  za na jlepsze  
p rz e lo ty  powyżej  50 km. i id en ty czn a  
n a g ro d a  za p rz e lo ty  powyżej  100 km.; 
n a g ro d a  za p ie rw szy  p rze lo t  p o n ad  150 
km., oraz  n ag ro d a  h o n o ro w a  za sumę 
p rz e lo tó w  (liczonych od m inimum 25 
km.). N ag ro d a  p ien iężna  p rzew id z ian a  
jest  za p rz e lo ty  B ezm iech o w a  —  Żuków 
i sp o w ro te m  na miejsce  s ta r tu  dla t rzech  
p ie rw szy ch  p i lo tów . Dla z ac h ęc en ia  p i ­
lo tów  do z d o b y w an ia  ka t .  ,,D“ , mają  
być u s ta n o w io n e  n ag ro d y  za lo ty  p o w y ­
żej 5 godz., w ysokość  powyżej  1.000 m. 
i p rze lo t  p o n a d  50 km. Za na j lepsze  w y ­
niki in d y w id u a ln e  w d an y m  ro k u  p r z e ­
w idz iana  jest  n a g ro d a  h o n o ro w a  P a n a  
P re z y d e n ta  R zeczypospo li te j .

L o ty  b ę d ą  mogły o d b y w ać  się ze s t a r ­
tu z liny gumowej (na w szys tk ich  szy- 
b o w isk ach  żaglowych) i ze s ta r tu  za s a ­
m olo tem  p rzy czem  w ysokość  w yho low a-  
nia p o n ad  m iejsce  s t a r tu  nie b ędzie  m o ­
gła być  w yższą  nad  650 — 700 m. S zy ­
b o w ce  i sam olo ty  winne być z a o p a t r z o ­
ne w podw ójne  barografy ,  zgodnie  z 
p rzep isam i F. A. I. W y so k o ść  o d c z e p ie ­
nia z holu  b ędzie  l iczona w ed le  b a ro -  
grafu  na  sam olocie.

Plan nagród  po e w en tu a ln y c h  zm ia ­
nach zostan ie  oficjalnie og łoszony przez
P. K. S.

N ow e prace z dziedziny techniki szy ­
bow nictw a. In s ty tu t  T ech n ik i  S zy b o w n i­
c tw a  we L w ow ie  w y d a ł  jako  odb i tk i  z 
Nr. 1 r. 1934 „Lw ow sk iego  C zasop ism a  
Lotniczego** p ra c ę  A d a m a  N o w o tn eg o  
p t.: , ,0  o bc iążen iach  sz y b o w có w  w lo- 
c ie “ w raz  z „ P ro je k te m  I. T. S. p rz e p i ­
sów odno szący ch  się do ob iczeri w y t r z y ­
m ałośc i  szybowców**, oraz  p ra c ę  Dr. 
A d a m a  K ochańsk iego ,  p. t.: „Z a g ad n ie ­
nie termiki**. P ro je k t  p rzep isó w  o d n o ­
szących  się do ob liczeń  w y trzy m a ło śc i  
szy b o w có w  jest r e z u l ta te m  p rac  I. T. S.-u 
nad u s ta len iem  i k ry ty cz n em  u z a s a d n ie ­
n iem w y ty czn y ch  do obliczeń w y trzy m a-  
łośc iow yh  szybow ców , a ma na celu 
p rzyczyn ien ie  się do p o s tę p u  w k o n s t r u k ­
cji szy b o w có w  oraz  pom oc  w ładzom , 
u p o w ażn io n y m  do w y d a w a n ia  p rzep isó w  
oficjalnych. N acze lny  k ie ro w n ik  I. T. S., 
prof.  inż. S. Ł ukas iew icz ,  p roponu je  
o tw arc ie  dyskusji  na łam ach  „ L w o w sk ie ­
go C zasop ism a  Lotniczego**, dla wym ia-  
r y  p o g lądów  na tem a t  p ro jek tu  p r z e p i ­
sów.

Dr. A. K ochańsk i  w b ro szu rze  swojej 
p. t.: „Z agadn ien ie  t. zw. termiki**, ro z ­
p a tru je  na p o d s ta w ie  b a d a ń  a u to ró w  c y ­
to w an y ch  i w ła sn y ch  obse rw acyj ,  z jaw i­
ska  term iki,  z k tó rem i  pow inn i  się ob- 
znajmić  szybownicy ,  p ra g n ąc y  w y k o rz y ­
s tać  dla lotów wszyftk ie  jej m ożliw o­
ści.

Szybownik  niem iecki  W olf Hirth, który 
us tanow ił  nowy szybow cow y rekord  od ­
ległości,  p rzela tu jąc  z Buenos Aires do 

Rosario 265 km.



N O W O ŚC I TECHNICZNE

W sprawie dziwolągów
W  kwie tn iowym  num erze  Skrzyd la te j ,  

w a r ty k u le  za ty tu ło w an y m  „Dziwolągi , 
z o s ta ła  um ieszczona  n o ta tk a  o a m e ry k a ń ­
skim samolocie  ze sk rzyd łem  kolistem, 
dość bezlitośnie  kw a l if ik u jąca  tego r o ­
dza ju  koncepc ję  jako dziwoląg, sp rz ec z ­
ny z podstaw ow em i p raw am i nowoczes­
nej, rac jona lne j  k o n s t ru k c j i  lotniczej.

N o ta tk a  ta  zupełn ie  niespodziewanie ,  
s ta ła  się p rzedm io tem  ożywionych dy- 
skusyj i rek lam acy j  ze s t rony  ludzi b a r ­
dziej sceptycznie  n a s t ro jo n y ch  względem 
praw  uw ażanych  za m ia ro d a jn e  w d z i ­
s ie jszym  stanie  nauki.  N ie ty lko  zosta ła  
p o d a n a  w w ątp liwość  słuszność zal icze ­
nia om awianego sam olo tu  w poczet  d z i ­
wolągów, ale naw et  zaczęto  mówić o r e ­
welacji ,  mogącej z rew oluc jon izow ać  lo t ­
nictwo, a w obecnej chwili  sp o tyka jące j  
się z losem wszystk ich  epokowych w y ­
nalazków, zap rzeczanych  i w yśm iew a­
nych, in s ta tu  nascendi  przez  ru tynizm, 
p rzek re ś la ją cy  genialność i intuicję.

P rz y k re  to za rzu ty  w odniesieniu do 
opinji  p rzy ję te j  przez  pismo tego n a s t a ­
wienia, co Skrzyd la ta .

Z daje  się, że om aw iane  wątp liwości  i 
p ro te s ty  p o w s ta ły  głównie n ask u tek  dość 
sensacy jnego  a r ty k u łu  w jednym  z o s ta t ­
nich (z dn. 12 kwietn ia)  num erów  Les  
Ailes ,  k tó ry  rozm inął  się z będącym  
wówczas w d ru k u  num erem  Sk rzy d la te j  
i d la tego  nie był  omówiony ani w zm ian ­
kow any  we właściwem  miejscu.

A r ty k u ł  ten p rzy tacza  i in te rp re tu je  
wyniki b a d a ń  N. A. C. A. w dziedzin ie  
sk rzy d e ł  o n a jm nie jszych  wydłużen iach .  
Z as trzega jąc  się p rzed  p rzesądzan iem  ich 
stosowalności  technicznej ,  au to r  a r ty k u ­
łu w ybiera  jed n ak  i p o d a je  dość te n d e n ­
cyjnie  szereg sk ra jn y ch  wartości  c y fro ­
wych, nie synchron izu jąc  ich ze sobą 
przy  wyciąganiu  wniosków. P o d k re ś la  
is to tn ie  wielki w spółczynnik  najw iększej  
nośności i s tosunkow o m ały  w sp ó łczy n ­
nik na jm niejszego  oporu, nie uwzględnia  
jednak ,  p rzy  jakich  nośnościach ma m ie j ­
sce ten m in im alny  opór  i jaki jest  s to ­
sunek nośności,  p rzy  poszczególnych k ą ­
tach na ta rc ia ,  do o dpow iadającego  jej 
o poru  —  stosunek  s tanow iący  w arunek  
konieczny  (choć jeszcze n iedos ta teczny)  
użytkow ej wartości  skrzyd ła .  Pod  t y tu ­
łem a r ty k u łu  ( ,B ardzo  nadzw yczajne  
własności  —  les t res  e x tra o rd in a i re s  
o ua li tes  — sk rzy d e ł  o w yd łużen iu  1,27") 
zosta je  um ieszczony p o d - ty tu ł  s t re szcza ­
jący  zaw artość  a r ty k u łu ,  opiew ający,  że 
„ sk rzyd ło  ściśle ko lis te  nie d a je  prawie  
nic więcej oporu  niż sk rzyd ło  o w y d łu ­
żeniu 6, a niesie  o wiele  lepiej e tc .“ .

Otóż, istotnie, opór  sk rzy d ła  k o l is te ­
go, w g ran icach  ką tów  na ta rc ia  u ż y w a ­
nych w locie, jest p raw ie  równy o p o ro ­
wi sk rzy d ła  w ydłużonego,  użytego jako 
wzorzec. Ale  p rzy  tych samych k ą tach  
n a ta rc ia  i, powiedzmy, p rzy  tych samych 
oporach, nośność sk rz y d ła  kolistego jest 
p a ro k ro tn ie  m nie jsza  od sk rzyd ła  w zo r ­
cowego i finesse, s tosunek  nośności do 
oporu, to n iezaw odne  k ry te r ju m  lo tn o ­
ści, jest tyleż razy  gorsza.  Tam, n a to ­
miast,  gdzie nośność sk rz y d ła  kolis tego 
jest większa niż nośność sk rzy d ła  w y ­
dłużonego, opory  sk rz y d ła  kolis tego są 
jeszcze większe i finesse znów gorsza. 
Nie można więc pisać, i to grubym d r u ­
kiem, pod  ty tu łem, że nośność jest w ięk ­
sza a opory  nie, bo te dwie okoliczno­
ści nie w y s tęp u ją  równocześnie.  Stąd , 
mam wrażenie,  większość n ieporozumień.

N a j lepszy  s tosunek  nośności do oporu  
wynosi d la  sk rz y d ła  kołowego 9 p o d ­
czas,  gdy ten sam stosunek  dla sk rzy d ła  
p ro s to k ą tn eg o  o w yd łużen iu  6, p rzy  tym 
samym profi lu  (C lark  Y) wynosi zgórą 
21. Czyli, że opór czołowy sk rzy d ła  k o ­
listego, w locie p rzy  n a jlepszym  kącie  
na ta rc ia ,  jest zgórą  d w a  razy  większy, 
niż sk rzy d ła  wydłużonego .  Należy przy-  
tem zauważyć, że s tosunek  ten byłby je ­
szcze większy, gdyby zam ias t  sk rzy d ła  
p ro s to k ą tn eg o  użyć sk rz y d ła  o tern s a ­
mem w ydłużeniu ,  lecz rac jona ln ie  o b ry ­
sowanego, jak się to dziś robi; a p rz y ­
na jm niej  zakończonego półkolis to ,  jak 
p o rów nyw ane  z n iem sk rzy d ło  okrągłe .  
O pory  sk rz y d ła  kolis tego  w locie przy  
na jlepszym  kącie  n a ta rc ia  w y p ad ły b y  
wtedy  conajmniej 2 ,5-krolnie  większe 
niż opory  sk rz y d ła  wydłużonego. J e s t  to 
cyfra  nie w y m ag a jąca  in te rp re tac j i ,  j e ­
żeli mamy d y sku tow ać  fachowo.

G łów ną  za le tą  sam olo tu  o sk rzyd le  
kolis tem ma być b a rd zo  znaczne zm n ie j ­
szenie  szybkości lądow an ia  i p ow iększe­
nie stromości jego toru, oraz  zab ezp ie ­
czenie p rzed  u t r a tą  szybkości, dzięki 
is to tn ie  znacznej nośności m axym alne j ,  
k tórej  spó łczynnik  u ra s ta  do 100 Cy 

184, oraz  ba rd zo  dużego k ą ta  n a ta rc ia  
o d pow iadającego  tem u maximum, a m ia ­
nowicie 44°, co jest is to tn ie  n a d z w y c z a j ­
ne z p u n k tu  widzen ia  naukowego. Nie 
na leży  jednak  zapom inać, że cyfra  184 
jest  duża  ale dawno już osiągana  i g ru ­
bo p rzek raczana ,  sposobami k o rzystn ie j -  
szemi skąd inąd .

D alszą  cechą wybitną  om awianego 
sk rzy d ła  jest duża  rozp ię tość  szybkości 
—  od szybkości minimalnej do m axym al-  
nej —  w y n ik a jąca  teore tyczn ie  z dużej

w artości  s tosunku  najw iększej  nośności 
do na jm niejszego  oporu. Rozpiętość  ta, 
według  powyższego s tosunku  by łaby  d la  
sk rz y d ła  kołowego o 25% większa, niż 
d la  sk rz y d ła  wydłużonego. P y tan ie  t y l ­
ko, jakby wyglądało ,  w po rów naniu  ze 
sk rzyd łem  wydłużonem , zapo trzebow an ie  
mocy si ln ika  przy  dużych szybkościach, 
gdyby się chciało  w ykorzystać  górną  g r a ­
nicę tej rozpię tości.

S ta teczność  sk rzy d ła  kołowego, p o d łu ż ­
na i k ierunkow a,  jest  również  w ybitna  
teoretycznie ,  zw łaszcza  s ta teczność  p o ­
dłużna .  Środek p a rc ia  sk rzy d ła  k o ło w e ­
go u s ta la  się w obszarze  ką tów  na ta rc ia  
od około  dw u n as tu  do dw udz ies tu  s to p ­
ni ,a poniżej tego obszaru  w ęd ru je  z n a ­
cznie mniej,  niż na sk rzyd le  w y d łu ż o ­
nem. P rak ty cz n ie  jednak, w ędru je  właś- , 
nie w obszarze  kątów , na  k tó rych  się l a ­
ta  najw ięce j  a w ędrów ka  mnie jsza  w 
procen tach  długości  cięciwy może się 
s tać  naw et  grubo większa względem ś r o d ­
ka  m asy samolotu,  uwzględn ia jąc  zn ac z ­
nie większą  d ługość  sk rzy d ła  kołowego, 
niż w ydłużonego.

W szys tk ie  om aw iane  dane  zostały  z a ­
cze rpn ię te  z odnośnego r a p o r tu  N. A. C. 
A. (National  A dvisory  Com mittee  for 
A e ro n a u t ic s ) , r a p o r t  Nr. 431 z roku 1922. 
R a p o r t  ten m am  w tej chwili p rzed  o c za ­
mi, z n a jd u ję  w nim te same cyfry  i w y ­
kresy , k tó re  p o d a je  a u to r  z Les A iles ,  
a le  inaczej rozumiem znaczenie  raportu ;  
rozum iem  je, zd a je  się, tak właśnie, jak 
a u to r  z N. A. C. A., a p rzynajm nie j  w 
całym  raporcie,  ani w jego konkluzjach ,  
niema nic, coby tej tożsamości rozum ie­
nia zaprzecza ło .  W N. A. C. A. d o k o ­
nano dośw iadczeń  ze sk rzy d łam i o m a ­
łych w ydłużen iach ,  między innemi i ze 
sk rzy d łem  kołowem, i s tw ierdzono  sze ­
reg z jawisk zupełn ie  n iespodziew anych,  
ba rdzo  c iekaw ych teoretycznie ,  s ta n o w ią ­
cych przyczynek,  jeden więcej,  do b ad ań  
nad teor jam i  i hypotezam i ae ro d y n a m ic z ­
nemu Stw ierdzono,  że obrys ko łowy jest 
lepszy niż p ro s to k ą tn y  p rzy  tern samem, 
małem, wydłużen iu ;  że w porów naniu  ze 
sk rzy d łem  o większem wydłużen iu ,  sk rz y ­
d ła  o w y d łużen iach  n a jm nie jszych  p r a ­
cu ją  zupełn ie  inaczej,  niżby się w y d a ­
w ało  na podstaw ie  ex tra p o la c j i  w ła sn o ­
ści sk rzy d e ł  o w ydłużen iach  b adanych  
uprzednio .

T ra k tu ją c  te wyniki b ad ań  N. A. C. A. 
jako rew elację  o bezpośredniej  s to so w al­
ności p rak tyczne j  w postaci  np .om aw ia­
nego samolotu ,  p ope łn ia łoby  się b łąd  w y ­
łam y w an ia  drzwi o tw ar ty ch  i nie 
uw zględniałoby  się że: a) z adan iem  sa-
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W ydłużen ie  1, czyli za le ty  i zaletk i  skrzydła  kolistego. 
(Les Ailes, rys. L ucien  Cave).

1°. D la  lo tn ic tw a wojskowego: oszczędność na  oznakach  przynależności  p a ń s tw o w e  
(jedna zam iast  dwuch).  2°. N a  usługach  rek lam y  handlowej:  jeszcze lepiej, niż zeg a r  
na  w ieży E i f e la .  3°. J a k o  sensacyjna a trakcja  na  meetingach: skrzyd ło-b ieżn ia  dla 
wyścigów kolarskich.  4° i 5°. Dla  cam pingu familijnego (uwaga: aby mieć zarazem  

namiot  i stół, na leży  sobie spraw ić  dwupła t) .

m olo tu  jes t  w p ierw szym  rzędzie  l a t a ­
nie, a nie lądow anie;  b) że i s tn ie ją  u r z ą ­
dzenia,  np. szczeliny i k lapy ,  p o z w a la ­
jące  na  uzyskan ie  równie  dobrego, i j e sz ­
cze lepszego, lądow ania ,  bez psuc ia  lotu 
p rzez  pow iększan ie  oporu, i to w tak  r a ­
ż ącym  stosunku;  c) że m ożna  zbudow ać  
sam olo t  o równie  dobrej s ta teczności ,  bez 
u c iekan ia  się do podobn ie  sk ra jnych ,  pod  
innemi względami, środków.

N ajw yb i tn ie jsze  n aw et  cechy poszcze ­
gólne nie k w a l if ik u ją  jeszcze sk rzyd ła ,  
o ile są uzysk an e  kosz tem  innych cech, 
z w łaszcza  równie, lub jeszcze bardz ie j ,  
ważnych. K ry ty c zn a  uw aga  w no ta tce  o 
dziwolągach^ k w a l i f ik u jąca  obrys ko łow y 
sk rz y d ła  jako  jeden  z n a jn ie k o rz y s tn ie j ­
szych, nie p o zo s ta je  byna jm nie j  w sp rz e ­
czności z z aw ar to śc ią  R ap o r tu .  O brys  ten  
jest  n iekorzys tny  w poró w n an iu  z o b ry ­
sem sk rzy d e ł  s tosow alnych, a nie ze 
sk rz y d łam i  s tanow iącem i jedynie  p r z e d ­
miot b a d ań  lab o ra to ry jn y c h  i nie n ad a-  
jącem i się do lotu.

A  zresztą,  naw et  sk rzy d ło  kołowe, lub 
o ksz ta łc ie  zbliżonym, może mieć, i m ie ­
wało  już,  rac jo n a ln e  zas tosow anie  k o n ­
s t ru k c y jn e  —  ale, w łaśnie,  rac jonalne .  
S k rzy d ło  takie ,  np., pozw ala  na  b. zn acz ­
ne grubości w części środkow ej i na 
schowanie  w tej grubości części k o n s t r u k ­
cyjnych, s taw ia jący ch  duży  opór  szk o ­
dliwy, jak  kab ina ,  względn ie  część k a ­
d łuba, si lnik i t. p. S t r a ta  na  oporze  in ­
d u k o w an y m  sk rz y d ła  o m ałem  w y d łu ­
żeniu  może być w yrów nana ,  ew en tua ln ie  
z nadw yżką ,  przez  usun ięcie  oporów 
k o n s t ru k c y jn y c h  i całość  sam olo tu  może 
uzyskać  istosunkowo dobrą  finesse; może 
ją  uzyskać  w łaśn ie  d z ię k i  obrysowi 
sk rzyd ła ,  n iekorzystnem u  skąd inąd .  J e ­
żeli, na tom ias t,  sam olot  ze sk rzy d łem  
kołowem, nie w y k o rz y s tu jąc  jego a tu tó w  
ko n s tru k cy jn y ch ,  u zyska  znośną  f ines­

se i znośne  w łasnośc i  lo tu  nie dzięki 
sk rz y d łu  kołowem u, lecz w brew  niemu, 
p rzez  u d o sk o n a lo n ą  k o n s t ru k c ję  reszty  
m aszyny  —  sam olo t  tak i  jest  dz iw o lą ­
giem. Bo ta  sam a u d o sk o n a lo n a  k o n ­
st rukc ja ,  d a ją c a  wynik i  znośne  ze sk rz y ­
d łem  n iewłaściwem , d a ła b y  w yniki  w y ­

b itne  ze sk rzy d łem  rac jonalnem , a p r z y ­
na jm niej  w ym aga łaby  m niejszego si ln i ­
k a  — co przec ież  jes t  p o d s taw o w ą  z a s a ­
dą  lo tn ic tw a  popularnego ,  ulubionego k o ­
n ika  twórców i obrońców przeróżnych  
dziwolągów.

J .  Rz.

Sterowiec  M anru  m arynark i  amerykańskiej,  dw ukro tn ie  w ięk ­
szy od Zeppelina,  w porcie  s te rowcow ym  w S annyw ale  

(Kalifornja)

Model hydroplanu  transat lantyckiego,  d la  stałej kom unikac ji  
m iędzy A m eryką  Półn. a Europą, p rojektowanego przez inży­
nierów  Pan-A m erican  A irways we wspó łp racy  z Lindbergh 'iem.



Aerogiro Chappedelaine
Celem  w yna lazku ,  względnie  dop iero  

pom ysłu ,  m a być rozw iązan ie  zagadn ien ia  
powolnego i s tromego ląd o w an ia  oraz  
zwolnionego do minim um  lotu poz iom e­
go, p rzy  zachow an iu  całkowite j  w y d a j ­
ności sk rz y d ła  w locie norm alnym ; ro z ­
w iązan ie  tego zagadn ien ia  jeszcze lepiej,  
niż to rob ią  do tychczasow e rac jo n a ln e  
sposoby pow iększan ia  nośności m axym al-  
nej sk rz y d ła  bez uszczerbku  d la  innych 
jego w łasnośc i  (szczeliny, k lap y  i t. p.).

W szy s tk ie  sposoby pow iększan ia  
nośności m axym alne j  sk rz y d ła  n ie ru ch o ­
mego m a ją  — i mieć m uszą  —  swój kres,  
k tó rego  już są p raw d o p o d o b n ie  b lisk ie  w 
dz is ie jszym  swym stanie . Konieczność t e ­
go k re su  w yn ika  z fak tu  zm nie jszan ia  się 
reak c ji  aerodynam iczne j  p ro p o rc jo n a ln ie  
do k w a d ra tu  zm nie jszan ia  się szybkości; 
czyli, gwałtow nego  zm nie jszan ia  się re-

nictwo. P o m y sły  m aszyn  bijących sk rz y ­
d łam i po leg a ją  w łaśn ie  na  zasadz ie  s tw o ­
rzen ia  szybkości m iędzy  skrzyd łem  a p o ­
wietrzem, bez po trzeb y  szybkości samego 
k o rp u su  m aszyny  (podobnie, jak  fruwa 
np. skowronek, wisząc w miejscu).  R e a l i ­
zac ją  bardzie j  techn iczną  jest  he likop ter ;  
jego śmigło nośne, w iru jące ,  ma szybkość 
względem  powie trza ,  p o zw ala jącą  na  w y ­
tworzenie  nośności,  podczas  gdy całość  
m aszyny  nie musi mieć żadnej szybkości 
postępowej,  gdy jej ta  szybkość nie jest  
w danej chwili  p o t rze b n a  (np. lądowanie,  
zawisan ie  w m iejscu).

R ozwiązaniem  kom prom isow em  jest 
autożyro . Szybkość organów nośnych 
(wiatrak) względem  pow ie trza  sk ła d a  się 
częściowo z szybkości w łasnej tych  orga- 
nwó względem  całości  maszyny, a częścio­
wo z szybkości postępowej razem  z tą  ca-

Aerogiro  C happedela ine .

akcji ,  a więc i jej sk ładow ej nośnej,  
p rzy  stosunkow o niewielk iem  zm nie jsza ­
niu szybkości.  T en  czynnik  szybkości jest  
d e cydu jący ;  p rzy  jej n iew ystarcza lnośc i  
n a jw ym yśln ie jsze  formy ae rodynam iczne  
p rz e s ta ją  być skuteczne.

Na tern polega  t ra g e d ja  wszystk ich  
u s t ro jó w  la ta jący ch  ae ro dynam iczn ie  
(aerodyny),  o o rganach  n iosących  z w ią ­
zanych  z całośc ią  us t ro ju .  Żeby organy  
nośne m ia ły  o dpow iedn ią  szybkość w zglę ­
dem powie trza ,  p o zw ala jącą  im nieść — 
całość  u s t ro ju  musi p o ruszać  się z tą  
szybkością,  czy jest  mu ona w danej 
chwili  po trzeb n a  i m ożliwa —  czy nie. C a ­
łość u s t ro ju  nie może za t rzym ać  się w 
pow ie trzu  lub zwolnić biegu bardzie j ,  niż 
m inimum szybkości po trzebne  organom  
nośnym.

P ró b y  w y łam an ia  się z p o d  tego p r z y ­
m usu szybkości są s ta rsze  niż obecne lo t ­

łością. A u tożyro  też nie może la tać  z u ­
pe łn ie  pionowo; może la tać  po to rze  b. 
strom ym, tern ba rdz ie j  strom ym, im w ięk­
sza  jes t  szybkość w ła sn a  w ia trak a ,  a 
m nie jsza  szybkość w spó lna  z ca łośc ią  m a ­
szyny (lot o p a d a jąc y  p ionowy au toźy ra ,  
p o d  wiatr ,  jest  jedynie  z łudzeniem  cy- 
nematycznem ; p ionow ą  jest  w y p ad k o w a  
lotu pochyłego  i w ia tru ) .

A erog iro  C h appede la ine ,  o ile wogóle 
da  się u rzeczyw is tn ić  i o ile będzie  l a ­
tać, by łoby  k o n k u re n c ją  d la  a u tożyro  i 
d la  p ła tow ca .  A u to ży ro  celu je  w locie 
zwolnionym, kosz tem  w yda jnośc i  w locie 
szybkim. A ćrog iro  o p anow yw ałoby  a n a ­
logicznie lot zwolniony, a w locie szyb­
kim p o zw ala łoby  na  uzyskan ie  pe łne j  w y ­
da jności  sk rzydeł :  bo aerog iro  w locie 
szybkim m ogłoby lecieć na  n ieruchom o 
r o zp o s ta r ty ch  sk rzyd łach ,  jak  zwyczajny, 
dobry, pła towiec.

W ia t ra k  au to ży ro  k ręci  się dok o ła  osi

p ionowej.  S k rz y d ła  aerogiro  m a ją  w iro ­
wać dok o ła  osi poprzecznej  samolotu; d o ­
k o ła  osi równoległej  do podłużn ie  sk rz y ­
dła.

P. C h ap p ed e la in e  zam ierza  w ykorzys tać  
efekt  pochodny  z jaw iska  M agnusa ,  p o ­
ś redn i  m iędzy cy lid rem  F le t tn e ra  a r o to ­
rem Savoniusa.

Z jawisko to po lega  na  w y tw arzan iu  
s iły nośnej przez  p łaszczyznę  sam owiru- 
jącą  w p rą d z ie  powie trza ,  d o k o ła  osi p o ­
ziomej,  p ro s to p a d łe j  do k ie ru n k u  szybko­
ści, przyczem  spó łczynnik  siły nośnej m o ­
że być p a ro k ro tn ie  większy, niż sp ó łc zy n ­
nik nośności max. tegoż sk rz y d ła  p r a c u ­
jącego norm alnie,  jak  w p ła towcu .  To 
pow iększen ie  jest  jeszcze większe, gdy, 
oprócz  sam owirowania ,  ruch obrotowy jest 
w zm ocniony n ap ęd em  doda tkow ym , p o ­
dobnie, z resztą,  jak  u autożyro .

P ow iększen iu  ,siły nośnej tow arzyszy  
jeszcze si ln ie jsze  powiększenie  oporu  i 
f inesse sp a d a  do w artości  na jn iższych;  
opór  s ta je  się w spó łm ierny  z nośnością. 
F inesse  ae ro g i re ‘a w locie by łaby  jeszcze 
n iższa  od finesse au tożyra ,  k tó ra  już jest 
gorsza, niż p ła tow ca.  A by tego un iknąć ,  
p. C h ap p ed e la in e  b loku je  swe w iru jące  
sk rzy d ło  wtedy, gdy nie zależy  mu na 
na jw iększej  nośności,  a gdy chodzi o jak -  
naj lepszą  finesse. M aszyna,  z unierucho-  
mionem skrzydłem , s ta je  się zw ycza jnym  
p łatow cem . I ta  dw ojakość  jednej m aszy ­
ny, łączącej  sk ra jn e  p lusy  dw uch  innych, 
jes t  w łaśn ie  is to tą  w ynalazku .

Zosta ł  w y konany  i w yd m u ch an y  w la- 
b o ra to r ju m  E iffe l ‘a model, uw idoczniony 
na fotografji.

W ynik i  b a d ań  są b a rdzo  zachęcające .  
S p ó łczynn ik  na jw yższe j  nośności, 100 Cy, 
powyżej  t rzys tu ,  p rzy  lekk iem  p o p ę ­
dzan iu  d o d a tk o w em  w irow an ia  sk rz y ­
dła,  poch łan ia j  ącem  zn ikom ą moc moto- 
ryczną. D ane  liczbowe b a d an ia  są w y ­
s ta rcz a ją ce  d la  p o d jęc ia  p rób rea l izac j i  
maszyny. P o z o s ta ją  j ed n a k  t rudnośc i  k o n ­
s t rukcy jne ,  wytrzym ałościowe,  wagowe i 
t. p. i te  mogą zadecydow ać.

K o n s tru k c ja  p ró b n a  już jest  w toku, w 
fabryce  C audron .  Za po d s taw ę  służy k a ­
d łub  sam olo tu  szkolnego Luciole z s i ln i ­
k iem  R e n au l t  Bengali .  Oprócz  sk rzydeł  
ruchomych, b lokow anych  dla  lo tu  szyb­
kiego, m aszyna  posiada,  podobnie  jak  
p ierw sze  au tożyra ,  d o d a tk o w e  sk rz y d e ł ­
ko (górne) z lotkami,  d la  s te row an ia  p o ­
przecznego. W  k o n s t ru k c j i  defin i tywnej 
sk rzy d e łk o  to ma być skasow ane , a  s t e ro ­
wanie  p o p rzeczne  u zyskane  zapom ocą  
u rz ąd z en ia  różnicowego szybkości o b ro to ­
wej skrzydeł .

W ynik i  p rób  l ab o ra to ry jn y ch  i n iek tó ­
re  szczegóły k o n s t ru k c y jn e  m aszyny  
próbnej  zo s ta ły  op isane  przez  wyna lazcę  
w Les Ailes z dn. 19 kwietn ia .



K o ł o  o g o n o w e
J e s t  rzeczą  powszechnie  w iadom ą że 

wszelkiego ro d za ju  nowości n a p o ty k a ją  
na  znaczny  opór, jak i  s tanowi p rz y zw y ­
cza jen ie  do s ta ry ch  form, a jednocześn ie  
nieufność do rzeczy do tychczas  n ieu ży ­
wanych. W y ją tk ie m  jest  tu chyba  ty l ­
ko moda. S p ec ja ln ie  zaś w techn ice  — 
có może w ydać  się p a radoksem ,  z w aż y w ­
szy siedmiom ilowe kroki,  jak iemi w łaśnie  
te c h n ik a  p o s tę p u je  o becn ie  n a p rzó d  
opór  t e n  jest znaczny  i n ie raz  t rze b a  d łu ­
giego czasu, by k o n s t ru k to rzy  nabral i  
p rzek o n an ia  do jakiegoś nowego u l e p ­
szenia.

Koło  ogonowe zam ias t  t r ad y c y jn e j  p ło ­
zy nie jest  tu ta j  w yją tk iem . Zdaw ałoby  
się, że jego za le ty  i wyższość nad  p łozą  
są b e zsp rzeczn e :  a jed n ak  są jeszcze u- 
porczywi wynalazcy,  k tó rzy  w ys ila ją  się 
nad  u d oskona len iem  płozy, tego organu, 
k tó ry  jest sk a z an y  na  zag ładę .  P r z y p o ­
m ina  to trochę  p lom bow anie  zębów n ie ­
szczęśnikowi, k tó ry  za chwilę  ma być 
powieszony.

Żeby p rzyczynić  się do prze jśc ia  tego 
szanownego i zas łużonego, a tak  p o tę ż ­
nie zm ordow anego  ciężką  i n iew dzięczną  
(i to bardzo!)  p ra c ą  n a rzą d u  do k ra in y  
cieniów w m uzeach lotniczych, ro z w aż ­
my w k ró tkośc i  zalety ,  jak iem i odznacza  
się jego zwycięski ryw al i na s tęp c a  — 
koło  ogonowe. Z ale ty  te w y s tę p u ją  sp e ­
c ja ln ie  ja sk raw o  w zas tosow aniu  k o ła  do 
sam olo tów  cięższych, a  więc w ojskow ych  
i hand low ych .

1) P rzed ew szy s tk iem  koło  w znacznym  
s topniu  u ła tw ia  m anew row an ie  sam olo ­
tem na  ziemi. Dziś jeszcze często o b se r ­
w u je  się tę osobliwą k o n k u ren c ję  sp o r ­
tową, jak ą  jes t  ,,bieg z p row adzen iem  
samolotu*', u p ra w ian y  przez  m echaników, 
k tó rzy  m uszą  pom agać  zmieniać  k ie ru ­
nek maszynie,  rozpaczliw ie  b rnące j  p ło ­
zą w naw ierzchni  lotniska.  P ilo t,  chcąc 
wym inąć  jak ąś  b l iską  p rzeszkodę ,  musi 
daw ać  duży  gaz i b ru ta ln ie  sza rpać  m a ­
szyną, by móc w yrw ać  p łozę z głębokiej 
b ruzdy,  j ak ą  ona wyoruje .  N ieszczęsny 
k a d łu b  n a raż an y  jest  p rz y te m  na r a p to w ­
ne sk rę ty  kiszek, k tó re  napew no  nie w y ­
chodzą  mu na zdrowie.  W szystk iego  t e ­
go m ożna un iknąć  dzięki kołu.

Łatwość m anew row an ia  p rzy  z as to so ­
waniu  k o ła  p ozw ala  p i lo towi —  przy  n o r ­
malnie  niezbyt  dobrej w idoczności 
w przód  w pozycji  sam olo tu  ,,na t rzech  
punktach**— sp raw d zać  p rzez  m ałe  zbocze­
nie od k ie ru n k u  kołowania ,  czy droga  
wolna. Ilość uszkodzeń  przez  n a jechan ie  
na siebie  dwóch ko łu jący ch  maszyn, k tó ­
re się nie zauw ażyły ,  n iew ątp liw ie  s p a d ­
nie dzięki temu.

2) Z pow yższem i w y w o d am i łączy  się 
ściśle sp raw a  niszczenia  p łozą  n a ­
wierzchni lotniska.  W y s ta rc zy  przejść  
się po in tensyw nie  w yko rzy s ty w an em  lo t ­
nisku, by stw ierdzić  z p rze rażen iem  i 
w spółczuciem , jakie  s t ra sz l iw e  ra n y  z a ­
d a ją  lo tn isku  płozy. Poc iąga  to za so ­
bą n ie ty lko  konieczność c iągłych k o sz ­
townych, a p rzew ażnie  m ało  sku tecznych  
robót  k o n se rw acy jn y ch  —  lecz także,  co 
jest  może jeszcze gorsze, u szkodzen ia  s a ­
m olotów  ląd u jący ch  czy k o łu jący ch  na 
tak ich  p o oranych  zagonach. P r z y p o m n i j ­
my sobie choćby miłe powitanie ,  zgo to ­
w ane  p rzez  lo tn isko m okotow skie  p rzed  
p a ru  la ty  odb y w a jącem u  r a jd  f ran cu sk ie ­
mu asowi Pe l le t ie r  d ‘Oisy!... Nie mówiąc
już o wielu  naszych własnych,  a więc

mniej k o m prom itu jących ,  a le  nie mniej 
bo lesnych  o f iarach  in tensyw nej  d z ia ł a l ­
ności płóz.

3) J u ż  te dwa a rg u m en ty  w y s ta rc z y ­
łyby, by  przen ieść  p łozę  w s tan  sp o czy n ­
ku. M ożna  jed n ak  jeszcze dodać, że k o ­
ło u ła tw ia  znacznie  p rze toczen ie  sam o ­
lotu w hangarze .  P ło z a  jest  to t a k a  k a ­
p ry śn a  i o p o rn a  s ta ruszka ,  k tó rą  t rzeba  
p o d sa d z ać  na  spec ja ln ie  d la  niej zb u ­
dow any  wózek i przewozić  z m iejsca  na 
miejsce, bo jej się nie chce z robić  na 
piechotę  naw et  k i lk u n a s tu  m etrów  po 
asfalcie . W  na jlepszym  razie  t rzeba  ją 
d e l ik a tn ie  unieść  i nieść na w łasnych  r a ­
mionach. P rz y  tak ich  p e łn y ch  p ieczo ło ­
witości zabiegach zd a rz a  się jednak ,  że 
z łoś liwa s ta ru sz k a  sko rzy s ta  z o d w ró ce ­
nia uwagi m echan ika  i zeskoczy nagle  na 
ziemię, boleśnie  w s trz ą sa ją c  b iednym  k a ­
dłubem, w y d an y m  na p as tw ę  jej h u m o ­
rów. T ym czasem  koło  gumowe nie ma 
tak ich  wym agań:  nie żąd a  ani wożenia  
na  wózku, ani noszenia  na  ręku  i toczy 
się łagodn ie  samo w żąd a n y m  k ierunku ,  
nie robiąc  ż adnych  b rzy d k ich  kawałów.

W ielb ic ie le  sym patyczne j  s ta ruszk i  
p łozy, chcący  —  mimo w szys tko  i za 
w szelką  cenę —  n iedopuścić  ko ła  do g ło ­
su, tw ierdzą,  że zby tn ia  ła twość  m a n e ­
w row an ia  sam olo tem  na ziemi u t ru d n ia

Lockheed Electra
W  zeszłym  m iesiącu  zakończy ł  p róby  

w locie n a jnow szy  a m e ry k ań sk i  sam olot  
p a saże rsk i  dużej szybkości,  Lockheed  
E lectra ,  d o ln o p ła t  z podwoziem  chowa- 
nem, o dwuch si ln ikach  P r a t t  & W h itn ey  
, ,W asp Junior** po 420 KM.

Sam olo t  ten, na  10 pasaże ró w  i 2 ludzi 
załogi, ma w ype łn iać  lukę m iędzy wiel- 
kiemi dw u- i w ie lom otorowcam i,  a m n ie j - 
szemi m aszynam i handlow em i jed n o s iln i ­
kowem u

K o n c s łru k c ja  ca łkowicie  m etalowa, z 
szerok iem  zas tosow an iem  s topu  a lum in jo-  
wego 24 ST, znanego ze swej wysokiej

p i lo towi pano w an ie  n ad  m aszyną , k tó ra  
mu uc ieka  po lotnisku. J e d n a k  okaza ło  
się w p ra k ty c e  że nie t rzeba  być s t a ­
rym  asem, by panow ać  w zupełnośc i  nad  
t rzem a  ko łam i samolotu.  Pow ażn ie jszym  
już za rzu tem  jest  powiększenie  się — 
w sku tek  zm nie jszen ia  h am ow ania  —  d o ­
biegu p rzy  lądow aniu .  J e d n a k  tę spraw ę 
ra d y k a ln ie  z a ła tw ia ją  ham ulce  na  k o ­
łach, p rzew y ższa jące  sku tecznośc ią  d z ia ­
łan ia  nieszczęsną  płozę.

Oczywiście  dop iero  w łaśn ie  z as to so ­
wanie  ham ulców  na ko łach  p o d w o z io ­
wych umożliwiło  zas tąp ien ie  p łozy  k o ­
łem ogonowem. Z chwilą  jed n a k  k iedy  
ham ulce  są, t rzeba  usunąć  p łozę  jako 
zło, k tó re  p rzes ta ło  być koniecznem. J u ż  
sam widok w spółczesnego sam olo tu  —  o 
k sz ia ł tac h  p ięknych  i dobitn ie  m ówiących
0 jego z ad an iu  p rześ l izg iw ania  się m ię ­
dzy s trugam i pow ie trza  (z w y ją tk iem  m a ­
szyn, bu d o w an y ch  przez Anglików, k t ó ­
rzy  bud u ją  t rad y cy jn ie  m aszyny  o k s z t a ł ­
tach , p rzy p o m in a jący ch  n iezm iennie  h i ­
s to ry c zn ą  ang ie lską  k a ro cę  k ró lew sk ą ,  
jak np. nowy H eyfo rd  H a n d le y -P a g e ‘a) 
—  tarm oszonego  niem iłos ie rn ie  za ogon 
p rzez  z łoś liwą  p łozę  robi wrażen ie  p r z y ­
kre, jak  w idok człowieka  p rzys to jnego
1 w ytw orn ie  odzianego, k tó ry  powłóczy 
p rz e t rąc o n ą  nogą.

A  więc —  precz  z p łozą,  niech żyje  
koło!

Inż.  Cz. J .  K ą c zk o w sk i

w ytrzym ałości .  S k r z y d ła  t ró jdz ie lne ;  
część ś ro d k o w a  stanowi całość  z k a d łu ­
bem, dwie części boczne są z n ią  p o łąc zo ­
ne bolcami; p okryc ie  p racu jące .  K a d łu b  
—  m onocoąue  b laszany  k o n s tru k c ji  k l a ­
sycznej. K ab ina  na 10 osób; na jw iększa  
szerokość 1 488 m, wysokość  1,524 m, o b ­
jętość  8,5 m3; ogrzewanie  i w en ty lac ja ,  
o raz  zabezpieczenie  p rzed  d rgan iam i i 
p rzed  ha łasem . Bagażniki,  w ilości dwuch, 
są rozmieszczone :jeden, objętości 1,13 
m3, w części p rzednie j  k ad łu b a ;  drugi, 
objętości 0,79 m 3, w skrzydle.  O pierzenie  
całkowicie  wolnoniosące.  S te ry  k ierunko-

Lockheed  Electra.



E lectra  z góry.

we i wysokości — z lolkami kom pensacy j-  
nemi na k raw ędzi  odpływu. S te r  k ie ru n ­
kowy podw ójny ,  k a żd a  z dwuch części 
po łożona  w p rąd z ie  śmigła. S i ln ik i  — dwa 
W asp  Jun io r ,  na łożach odejm owalnych ,  
z ru r  s ta lowych. Śmigła  m eta low e H a m il ­
ton S ta n d a rd ,  na s taw n e  w locie. Zbior­
nik i  w skrzydle.  P odw ozie  chowane, pod 
łoża silnikowe.

W y m ia ry  sam olo tu:  rozpiętość  16,764
m, długość 11,76 m, wysokość 3,073 m, 
pow ierzchnia  nośna 42,6 m*J, s te ru  w y so ­
kości 7,57 m‘J, k ie runkow ego  2,96 n r .  
R ozstaw  kół 4,14 m.

Profil  sk rz y d ła  w części ś rodkowej 
C lark  Y-18, końce sk rzydeł  C lark  Y-9. V 
sk rzydeł  5"34\

Ciężary:  w łasny  2480 kg, uży teczny  
1609 kg, c a łkow ity  4089 kg. Obciążenie  
jednos tkow e: powierzchni  nośnej —  96 
kg /n r ,  jednos tk i  mocy 4,86 kg/KM.

W y c z y n y :  szybkość max. (na wys. 1500 
m) 355,7 km/godz.,  szybkość podróżna  
315 km/godz. (przy 2000 obr./min.); szyb­
kość min. (przy  ziemi) 101,4 km/godz. 
Szybkość p ionowa wznoszenia  się, przy 
ziemi, 410 m/min. Zasięg (przy zb io rn i­
kach  757 1.) z szybkością  podróżną  900 
km.

K ons truow ał  inż. Hall  Hibbard , o b la ­
tywał E. A. Allen, pilot fabryczny od 
Douglas 'a .

A. Fokker ,  n ab y w ając  l icencję D o u ­
g la s ^ ,  nabył również prawo budowy 
Electry,  co p oczą tkow o  trzym ał w ści­
słej ta jemnicy.

Obliczenia w ytrzym ałośc iow e  sam o lo ­
tu, obe jm ujące  700 stron, i próby s t a ty ­
czne poszczególnych części (skrzydła ,  
k a d łu b a  op ierzenia ,  podwozia, łoży s i l ­
nikowych) zos ta ły  ponownie  sp raw dzone  
p rzy  pomocy p róby  sta tycznej  całego s a ­
molotu  kom ple tn ie  zmontowanego. S k rz y ­
d ła  zos ta ły  obciążone c iężarem o d p o w ia ­
da jący m  sile, k tó ra  p o w s ta łaby  przy  
gw ałtow nem  zdarc iu  w locie z szybkością  
ok. 300 km 'godz.  (spółczynnik  obciążenia 
3,92); rozk ład  obciążenia  — o d p o w ia d a ­
jący wielkim ką to m  na tarcia .  Gięcie o k a ­
zało  się znikome, skręcenie  p rak tyczn ie  
zerowe. K ad łub  był obciążony w stopniu  
od p o w iad a jący m  siłom w ys tępu jącym  w 
locie nu rkow ym  z szybkością  490 km/godz. 
Drugi samolot,  spec ja ln ie  w tym celu 
zbudowany, był obciążony siłami 50%

większemi,  niż powyżej wym ienione i w y ­
trzy m ał  próbę bez zas trzeżeń. W k ró tce  
po tych  p róbach  m ia ła  być p rz e p ro w a ­
dzona  próba  sk rzy d ła  do z łam ania.

P ró b a  s ta ty czn a  k a d łu b a  E lectry.

Latający rower, zbudow any  przez b e r l iń ­
skiego polic janta  L in d em an n ’a i dopusz­
czony do lotu w kategorji  szybowców. 
Odryw a się od ziemi po n ab ran iu  szyb­
kości,  przy pomocy pedałow an ia ,  jak na 

zwykłym rowerze.

Nowy sam olo t  m yśliwski C urt is s  z s i ln i­
kiem W righ t  700 KM. w locie z podnie-  

sionem podwoziem.

N iem iecka  taksówka powie trzna  Focke  W ulf A 4  3 Falkę, 
Szybkość max. 255, podróżna 220 km/godz.



Sam olot handlow y Sbort Scion, e k o ­
nomiczny, 6 -o so b o w y  z 2 siln. Pobjoy  
N iagara  85 km. Sam o lo t  ten, lądow y, z o ­
sta ł  z b u d o w an y  p rzez  firmę sp ec ja l izo ­
w a n ą  w b u d o w ie  w o d n o p ła to w c ó w  
S h o r t  Bros Co. J a k o  jed n o p ła t  w y ł a ­
muje się z b ry ty jsk ie j  t radyc ji  d w u p ła ­
towej.  W y ła m u je  się ró w n ież  z w sz e c h ­
św ia tow ej t rad y c ji  def icy tow ej  i su b ­
w encyjne j  lo tn ic tw a  h and low ego .  J e s t  to 
m aszyna  ob liczona  na dochód,  jak D r a ­
gony de H avi llanda .  S zybkość  p o d ró ż ­
n a  nie jest  duża, bo wynosi  160 do 170 
klm./godz. (przy szybkośc i  m aksym alne j  
195), jest  to więc  m aszyna  na k ró tk ie  
t rasy ,  gdzie zysk  na czasie  p rz e lo tu  jest  
s to su n k o w o  m ało  ważny .  P o s ia d a  on, 
n a tom ias t ,  inne cech y  b. w ażne .  K o sz tu ­
je, k o m p le tn ie  w yposażony ,  za led w ie  160 
tys.  fr. fr. i zużyw a  36 1. b en zy n y  na 
godzinę lotu  podró żn eg o ;  ląduje  na  100 
m etrach .

K o n s tru k c ja  m ieszana  k lasyczna ,  k a d ­
łub  z ru r  s ta low ych ,  p ro f i lo w an y  drze  
w e m  i k r y ty  p łó tn e m ;  sk rzy d ło  d rew n ia -  
n o -p łóc ienne .

Zasięg 580 km, p u łap  4.000 m. C iężar  
c a łk o w i ty  1.360 kg., w  tern c ięża r  w ł a ­
sny 772 kg., m a te r j a ły  p ę d n e  117, p ilot 
i ł a d u n e k  h an d lo w y  470 kg., p o w ie rz c h ­
nia nośn a  23,7 m.2, obc iążen ie  je d n o s t ­
k o w e  p o w ie rzch n i  57,4 kg ./m2, m ocy  7,5 
kg./km. R o zp ię to ść  12,8 m.

Sam olot handlow y Short Scylla . 15
tonn, 43-osobow y, 4 siln. Bris to l  J u p i ­
t e r  2200 KM.

S am o lo t  ten ,  z am ów iony  w  zesz łym  
r o k u  p rzez  Im peria l  A irw ays ,  jest  o b e c ­
nie o b la ty w a n y  w  fab ryce  ce lem  o s ta ­
tecznej  m ise -au -po in t .  J e s t  on p r z e r ó b ­
k ą  ląd o w ą  w o d n o p ła ta  S h o r t  Scipio, k t ó ­
rego  k o m o ra  p ła to w a  i g rupa  n a p ęd o w a  
z o s ta ły  p rzen ies io n e  bez  zm ian  na  k a d ­
łub lądowy, w  w y n ik u  w y b i tn ie  d o b r e ­

go d o św iad czen ia  z w o d n o p ła to w ca m i  
n a  angie lsk ich  linjach ś ró d z iem n o m o r­
skich. J e s t  to  więc  k o m b in ac ja  t y p o ­
wo angie lska,  o p a r ta  z jednej  s t ro n y  na 
p rzy s ło w io w y m  ko n se rw a ty z m ie ,  z d r u ­
giej —  na  t en d en c j i  do w y k o r z y s ty w a ­
nia  k a żd e g o  d o b reg o  dośw iadczen ia .  Na 
k o m binac ji  tej, z ap ew n e ,  w y szed ł  r ó w ­
nież d o b rze  fa b ry k an t ,  znajdu jąc  m o ż­
ność p o n o w n e g o  użycia  s ta ry ch  r y su n ­
ków, g ab ary tó w ,  k a l ib ró w  i t. p., d a w ­
no już z am o r ty zo w an y ch .

N araz ie  są  b u d o w a n e  d w a  ta k ie  s a ­
m oloty,  z k tó ry c h  drugi zos ta ł  o ch rzc zo ­
ny m ianem  Syrinx  i opuśc i  fab ry k ę  
w k ró tc e  po  p ierw szym .

O lbrzym i t e n  sam olo t  zo s ta ł  p r z y s to ­
so w an y  do w ym agań  na jw ybrednie jsze j,  
p o d  w zg lędem  wygód, k l i jente li.  T rzy  o l­
b rzym ie  k a b in y  dla pasaże ró w ,  z k t ó ­
rych p ierw sza ,  na  10 osób, p rz e z n a c z o ­
na dla pa lących ,  c zw a r ta  k a b in a  bu fe t-  
bar,  k i lk a  lavabos,  d w a  p rzed z ia ły  b a ­
g ażow e  i jed en  to w a ro w y .  K ab iny  n a d ­
zwyczaj  obszerne ;  w  miejscu  n a jw ię k ­
szego p rz ek ro ju  k a d łu b  m ie rzy  3,5 m. 
sze rokośc i  na  2,23 m. w ysokośc i.  S a m o ­
lot z ab ie ra  39 p a sa ż e ró w  i 4 ludzi z a ło ­
gi, w  tern 2 p i lo tów . K ab in a  p i lo tów , 
k o m p le tn ie  d w u s te ro w a ,  um ieszczona  
sprzodu,  c a łk o w ic ie  oszklona.

K o n s tru k c ja  ca łkow ic ie  du ra low a,  je ­
dynie  sk rz y d ła  k r y t e  p łó tnem .

W y m ia ry  sam olo tu :  ro zp ię to ść  34,44
m., d ługość  23,37 m., w ysokość  8,99 m., 
g łęb o k o ść  sk rz y d e ł  4,19 m., p o w ie rz c h ­
nia  nośna  243 m.2.

C iężar  ca łk o w i ty  max. 15.195 kg., c ię ­
żar  w ła sn y  10.274 kg.

O b c iążen ie  j ed n o s tk o w e  p ow ierzchn i  
62,5 kg./m.2, m ocy  6,9 kg./km.

W y czy n y  p rz ew id y w a n e :  szybkość
max. 219, podr .  168, na  wysok .  1.500 m., 
minim. 96. Zasięg 1000 km., p u łap  6000 
m.

Sam olot turystyczny M arcel B loch 141,
p o c h o d n a  sam olo tu  san i ta rn eg o  Bloch 
81. C a łkow ic ie  m eta low y ,  silnik H ispa-  
no -Su iza  50, gwiaździs ty ,  150/180 KM. 
C ech ą  w y b i tn ą  sam olo tu  jest  b. d a lek o  
p o su n ię ta  l ek k o ść  i t rw a ło ść  k o n s t r u k ­
cji; p rzy  c ięża rze  c a łk o w i ty m  1100 ikg., 
c ięża r  w ła sn y  w ynos i  600 kg. P r o to ty p  
san i ta rn y  iden tyczne j  konstrukc ji ,  p r z y ­
d z ie lony  po p ró b a c h  u ży tecznośc i  na 
V i l lacoub lay  do s łużby  san i ta rne j  w  M a- 
rocco, w y la ta ł  już 1200 godzin  i n ie  w y ­
m aga jeszcze rem on tu .

Sam o lo t  tu ry s ty c z n y  jest  p rzew id z ian y  
d la  dużych  od leg łośc i  i d la  dużego  b a ­
gażu; c ięża r  u ży te cz n y  m ax. w raz  z p a ­
liwem w ynos i  500 kg. Sam o lo t  zasadni-Short Scylla .

Short Scion,



jest  w ym ienny ,  w p rzec iągu  k i lku  m inut 
(czas oficjalny: 7 minut) na k a d łu b  z sil­
nik iem  i z u s te rzen iem ; w ten  sposób  
ba lon  na uwięzi  s ta je  się, na czas p o ­
t rzeby ,  b a lonem  s te row ym . Balony, o 
k tó ry ch  mowa, są typu C aąu o t ,  w y tw ó r ­
ni Zodiac; ob ję tość  1000 m.a, długość 
30 m., ś red n ica  8,4 m.; silnik Sa lmson 
60 KM; szybkość  osiągalna  45 km./godz.

P ierścień  N A C A  regulow any. Studjum  
dośw iad cza ln e  z a k ła d ó w  P r a t t  and  W hit-  
ney, w e  w sp ó łp rc ay  z U n i ted  A irc ra f t  
i C hance  Vought C orpora t ion ,  zdo ła ło  
sk o n s tru o w ać  i w yk o ń czy ć  regu low any  
p ierśc ień  o k a la jący  si ln ików g w iaźdz i­
s tych  ch łodzonych  pow ie trzem . R eg u la ­
cja od b y w a  się przy  pom ocy  ruchom ego  
brzegu  sp ływ ow ego  (tylnego), bez  p r z e ­
ry w an ia  ciągłości o p ływ u  a e ro d y n a m ic z ­
nego, a więc  z z ach o w an iem  p ie r w o tn e ­
go p rz e z n ac ze n ia  p ierścien ia ,  jak iem  
jes t  zmnie jszenie  oporów, p rzez u re g u lo ­
wanie  opływu. B ad an ia  w locie i p o ­
m ia ry  tu n e lo w e  w y k a za ły  n a le ż y tą  s k u ­
teczność  ae ro d y n a m ic zn ą  p ie rśc ien ia  
(szybkość maks.  lotu poz iom ego  z w ię k ­

Sam olot parowy. K rą żą  pogłoski, j a ­
k o b y  p. H iittner,  n acze ln y  inżynier  z a ­
k ł a d ó w  e le k t ry c z n y ch  K lingenberg  w 
Berlinie, sk o n s tru o w a ł  i w ykończy ł  już 
sam olo t  z s ilnikiem parow ym , k tó ry  ma 
być p ra w d z iw e m  rozw iązan iem  tego z a ­
gadnienia.  A p a r a t  t e n  jest jeszcze o to ­
czony w ie lką  tajemnicą ,  słychać jednak, 
że jest  to tu rb in a  z ro tacy jnym  g e n e r a ­
to rem  p a ry  i że pa l iw em  jest olej gazo ­
wy. Sam olo t  ten  m a mieć dw a  śmigła, 
rozwijać  moc 2500 KM, szybkość  370 
km/godz.,  czas w znoszen ia  się na 8900 
m. oko ło  30 min,, zasięg 65 godzin lotu; 
rozp ię tość  32,9 m., długość 20,19 m. 
W iadom ość  tę  p o d a je m y  za szw ajca rską  
agencją  In terav ia .

Silnik Salm son 280 KM, gwiaździsty ,  
c h łodzony  pow ie trzem ,  zakończy ł  p ró b y

hom ologacy jne  w Chala is  - M eudon .  W a ­
ga 270 kg, o b ro ty  2.000, s top ień  sprzęża-  
nia 5,4, objętość  cy lindrów  18,7 1.

N ow y silnik Lorraine 1.000 KM zosta ł  
z b u d o w an y  i jest już w p ró b a c h  w fa b ry ­
ce. J e s t  to silnik ze sp rz ęż a rk ą  i z r e ­
d u k to rem  obro tów . S zczegó łów  naraz ie  
b rak .  ,

R ekordow y rok Rolls - R oyce. Czysty 
zysk  za ro k  ub ieg ły  wyniósł  216.725 fun ­
tów, p rzew y ższa jąc  cyfry w szys tk ich  lat 
ubiegłych. P o d s ta w ą  tego d o b ro b y tu  
by ł  w tym  roku  silnik Kestre l .

Sterow iec  Zodiac, 60 KM Salm son.
A e ro n a u ty k a  fran cu sk a  stosuje,  o s ta tn ie -  
mi czasy, kom binac ję  ba lo n u  o b s e r w a ­
cyjnego z s ilnikiem małej mocy, t. zw. 
m oto-ballon. Kosz o b se rw acy jn y  ba lonu

Bloch 141,

czo dwum iejscowy. S zybkość  max. 210, 
p o d ró ż n a  180, zas ięg  1500 km., s ta r t  100 
m., ląd o w an ie  120, p u łap  6.000 m. (wy­
czyny p o d a n e  dla c ięża ru  no rm aln eg o  
950 kg.). R o zp ię to ść  12,6 m., p o w ie rz c h ­
nia nośna  17,8 m.2.

Pierw szy sleep ing pow ietrzny. W  sa ­
m olo tach  p a sa że rsk ich  b u d o w a n y ch  d o ­
ty ch czas  byw ało  już n ie raz  po pa rę  
miejsc leżących,  a le  Curt iss  C o n d o r  z 2 
siln. W r ig h t  - C yc lone  735 km jest p i e r w ­
szym sam olo tem  syp ia lnym  100% -owym. 
K ab ina  jego p o s iad a  6 p rzedz ia łów ,  k a ż ­
dy na  cz te ry  fotele  dla lo tów  dz iennych  
lub na 2 łóżka ,  jedno  n ad  drugiem, dla 
lo tów  nocnych ,  razem , więc, sam olo t  z a ­
biera ,  nocą,  12 p a sa ż e ró w  w  łóżkach .  
Zam iana  miejsc s iedzących  na leżące  
od b y w a  się w  ciągu k i lku  m inut  i może 
być  u sk u te cz n io n a  w  locie. Łóżka ,  pod  
w zględem  ro z m ia ró w  i wygody, są  p o ­
do b n e  do łó żek  w ag o n ó w  syp ia lnych  
ko lei  a m ery k ań sk ich .  K ażdy  p a sa ż e r  ma 
dla  s iebie  2 p o łó w k i  ok ien  oraz  rączk i  
regulacj i  og rzew an ia  i p rz ew ie trz an ia  
swojej części  p rzedz ia łu . S leeping powie trzny  Curtiss Condor 

i jego kabina.
F o t. Intcravia



Szybowiec  s i ln ikow y m otop laneur  M anchou las  z si ln ik iem  Douglas 6/14 KM, który,  
p i lo tow any  przez swego konstruk tora ,  dokona ł  udanych  lotów pokazow ych  na 
lo tn isku le Bourget,  Szybkość  max. 90 km/godz. Zużycie p a l iw a  — 4 1/god.

Samolot H. M. 8. z s i ln ik iem  m otocyklowym , jednocylindrow ym , z p rzek ład n ią  ła ń ­
cuchow ą,  z b u d o w an y  we Franc ji  p rzez  b rac i  L am ber t  (zarówno pła towiec,  jak i s i l ­
nik). Sam olo t  zos ta ł  ob la tan y  z pom yślnym  w ynik iem  na  lotnisku Toussus pod Paryżem .

szona  o około  10 km/g. w p o ró w n an iu  
z s ilnikiem bez  p ierścien ia)  p rzy  n a le ż y ­
tym  s topniu  regulacj i  t e m p e ra tu r y  cy lin ­
drów. Szczegó ły  bliższe  w b iu le tyn ie  lu ­
tow ym  S oc ie ty  of A u to m o tiv e  Engineers .

Les A iles  o polskiem  lotn ictw ie  woj- 
skcw em , Z o b aw y  w k ro c ze n ia  w d z ie ­
dzinę ta jem nic  w o jsk o w y ch  nigdy nie p i ­
szemy o w łasne j  p ro d u k c j i  lotniczej,  
w ojskow ej lub mogącej  mieć  jak ie k o l ­
w iek  znaczen ia  dla wojskow ości,  a tem - 
ba rdz ie j  o w y p o sażen iu  j e d n o s te k  w t a ­
kie, czy  inne m aszyny.  Opisując  s a m o ­
lo ty  b o jow e  obce, n ie raz  by liśm y in te r ­
p e lo w an i  p rzez  czy te ln ik ó w  odnośn ie  
d an y ch  k o n s t ru k c y jn y c h  i cyfr w y c z y ­
n ó w  na jbardz ie j  p o p u la rn y ch ,  i znanych  
już na  ca łym  świecie ,  s am o lo tó w  p o l ­
skich.

O becn ie  w ięc  ch ę tn ie  ko rzy s tam y  z 
o p u b l ik o w an ia  w  Les Ailes, w  num erze  
672 z dn. 3 b. m. w a r ty k u le  p. A n d re  
F ra c h e t ,  d a n y ch  d o ty cz ąc y c h  sam olo tu  
m yśliw sk iego  P. Z. L. 24 z s ilnikiem 
G n o m e -R h ó n e  14 K sd  800/1000 KM, o- 
k re ś lo n eg o  jako  sam olo t  o w idocznośc i  
c a łkow ite j .  W e d łu g  w ym ien ionego  ź r ó d ­
ła  i na  jego od p o w ied z ia ln o ść  p r z e d r u ­
k o w u je m y  poniżej szereg  d an y ch  cy f ro ­
wych:
W ym iary sam olotu:
R o zp ię to ść  ...................................
N a jw iększa  głęb. sk rz y d ła  . .
D ługość  c a łk o w i ta  . . . .  
P o w ie rz ch n ia  nośna  . . . .

Ciężary:
C iężar  w ła sn y  p ła to w c a  . . .

,, g rupy  n ap ęd o w e j  . .
,, p i lo ta  ze spadochr .  . .
„ m a te r ja łó w  p ęd n y ch
,, w yposaż ,  i p rz y rz ą d ó w
,, u z b r o j e n i a .......................
,, c a ł k o w i t y .......................

O bciążenie jednostkow e:
p o w ie rzch n i  nośnej . . . .  93 k g . / m 2
m ocy  ( k g . / k m . ) ............................. 2,1/1,68
M oc na  j ed n o s tk ę  p o w ie rzch n i  (km ./nr)  
44,5/55,6.

W ysokość
standard.

Czas w zno­
szenia  się

Szybkość
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

p u ła p  t e o re ty c z n y  . . . .  10.600 m.
d ługość  ląd. (z ham ulcam i)  220 m. 
d ługość  s ta r tu  . . . . . .  130 m.

T ransportow iec A vro 642, d w u s iln ik o ­
w y  920 km., (dwa silniki A rm st ro n g -  
S id d e ley  Jaguar) ,  d la  16 p a saże ró w .  
Szy b k o ść  m ax .  na  ziemi 257 km./godz.,

szybkość  p o d ró ż n a  217 p rzy  o b ro tac h  
1.900, czyli p rzy  m ocy  każd eg o  si lnika  
325 KM. S zybkość  minim 64 km./godz. 
P rz e zn a cz o n y  do u ż y tk u  na l injach w e ­
w n ę trzn y ch .

Sam olot P otez  m ałej m ocy. W  z a k ła ­
d ach  P o te z a  w  M e a u l te  jes t  obecn ie  
w b u d o w ie  dw u m ie jsco w y  sam olo t  s p o r ­
to w y  o m o cy  poniżej  50 KM.

Jedyny obcy konkurent do Coupe  
D eutsch de la M eurthe. J e s t  nim anglik, 
Nicholas  C om per,  k tó r y  p r z e p ro w a d z a  
już, od m arca ,  p ró b y  w  locie ze  swoim 
sam o lo tem  w yścigow ym  ,,Strea:k".  J e s t  
to sam olo t  z s i ln ik iem  G ipsy -M ajo r  135 
KM, m ający  rozw ijać  szybkość  m ax ,  <*02 
km/g, co u czy n i ło b y  z n iego  groźnego 
k o n k u r e n ta  dla f rancusk ie j  m aszy n y  
C o u d ro n  - R e n a u l t  o szybkośc i  max. p o ­
niżej 380 km/g. W  r o k u  ub ieg ły m  C o m ­
p e r  b ra ł  ró w n ież  ud z ia ł  w  tym  wyścigu, 
za k o ń c zo n y m  zw y c ię s tw e m  sam o lo tu  P o ­
te z —P o te z ;  w  w yścigu  tym  n a  6 m aszyn  
s ta r tu jący ch ,  dosz ło  do k o ń ca  ty lko  3, 
w tej l iczb ie  i anglik.

Sam oloty  am erykańskie w N iem czech.
P rz e d  k i lk u  ty godn iam i L u f th an sa  o t r z y ­
m a ła  t r z y  t ró jm o to ro w e  a m e ry k a ń s k ie  
Boeing ty p u  247 z s iln ikami P r a t t  &  
W h i tn e y  ,, W asp " ,  ce lem  d o k o n a n ia  p ró b  
tech n iczn y ch  i ek sp lo a tac y jn y ch .  O b e c ­
nie zn ó w  zos ta je  zam ów iony ,  d la  tych  
sam ych  celów, sam olo t  a m e ry k ań s k i
Douglas DC-2 z si ln ikam i W rig h t  ,,Cy- 
c lo n e“ . J e s t  m ożliwe, że N iem cy  n a b ę d ą  
licencję  tej m aszy n y  od firmy F o k k e r ,  
p rz ed s ta w ic ie la  D o u g la s ‘a na  E uropę .
N a leży  nadm ienić ,  że F o k k e r  robi, jak 
do tychczas ,  d o b re  in te re s y  n a  swoich li­
cenc jach  a m e ry k ań sk ic h .  Z doby ł  już
k o n k r e tn e  zam ó w ien ia  w e  Francji ,  w 
Niem czech ,  w  Holandji ,  a p r a w d o p o d o b ­
nie zd o b ęd z ie  je w  na jb l iższym  czasie  w 
Szwecji  i w  Hiszpanji .

N iem ieck ie  zakupy w  Anglji. Dziennik  
Daily  Mail,  w  Londynie ,  donosi  o w ie l ­
k ich  zam ó w ien ia ch  n iem ieck ich  na  m a te r -  
jał lo tn iczy  angie lski. W ed łu g  in fo rm a­
cji dz ienn ika,  w  z a k ła d a c h  A rm s t ro n g  - 
S id d e ley  m a być zam ów ione  180 si lni­
ków. W iad o m o ść  ta  nie w y d a je  się n i e ­
p ra w d o p o d o b n a ,  uw zg lędn iw szy  e n erg icz ­
ne zabiegi  p. J o h n 'a  S id d e ley  w  s ferach  
lo tn iczych  n iem ieck ich ,  o s ta tn iem i czasy. 
Z drugiej strony, wiadom o, że silniki n ie ­
m ieck ie  n ie k tó ry ch  ka tegory j ,  n a sk u te k  
d łu g o trw a łeg o  og ran iczen ia  p ro d u k c ji  i 
b r a k u  d o św iad czen ia  w  w a ru n k a c h  r z e ­
czyw is tych  u ż y tk o w n o śc i  (np. lo tn ic tw o  
myśliwskie)  p o zo s ta ły  dość znaczn ie  w 
ty le  za  tak iem iż  k a teg o r jam i  s iln ików 
obcych. P rzy  okazji  p rzyp o m in am y ,  że 
r z ą d  fran cu sk i  zak a za ł  sp rz ed a ż y  N iem ­
com si ln ików  H ispano  ze  sp rę ż a rk ą  i r e ­
d u k to re m  obro tów , k tó r ą  to t ran z ak c ję  
h a n d lo w ą  N iem cy zap ro p o n o w a l i  F ranc ji  
w swoim czasie.

Sam olot L ockheed-E lectra  dla Francji. 
W  w y n ik u  p o d ró ży  po E u ro p ie  p. A. 
F o k k e r ‘a w  ce lach  o d sp rz ed a ż y  licencyj 
am e ry k ań sk ich ,  k tó ry c h  jest  ag en tem  na 
E u ro p ę  (Douglas, Lockheed) ,  f ra n c u ­
skie m in is te rs tw o po w ie trza  zakup i ło  
jed en  sam olo t  E lec tra ,  ty tu łe m  p ró b y  
p rz e d  z a k u p e m  licencji, na  k tó r ą  z a ­
s t rzeg ło  sobie p ra w o  opcji. S am olo t  ma 
być d o s ta rcz o n y  z k o ń c em  lata .  Cena  
sam olo tu  łączn ie  z l icencją  w y n ios łaby  
2 200.000 fr. fr.

F o k k e r  zam ów ił  ró w n ież  jeden  sa m o ­
lot d la  siebie , dla ce lów  dalszej p r o p a ­
gandy  tej m aszyny  w E uropie .  P rzy  t e m ­
pie z ak ład ó w  Lockheed, w ynoszącem  je ­
den  sam olo t  co 2 tygodnie ,  F o k k e r  o t r z y ­
ma swój egzem pla rz  w  czerwcu.

10,57 m. 
2,15 m. 
7,50 m. 

18,00 m.“

605 kg. 
575 kg, 

88 kg. 
291 kg. 

50 kg. 
71 kg. 

1680 kg.



LOTNICTWO SPORTOWE

Szczegóły rekordu Donati’ego
Światowy rek o rd  wysokości bezw zg lęd ­

nej,  14.433 m., zosta ł  zdobyty  p rzez W ło ­
cha Donati,  dn. 11 kwietnia ,  na d w u p ła ­
towcu C aproni  p rzerob ionym  z ak roba-  
cyjnego Ca 113 według  w skazów ek c en ­
tra lnych  w ład z  technicznych lotnictwa. 
Sam olo t  ten  był  w yposażony  w silnik  
„Pegasus"  530 KM, zbudowany,  na  pod-  
sa twie  licencji,  p rzez  A lfa  Romeo i sp e ­
c ja ln ie  p rzys to so w an y  do wielk ich  w y ­
sokości . W y m ia ry  samolotu*, rozpię tość  
14,15 m., długość 8,20 m., pow ierzchnia  
nośna  35 25 m 2. Śmigło niemieckie, inż. 
E berta ,  du ra lum in jow e,  t ró jram ienne ,  n a ­
s taw ne  w locie, o średn icy  3,4 m., wagi 
125 kg. In h a la to r  t lenow y z og rze ­
waniem  t lenu  i z a u to m a ty czn ą  re g u ­
lacją,  zos ta ł  spec ja ln ie  w y s tu d jo w an y  
i p rzygo tow any  przez  prof. H e r l i t sk a  
z u n iw ersy te tu  tu ryńskiego.  Kom binezon 
— z ogrzewaniem  elek trycznem . P rz e d  
w yruszen iem  na pobicie  rekordu ,  p i lot 
p rzep ro w ad z i ł  t rening, wznosząc się k i l ­
kanaśc ie  razy  na  wysokości 10 tys. m. i 
raz  na  wysok. 12 tys. m. Lot rek o rd o w y  
zosta ł  d o konany  na  lo tn isku  M ontecelio  
i t rw a ł  1 g. 14 min. od s ta r tu  do w y ­
lądow ania .

R ek o rd  poprzedni ,  z dn. 28 wrześn ia  
1933 r., na leża ł  do p i lo ta  francusk iego  
Lemoine,  wynosi 13.661 m. i by ł  zdobyty

56" poniżej zera, D ona t i  zaczął schodzić. 
W y ląd o w a ł  na mie jscu  odlotu  o godz.

Donati i jego rekordow y samolot Caproni Ca 113.

na samolocie  Po tez  506 z s iln ik iem Gno- 
m e-R hóne  K14 800 KM.

D ona ti  by ł  już p rzed tem  zdobyw cą r e ­
k o rd u  wysokości sam olo tów  lekkich  wie- 
lomie jscow ych 1-ej ka tegorji .

„Les A iles"  p rz y ta cz a  opow iadan ie  
D ona ti 'ego  o jego o s ta tn im  rekordz ie .

S ta r t  odby ł  się o godz. 11.38.
Do wysokości 10.000 w szys tko  szło 

norm alnie.
„Począw szy  od tej wysokości — o p o ­

w iada  p i lo t  — zaczą łem  doznaw ać  w r a ­
żenia  p różn i  i n ieskończonośc i  (zw łasz­
cza n a sk u tek  pozycji  isamolotu, si lnie 
z d ar te j  ku  górze).  L ec ia łem  dale j w e ­
dług  p rzy rządów , a le  na  wysokości 12.000 
widoczność p rz y rz ą d ó w  zaczę ła  mętnieć. 
Mogłem  odczy tyw ać  wysokość do 14.300 
m., poczem  lec ia łem  jeszcze sześć do 
s iedmiu minut'*.

Osiągnąwszy  w ten  sposób wysokość, 
k tó rą  ba rog ra f  w skazyw ał  powyżej 
14.500, a k tó rą  p rzel iczen ie  sprow adz iło  
nas tępn ie  do 14.433 m., p rzy  tem p e ra tu rze

12.52. W ysi łek  f izyczny p i lo ta  był  tak  
wielki,  że po w y ląd o w an iu  p o p a d ł  w le k ­
kie omdlenie.

Po przyjściu  do p rzy tom nośc i  o św ia d ­
czył,  że siły nie pozwoliły  mu lecieć w y ­
żej, ale, że w chwili  p rze rw an ia  w zn o ­
szenia się sam olot  nie był  jeszcze u p u ­
łapu, który ,  w edług  zdan ia  pilota,  w y ­

nosi około  16.000 m. Osiągnięcie  tej w y ­
sokości w zwykłej  kab in ie  w y d a je  mu się 
j ednak  p o n a d  ludzk ie  siły  i możliwe b y ­
łoby jedynie  w kab in ie  herm etycznej .  
Oto da lszy  ciąg op o w iad an ia  D o n a t i ’ego*.

„Czułem, że siły moje  m u sk u la rn e  i b i ­
cie serca  by ły  z red u k o w an e  do minimum. 
W szys tk ie  m oje  siły  psych iczne  by ły  
skon cen tro w an e  w w ys iłku  u t rzy m an ia  
równow agi pod łużne j  i poprzeczne j .  T e m ­
p e ra tu ra  56° poniżej zera  w yw ołu je  w 
na jży w o tn ie jszy ch  częściach p ła tow ca  
z jawisko  k rysta l izac j i ,  k tó re  w y d a tn ie  
zm nie jsza  spó łczynn ik  bezpieczeństw a.  
N ależy  dodać  do tego skrócen ie  się n ie ­
k tó ry ch  e lem entów  zasadniczych ,  jak  s te ­
ry, linki,  śc ięgna krzyżowe; skrócenie ,  
k tó re  p ro w ad z i  do zab lokow an ia  s te rów  
i zm usza  sam olot  do t rw a n ia  w n a d an y m  
mu s tan ie  równowagi. W  ten  sposób w y ­
jaśn ia  się m oje  nap ięcie  nerwowe. W ie ­
dzia łem , że n a jm nie jszy  b łąd  p i lo tażu  
mógłby być [w  tych w aru n k ach  fa ta l ­
ny".

Wyścig Mac Robertson a
Aeroklub  angielski  p o d a ł  do w iad o m o ­

ści t rasę  lotu. k tó ry  rozpoczn ie  się 20 
paźd z ie rn ik a :

1) W yścig  szybkośc i  bezw zg lędny ;  
L ondyn  — B ag d ad  —  A l lah a b ad  —  Sin- 
g apore  — D arw in  —  C harlev ille  —  M el­
bourne.

2) W yścig  h and icap :  L ondyn  —  Mar- 
sy l ja  —  Rzym  —  A ten y  —  A lep p o  — 
B ag d ad  —  B uchir  — K arach i  —  J o d h -  
p u r  —  A l lah a b ad  —  K a lk u ta  —  R an-  
goon —  B angkok  —  A lo r  S ta r  —  Singa- 
p o re  — B a taw ja  — B am b an g  —  K upang

—• D arw in  — N ew cas tle  W a te r s  — Clou- 
cu r ry  —  C harlev ille  —  N arro m in e  — 
Melbourne.

C harles  K ingsfo rd -Sm ith  zam ówił  s a ­
molot  De H av i l land  „Comet",  na  k tó ry m  
weźmie u dz ia ł  w wyścigu A n g l ja  — 
A u s t r a l ja  w tow arzystw ie  P. G. T a y lo ­
ra. D otychczas  więc zam ówiono cztery
D. H. „Comet",  przyczem  p rzynajm nie j  
3 z n ich  b ę d ą  p i lo tow ane  przez  lo tn ików 
znanych  z wie lk ich  ra jdów .

D e tro y a t ,  as ak ro b ac ji  i szef p i lo tów  
zak ła d ó w  M orane ,  zak u p i ł  sam olo t  Lock-



h e ed  „Orion",  z 9 -cy lin d ro w y m  silnikiem 
Hispano,  ch ło d zo n y m  p o w ie trzem .

R e k o rd z is ta  lo tu  n aoko ło  ziemi, as 
a m e ry k ań sk i  W il ley  Post,  w y s ła ł  swój s a ­
molot  Lockheed  Vega „W inn ie  M ae"  do 
z a k ła d ó w  L o ck h e ed  w Kalifomji.  S ł a w ­
ny lo tn ik  odm aw ia  w yjaśn ien ia ,  czy ma 
to związek  z jego ew en tu a ln y m  udz ia łem  
w wyścigu.

Pu łk .  J a m e s  F i tz  M aurice ,  by ły  d o ­
w ódca  w o jsk  lo tn iczych W olnego  P a ń ­
stwa Ir land j i ,  k tó ry  swojego czasu  d o k o ­
na ł  wespó ł  z bar. von Hiinefe ldem  i H e r ­
m an em  K oeh lem  p ierw szego  p rz e lo tu  A t ­
l an ty k u  z zach o d u  n a  wschód, zgłosił  
ud z ia ł  w wyścigu. T y p  jego sam olo tu  j e ­
szcze nie zos ta ł  podany .

H o len d e rsk ie  tow. lotnicze  KLM  zg ło ­
siło dw a  sam olo ty  do w yśc ig u -h an d icap u  
L ondyn  —* M elbourne.  Są to: F o k k e r  F-36 
z cz te rem a  si ln ikam i W rig h t  Cyclone  700 
KM  oraz  n a jp raw d o p o d o b n ie j  F o k k e r  
F-22  z cz te rem a  si ln ikam i P r a t t  i W hit-

ney  W asp  575 KM. Tow. K L M  z am ie ­
rza  p o k ry ć  kosz ty  tej p ro p ag an d o w e j  
e k sp ed y c j i  z ab ie ra jąc  p asa że ró w  za 5000 
f lorenów od osoby, w l icza jąc  w to p o ­
mieszczenie,  u t rzy m an ie  i ew en tua lne  w y ­
cieczki w k r a ja c h  p rze la tyw anych .  U dz ia ł  
trzeciego sam olo tu  KLM, D oug lasa  DC-2, 
k tó ry  m a być d o s ta rczo n y  w czerwcu —  
lipcu, nie jes t  pewny. G d y b y  zosta ł  on 
zgłoszony, w z ią łby  u d z ia ł  w wyścigu 
szybkośc i  b e zw zg lęd n y m  i p rze lo t  jego 
b y łby  za razem  rek o rd o w y m  przew ozem  
p o c z ty  do Austra l j i .

J a k  w iadom o, t ra s a  wyścigu p rzeb iega  
p rzez  k o lo n  je h o len d e rsk ie ;  o tóż  r z ą d  In- 
dyj h o len d e rsk ich  oświadczył ,  że u czes t ­
nicy wyścigu nie b ęd ą  p rzy  lądow an iu  na  
te ren ie  kolonj i p o d d a w an i  zw y k ły m  fo r ­
m alnościom. P o n a d to  p o r ty  lo tn icze  w 
B a taw ji  i w  S o e ra b a ja  z o s ta n ą  z a o p a t r z o ­
ne w nowe ins ta lac je ,  p o zw a la ją c e  l ą d o ­
wać w nocy. R a d jo s ta c je  kolonij  po d aw ać  
b ęd ą  re g u la rn ie  k o m u n ik a ty  m e te o ro lo ­
giczne, a o k rę ty  h o len d e rsk ie  w y znaczą  
p odczas  wyścigu m orsk ie  odc ink i  t rasy.

D ouze H eures d‘Angers. Z aw o d y  p od  tą  
n azw ą  by ły  w  ro k u  ub ieg łym  z o rg an izo ­
w a n e  z w ie lk im  sukcesem , jako  zaw o d y  
k ra jo w e;  w  tym  ro k u  b ę d ą  one m ię d z y ­
n a ro d o w e  i m ożna  już obecn ie  don ieść  
o 11 zgłoszeniach,  z re sz tą  sam ych  m aszyn  
francusk ich .  Najsiln ie jszym w s p ó łz a w o d ­
n ik iem  b ędzie  C audron ,  k tó r y  zgłosił  5 
maszyn. P o w ó d  b ra k u  zg łoszeń  z ag ran icz ­
nych  leży w  tern, że d a ta  z a w o d ó w  (8 
czerwca)  p rz y p a d a  na  okres,  w  k tó ry m  
szereg  p a ń s tw  organizuje  ró żn e  imprezy. 
J a k  w iadom o, w  ty m  ro k u  ro z eg ra n e  b ę ­
d ą  cz te ry  w ie lk ie  im p rezy  m ię d z y n a ro d o ­
we: Challenge, C o u p e  D eu tsch  de la M e ­
u r the ,  C oupe  E sd e rs  (wielka n ag ro d a  
A e ro k lu b u  Francji)  i wyścig M ac R o b e r t ­
son.

P ow rót H ansezów . Pa ń s tw o  Hansez,  o 
k tó ry c h  locie do Kongo donosil iśm y w 
n u m erze  poprzedn im ,  rozpoczęl i  drogę  
p o w ro tn ą  3 kw ie tn ia ,  p rze lec ie l i  n ad  je ­
z io rem  Czad, zawadzil i  o N iam ey— i w y ­
lądow al i  w  A n tw e rp j i  11 k w ie tn ia .  Na 
w n io sek  m in is t ra  M. F o r th o m m e ‘a k ró l  
be lgijski u d e k o ro w a ł  pp. H ansez  k r z y ż a ­
mi K aw a le rsk iem i  O rd e ru  Korony.

Rajd Elly Beinhorn. N iem ieck a  lo tn icz- 
k a  Elly B e inhorn  zam ie rza  w  najb liższym 
czasie  odbyć  ra jd  p o n a d  A m e ry k ą  ś r o d ­
k o w ą  i pó łn o cn ą .  W y ru szy  ona z P a ra n y  
na  sam olocie  K lem m  KL-32 z s ilnikiem 
Siem ens Sh-14A.

P rezes aeroklubu angielskiego. P r e z e ­
sem  K ró lew sk iego  A e ro k lu b u  Anglji w y ­
b ra n o  po raz  t rzec i  lo rda  GorrelTa. W ice  
p re ze se m  zo s ta ł  W. L indsey  E vera rd .

Niemiecki  „samolot ludowy" D K W  typu Erla  Me 5a, b u dow any  seryjnie. Szybkość podróżna  105 km/godz.
Koszt około 3.800 m arek  n iem ieckich .

Coupe Deutsch de la Meurthe
Prz y p o m in a m y  n a s tęp u jąc e  p u n k ty  r e ­

gu lam inu  zawodów : K ażd y  zaw odn ik  m u ­
si m iędzy 6 k w ie tn ia  a  7 m aja  w ykazać  
się d o k onan iem  p rze lo tu  w obwodzie  z a ­
m k n ię tym  na  p rzes t rzen i  500 km  z szyb­
kością  na jm niej  250 km/godz.,  z zap lom - 
bowanem i zbiornikam i.  S am olo ty  m uszą  
się s tawić  na jpóźn ie j  25 m aja  o godz. 12 
na  lo tn isku  E ta m p es  (M ondesir) .  W yścig  
rozpoczn ie  się 27 m aja  i odbędzie  się na  
tras ie  100 km: E tam p es  (Mondesir) —  
C ha r t re s  —  Bonce.

J a k  wiadomo, F a rm a n  cofnął  zg łoszo ­
ny u d z ia ł  w zawodach. Obecnie  w y co fa ­

no u d z ia ł  t rzech  sam olo tów  włoskich. J a k  
informują ,  na  decyz ję  Kró lewskiego  
A ero k lu b u  I ta l j i  w p ły n ą ł  fakt,  że obec­
ne d ążen ia  k o n s t ru k to ró w  i ta lsk ich  nie 
idą  w k ie ru n k u  si ln ików o m ały m  l it ra -  
żu i wielkie j  mocy, oraz  pon iew aż  zaw o ­
dy  w u jęc iu  regu lam inu  f rancusk iego  nie 
p rz e d s ta w ia ją  d la  I ta l j i  nic c iekawego 
pod  w zględem  p rak ty czn y m .  W ycofan ie  
się i ta lczyków  p o zbaw ia  zaw ody  jednej 
z n a jw iększych  a trak cy j .  W  ten  spo,sób 
zaw o d y  s ta n ą  się czysto  narodowem i,  
gdyż z m aszyn  zag ran icznych  weźmie w 
nich u d z ia ł  ty lko  jed en  angie lski  Com-

per. Zw ycięs tw o  p rz y p ad n ie  zap e w n e  z a ­
k ład o m  C a u d ro n -R en au lt ,  k tó re  m a ją  
na jw iększe  szanse.



LOTNICTWO HANDLOWE
N I E M C Y

L otn ic tw o  h a n d lo w e  niem ieck ie ,  z o r ­
g an izow ane  w p o tężnej  ,.D eu tsche  L uf t­
hansa" ,  rozwija  się znakom icie ,  czego 
w idom ym  znak iem  jest  jego ekspans ja  
na cały  n ieom al świat.

Rzecz  c iekaw a,  że w dążen iu  do os ią ­
gnięcia  jakna jw yższego  poziomu, n ie ­
m ieck ie  lo tn ic tw o  h a n d lo w e  nie o g ran i­
cza  się do k o rz y s tan ia  ze sp rz ę tu  k r a ­
jowej p ro d u k c ji  i nie z an iedbu je  w y k o ­
rzy s tan ia  na jnow szych  z dobyczy  t e c h n i ­
ki św ia towej,  zaku p u jąc  sam olo ty  z a g ra ­
niczne  (am erykańsk ie) .

Linje „ exp ress“ Lufthansy. W  ciągu 
la ta  b ieżącego  z rea l izo w an e  zo s tan ą  w 
większej  części p ro je k ty  Lufthansy,  d o ­
tyczące  s tw orzen ia  linij , ,express",  ob ­
sług iw anych  p rzez  szybkie  jed n o s i ln ik o ­
we sam olo ty  H e inkel  He-70. P rz e w id y ­
wań  e są linje: B erlin -H am burg ,  Ham -
burg-Kolon ja ,  F ran k fu r t -K o lo n ja ,  Berlin-  
F ran k fu r t .

N ow a linja lotnicza ko lei n iem ieck ich
Tow. żel. ko le i  „D eu tsch e  R e ichsbahn"  
s tw orzy ło  n o w ą  linję lo tn iczą  dla p r z e ­
w ozu  to w a ró w  Berlin  - M onachjum . W  
najbliższym  czasie  na  lin jach „ D eu tsch e  
R e ich sb ah n "  w p ro w ad z o n e  z o s tan ą  z b u ­
d o w a n e  dla n ich p ie rw sze  D o rn ie r  Do-F.

D eutsche Verkehrsflug w likwidacji.
Je d y n e ,  op rócz  Lufthansy,  n iem ieck ie  
tow. lo tn icze  D e u tsc h e  V erkehrs f lug  li­
kw iduje  się obecnie.  T a b o r  tego to w a ­
rzy s tw a  n a b y ła  D eu tsch e  L uf thansa  za 
oko ło  595.000 R.M.

Centralizacja służby m eteorologicznej.
D o ty ch czas  m in is t row i  lo tn ic tw a  n ie ­
m ieck iego  p o d leg a ła  jedynie  s łużba  m e ­
teo ro lo g iczn a  lo tn icza ;  obecn ie  p o d p o ­
rz ą d k o w a n e  z o s ta ły  mu w szys tk ie  s tacje  
m eteo ro log iczne ,  nie w y łącza jąc  c e n ­
tra lnej  stacji  w H am burgu .

O bniżenie opłat pocztow ych . Od 1 m a ­
ja p o c z ta  n iem ieck a  obn iży ła  d o d a tk o ­
w ą  o p ła tę  za p rzew ó z  l is tów  sam olo tem  
(o 0,05 R.M.) do w szys tk ich  k ra jó w  e u r o ­
pe jsk ich  z w y ją tk iem  Sow ie tów . O p ła ta  
za  l is ty  do k ra jó w  n ieeu ro p e jsk ich  b ę ­
dzie tak ż e  zniżona.

P o łączen ie  pocztow e z Argentyną, l i ­
n iowa z a w a r ta  4 k w ie tn ia  m iędzy  P r e ­
z y d e n te m  R ep u b lik i  A rg en ty ń sk ie j  a 
S y n d y k a tem  „C ondor"  o d d a ła  konces ję  
na  p rzew ó z  p o cz ty  z A rg e n ty n y  na p r z e ­
ciąg 4 lat (z m ożnośc ią  p rzed łużen ia)  
n iem ieck ie j  linji lo tniczej p o łudn iow o-  
a t lan tyck ie j .  J e s t  to  k o n se k w e n c ja  d o ­
skona łe j  ek sp lo a tac j i  tej linji p rzez  S y n ­
d y k a t  C ondor,  k tó ry  w sp ó łp ra cu je  z 
D e u tsc h e  L ufthansa .  D o ty ch czas  N ie m ­
cy n ie  m ia ły  u m o w y  pocztow ej  z A r ­
g en tyną :  p o c z ta  a rg e n ty ń sk a  nie mogła  
być  z ab ie ra n a  p rzez  w ra ca jąc e  sa m o lo ­
ty  n iem ieck ie .  U m o w a  p o w yższa  ma 
w ie lk ie  znaczen ie  dla Niemiec,  p o n ie ­
w aż  dz ięki  niej um ow y p o c z to w e  L u f t ­
h a n sy  s ta ją  się p ra w ie  ró w n o rz ę d n e  u m o ­
w om  A ir  F ran ce .

Hangar dla sterow ca w B uenos-A ires.
P ro je k to w a n a  o d d a w n a  b u d o w a  h a n g a ­
ru  d la  s te ro w ca  w B u en o s-A ires  ma być

p o d ję ta  bezzw łoczn ie .  Sy n d y k a t  C ondor  
z aw a r ł  o d p o w ie d n ią  um owę, op iew ającą  
na  około  3 milionów R.M., z Gu tehof-  
nungshii tte  w O b erh au sen .  Niemcy.

Natal - Stuttgart. W  dniach  6— 9 kw ie t-  
tnia, w czasie 2 dni 23 godziny, z o s ta ­
ła  p rzew iez io n a  p rz ez  sam olot  L ufthansy  
p o c z ta  z N a ta lu  (A m eryka  Płd.) do 
S tu t tg a r tu  (Niemcy).

P rzew óz poczty  angielskiej przez *Luft- 
hansę. Listy z A n g l j i  do A m ery k i  Płd. 
m ogą  być d o s ta rcz an e  do Berlina  i p r z e ­
wożone  p rzez  sam o lo ty  n iem ieck ie  w ten  
sposób, że list do Rio de  Ja n e i ro  d o trze  
po 6 dniach.

O dczyt w spółpracow nika Lufthansy w  
Anglji. 26 k w ie tn ia  dr. R. Stussel,  n a ­
czelny inżynier  Deutsche  Lufthansy, w y ­
głosił  w R oya l  A e ro n a n t ic a l  Soc ie ty  o d ­
czyt  o ląd o w an iu  p o d c za s  mgły.

Instruktor am erykański w N iem czech,
A m e ry k an in  R ich a r  L. Dobie  uda je  się 
do N iem iec  ce lem  pouczen ia  p i lo tów  
k o m u n ik acy jn y ch  o p i lo to w an iu  sam o lo ­
tó w  Boeing 247, z ak u p io n y ch  o s ta tn io  
p rzez  Lufthansę .

Douglas DC-2 dla Lufthansy. L u f th a n ­
sa p o s ta n o w i ła  zak u p ić  szybki  sam olot  
a m e ry k ań sk i  Douglas DC-2, z dw om a 
siln ikami W righ t  „C yclone" .

WIELKA BRYTANJA
Sytuacja ,  jaka  się w y tw o rz y ła  na  t e r e ­

nie h an d lo w eg o  lo tn ic tw a  w Anglji, jest 
b a rd zo  c iekaw a.  Z jednej  s t rony  bow iem  
jedyne  su b w en c jo n o w an e  to w a rzy s tw o  
Im per ia l  A irw a y s  o raz  n ied aw n o  p o w s ta ­
łe k o le jow o-lo tn icze  to w a rz y s tw o  R ilw ay  
A ir  S e rv ice s  z jed n o czy ły  się w akcji  
c h ron ien ia  ko le i  że laznych  od k o n k u r e n ­
cji lo tn ic tw a  hand low ego ,  k o n k u re n c j i  p o ­
dobnej  do tej, k tó r ą  p rz ed  k i lku  la ty  z ro ­
bił ko le jom  sa m o ch ó d  —  z drugiej zaś 
s t ro n y  n iesu b w e n c jo n o w a n e  to w a rzy s tw a  
p ry w a tn e ,  w liczbie  ok o ło  20, k tó re  r o z ­
w ija ły  się ba rd zo  pom yślnie ,  a k tó r e  z a ­
g rożone  są obecnie  p rzez  t a k  p o tężn y ch  
k o n k u re n tó w ,  p o s ta n o w i ły  s tw o rzy ć  
w sp ó ln y  front ob ronny .  A ir  T ra n s p o r t  
A sso c ia t io n  (A.T.A.), k tó r e  is tn ia ło  od 
dość dawna..,  na  p ap ie rze ,  obudziło  się 
nagle  i rozp o czę ło  dz ia ła lność ,  m a jącą  na 
celu p o p a rc ie  p r y w a tn y c h  to w arzy s tw .  
J e s t  bow iem  jasne, że u dz ie lan ie  subw en-  
cyj Im peria l  A irw ays,  ta k  w ażne  dla r o z ­
woju  linij na  t e re n ie  im perjum  i tak  k o ­
nieczne  ze wzg lędu  na  in te res  P a ń s tw a  w 
tw o rz en iu  tych t ru d n y ch  służb —  by ło b y  
jed n ak  jednocześn ie  zbyteczne, a naw et  
szkodliwe, gdyby  m ia ło  h a m o w ać  sw o ­
b o d n y  rozwój linij lo tn iczych  w e w n ą trz  
kraju.

S tan o w isk o  rządu  w  tej sp raw ie  nie jest 
znane , chociaż  p ry w a tn e  sym patje  sfer 
k ie ro w n iczy ch  p a ń s tw a  są jak o b y  po s t r o ­
nie to w a rz y s tw  n iesu b w en c jo n o w an y ch .  
T o w a rz y s tw a  te  o c zek iw ały  jed n ak  ja k ie ­
goś w y ra zu  tych  sym pa ty j  —  i w  samej

rzeczy  sfery rz ąd o w e  d a ły  tem u wyraz,  
b io rąc  udz ia ł  w o tw arc iu  6 k w ie tn ia  n o ­
wej linji to w a rz y s tw a  M iddland  and  Sco t-  
lish.

Skra jn i  zw o len n icy  in ic ja tyw y p r y w a t ­
nej p o w s ta ją  n ie ty lko  p rzec iw  k o n k u r e n ­
cji to w a rz y s tw  su bw enc jonow anych ,  ale  
i p rzec iw  tw o rzen iu  p o łąc ze ń  lo tn iczych 
przez  t o w a rz y s tw a  ko le i  żelaznych,  r a ­
dząc  ko lejom  zająć  się raczej  u d o sk o n a le ­
niem sw ych w łaśc iw ych  u rządzeń ,  zam iast  
łap a ć  dwie  srok i  za ogon.

O tw arcie linji Londyn —  L iyerpool —  
B elfast. Dnia 6 k w ie tn ia  p re m je r  Mac- 
Donald ,  m in is te r  lo tn ic tw a  lord L ondon-  
d e r ry  oraz  szereg  innych  w y b i tn y ch  o so ­
bistości uczestn iczyli  w uroczystem  o tw a r ­
ciu linji L ondyn  —  Liverpoo l  —  Belfast,  
na leżące j  do to w a rzy s tw a  M idd land  and 
S co t t ish  A ir  F e r ie s  (właścic ie l  Jo h n  
Sword). Na linji tej (k tóra  mimo u ro c z y ­
stej inauguracj i  nie jest jeszcze czynna) 
b ę d ą  uży te  dw us iln ikow ce  D. H. Dragon. 
Tow. M idd land  and  Scottish ,  w s p ó łp r a c u ­
jące z tow. H il lm an‘s A irw ays ,  będz ie  
z d e c y d o w a n ą  k o n k u re n c ją  dla Im peria l  
A i rw a y s  i R a ilw ay  A ir  Serv ices.

D ochody Im perial A irw ays. Dochody 
Im peria l  A irw a y s  w  lu tym  1934 r. p o d ­
niosły  się do sum y 93.520 fun tów  (w lu ­
tym  1933 r. w ynos iły  81.037 f.). Dochód  
c a łk o w i ty  od k o ń c a  m arca  1933 r. wynosi  
1.181.461 fun tów  (w o kres ie  pop rzed n im
1.032.529 f.).

P odjęcie  po łączen ia  Londyn —  Cow es.
Tow. S p a r ta n  A ir  Lines p o d ję ło  na nowo 
od 1 m aja  p o łączen ie  L o ndyn  —  C ow es 
(wyspa W ight)  p rzy  w sp ó łd z ia łan iu  S o u ­
th e rn  R ailway, posługując  się s a m o lo ta ­
mi S p a r ta n  —  Cruiser.

N ow y port lo tn iczy  Hillmana. Tow. 
H il lm an‘s A irw a y s  o tw o rzy ło  now e  lo tn i ­
sko na p rzed m ieśc iu  Londynu.

Linja pocztow a Bombaj —  K alkuta. —
Tow. T a t a  a n d  Sons, k tó re  ek sp lo a tu je  
linję  d z ien n ą  lo tn iczą  M a d ras  — K arach i ,  
p ro jek tu je  linję n o cn ą  Bom baj — K a lk u ­
ta. S am o lo ty  w y la ty w a ły b y  w  obu k i e ­
ru n k a ch  o g. 21, a p rz y la ty w a ły  na  m ie j­
sce  o g. 7 —  ty m czasem  p o d ró ż  ko le ją  
t rw a  p ra w ie  d w a  dni.

Sam oloty angielskie w Indjach. Na o d ­
c inku  D a rw in  —  S ingapore  będzie  u ż y ­
ty ch  5 De H ov i l land  DH 89 „D iana";  na 
odc in k u  Charlev ille  —  C o o tam u n d ra  trzy  
D ragony;  tak ż e  t rzy  D rag o n y  b ę d ą  uży te  
do p o łączen ia  z T asm a n ją ;  dwie Diany  
i jed en  D rag o n  s tan o w ić  b ę d ą  reze rw ę .  
O d leg łość  L o n d y n  —  B risbone  ma być 
p o k ry w a n a  w  14 dni, a le  czas ten  z o s ta ­
nie n a s tęp n ie  skrócony .

STANY Z JE D N O C Z O N E

P oczta  lotnicza . O b se rw o w an e  z z a c ie ­
k a w ien iem  p rzez  ca ły  św ia t  sensacy jne  
w y d a rze n ia  na t e re n ie  am ery k ań sk ie j  p o ­
cz ty  lotniczej d o ty ch c za s  jeszcze nie d o ­
cze k a ły  się zd ec y d o w a n eg o  za ła tw ien ia .  
P rzeciw nie ,  p anu je  w  tej dziedzin ie  w 
da lszym  ciągu k o m p le tn y  chaos  sp rz ec z ­
ności.  O p raco w u je  się obecn ie  u s taw ę ,  
k tó ra  p rz ew id u je  o d d an ie  poczty  tym  to-



Na niek tórych ,  w ie lk ich  sam olotach am erykańsk ich  zains ta low ane  zostały urzędy  
pocztowe, J e d e n  z n ich  widz im y na tej fotografji.

w a rzy s tw o m , k tó re  nie b ra ły  u dz ia łu  w  
konfe renc ji  1930 roku ,  d o tyczące j  p o cz ty  
lotniczej.  N iemniej jed n a k  u s ta w a  t a  w y ­
daje  się z o s taw iać  fu r tkę ,  p rzez  k t ó r ą  b ę ­
dą  m ogły  w ejść  i t o w a rz y s tw a  r e p r e z e n ­
to w a n e  na tej konfeernc ji ,  sk o ro  p r z e p r o ­
w a d z ą  zasad n icze  zm iany  w  swej ad m in i­
stracji .  Najdziwniejsze  jest  jednak ,  że 
p rzew id u je  się e w e n tu a ln e  obsad zen ie  
s tan o w isk  drug ich  p i lo tó w  sam o lo tó w  
h a n d lo w y ch  p rzez  lo tn ik ó w  w ojskow ych .

W ed łu g  s ta ty s ty k i ,  k o sz ty  t r a n s p o r tu  
lo tn iczego  p rzy  o bs łudze  w o jskow ej w y ­
nosi ły  za  p e w ien  o k re s  30.000.000 d o la ­
rów, ty m c z ase m  obsługa  cyw ilna  os iąga ła  
te  sam e  re z u l ta ty  za  14.000.000 d o la ró w  
najwyżej.  P o z a te m  obliczono, że w  o k r e ­
sie 8 lat,  od 1918 do 1925, gdy t r a n s p o r ty  
lo tn icze  b y ły  w  r ę k a c h  p a ń s tw o w y c h ,  
kosz t  p rz e b y te g o  ty s iąc a  do szed ł  do o k o ­
ło 1,02 d o la ra  — ty m c z ase m  p o d c za s  n a ­
s tę p n y ch  7 lat, t. j. aż do ro k u  1932, su b ­
w en c ja  udz ie lona  to w a rz y s tw o m  p r y w a t ­
nym  w y n o s iła  ty lk o  0,635 d o la ra  za  t y ­
siąc. J a k  widać,  p o p rz ed n i  sys tem  t r a n s ­
p o r tu  nie b y ł  zły,  —  zw łaszcza  w p o r ó w ­
naniu  z su bw enc jam i ud z ie lan em i t o w a ­
rzy s tw o m  europejsk im , k tó re  w ynos iły  
ś redn io  0,908 za 1000.

J e d n o  jest  p ew n e :  p o w ie rzen ie  p o cz ty  
lo tn iczej  w o jsku  o k a za ło  się zu p e łn ie  nie- 
w łaśc iw em . N a leży  się spodz iew ać ,  że je ­
dn a k  A m e ry k a n ie  zn a jd ą  w reszc ie  o d p o ­
w iedn ie  ro zw iązan ie  tego  p ro b lem u  i ich 
p o c z ta  lo tn icza ,  k tó r a  p rzez  szereg  lat 
b y ła  w z o rem  dla  ca łego  św ia ta ,  znow u  z a ­
cznie funkc jonow ać  no rm aln ie .

O b ecn ie  szereg  to w a rz y s tw  lo tn iczych  
a m e ry k ań sk ic h  p r z e p ro w a d z a  u siebie  
zmiany, by  móc s ta n ąć  do k o n k u rsu  na 
e k sp lo a tac ję  p o cz ty  lo tniczej na różnych  
sz lakach .  N ie k tó re  z to w a rz y s tw  r e o rg a n i ­
zują  się k o m p le tn ie .

D o ch o d y  p rz ed s ię b io rs tw  lo tn iczych .
W a c o  A irc ra f t  Co. w  Ohio os iągnęło  w 
r. 1933 67.733 d o la ró w  czys tego  zysku  
(28.671 d o la ró w  w r. 1932); B end ix  Avia- 
t ion  Corp. —  1.242.891 d o la ró w  czystego  
zysk u  (deficyt 1.601.242 w  r. 1932).

R ozwój U n i ted  A ir  Lines.  Dnia  6 k w ie ­
tn ia  obchodzono  8-m ą  roczn icę  założen ia  
„U n i te d  A ir  L ines".  W  r. 1926 to w a r z y ­
stw o to  mia ło  4 p i lo tów, 4 m e c h an ik ó w  i 
k ie ro w n ik a  po rtu ,  k tó rz y  obsług iwali  6 
m aszyn  jednos i ln ikow ych  o szybkośc i  145 
km /godz .;  m ies ięczn ie  p rz e la ty w a n o  45.000 
km.; w  r. 1934 —  1480 osób p e rsonelu ,  
w  tern 150 p i lo tów , m iesięcznie  p o k r y w a ­
nych  jest p rzesz ło  1.600.000 km.

2.000 wież  św ie t lnych .  Wg. n a jn o w ­
szych d an y ch  D e p a r ta m e n tu  H an d lu  S t a ­
nó w  w  okre s ie  os ta tn ich  10 lat  w zn ies io ­
no na t e re n ie  U.S.A. oko ło  2.000 wież 
św ie t lnych  o sile najmniej 1.000.000 świec.

Ilość p i lo tów  cywilnych .  Wg. tegoż  ź ró ­
d ła  na  1 k w ie tn ia  r. b. ilość l icencyj p i lo ­
tó w  w ynos iła  13.755, a ilość św ia d e c tw  
zdolnośc i  sam o lo tó w  6.600. W  tej liczbie  
by ło  7.047 p i lo tów  h an d lo w y ch  i 4.524 
p ry w a tn y ch .

E ch a  obsługi  p o cz ty  p rzez  wojsko. M i­
mo odm owy L indbergha  i Orville  
W rih g ta  —  K om isja  do z b ad an ia  g ło ś­
nych w y p ad k ó w  podczas  obsług iwania  
poczty  lotniczej p rzez  w ojsko  zo s ta ła  
us tanow iona  i sk ła d a  się z 6 lo tn ików  c y ­
wilnych oraz  5 w yższych oficerów. M ię ­
dzy innymi w sk ła d  Komisji  wchodzą:  
Doolitle ,  dr. S. Lewis z N A C A  i gen. F o u -  
lois.

c z a “ (A rc -en  Ciel). P r o je k to w a n ą  linją a- 
f ry k a ń s k ą  A lg ier— Kongo zajmie  się z r a ­
m ien ia  r z ąd u  pu łk .  D agnaux ,  spec ja l is ta  
od zagad n ień  lo tn ic tw a  afrykańsk iego ,  
k tó r y  b a d a n ia  b ęd z ie  p ro w a d z i ł  na  s a m o ­
locie t rzy  silnik owym  ko lon ja lnym  M arce l  
Bloch. R ów noleg le  do ty ch  lotów, znany  
pilot Lefevre  będzie  w  da lszym  ciągu o- 
p ra c o w y w a ł  linję łą c z ą c ą  M a d a g a sk a r  ze 
stolicą.

(Lotnictwo cywilne .  W ed łu g  d anych  Bu- 
reau  Veritas ,  ilość sam o lo tó w  cywilnych  
francusk ich  s ta le  w zras ta ,  jak to w idać  
z pon iższego  zes taw ien ia .

nie s taw ian o  spec ja lnych  w y m ag ań — moc 
c a łk o w i ta  w y n o s i ła b y  2.500 —  3.000 KM. 
Pos iada jąc  tak ie  m aszyny, Tow. A ir  
F ra n c e  m og łoby  is to tn ie  u lepszyć  sw e li- 
nje.

1930 1931 1932 1933 1934 1934

T u r y s ty c z n e ................... 90 206 366 476 571 602
A e ro k lu b ó w ................... 24 54 117 194 295 314

subwencjon. . . J 359  ̂ 4 0 1 305 349 248 231
niesubw encjon  . / 1 217 107 99 98

K onstruktorów. . . . 1 Ann 85 70 69 72
Szkół ............................ 1 ouu 346 394 389 389

Razem  . . . . 1073 1143 1436 1590 1671 1706

FRANCJA

Rozwój lo tn ic tw a  h a n d lo w eg o  p o s t ę p u ­
je na  c a ły m  świecie  wie lk iemi k rokam i.  
W sz y s tk ie  w ięk sze  p a ń s tw a  m ysią  nie t y l ­
ko  o l injach w ew n ę trz n y c h ,  k ra jow ych ,  
ale  tw o rz ą  w ie lk ie  sz lak i  zagran iczne .  
F ra n c ja  nie p o zo s ta je  w ty le :  to w a r z y s t ­
w o A ir  F r a n c e  p ro jek tu je  szereg  d a lek o -  
d y s ta n so w y c h  p o łąc ze ń  i w  tym  celu  
p rz ed s ię b ie rz e  s tud jum  sze regu  tras .

W o d n o p ła to w ie c  t ra n s a t l a n ty c k i  L a te -  
coere  — 300 „K rzyż  P o łudn ia" ,  po g e n e ­
ra ln y m  przeg lądz ie ,  o d b ę d z ie  p od  s te rem  
m ajo ra  B o n n o ta  lo ty  ce lem  o p ra co w a n ia  
linji p o łu d n io w o -a t lan ty ck ie j .  P o n a d to  
szef-p i lo t  M erm oz,  spec ja l is ta  t r a s y  p o łu ­
d n io w o -a tlan ty ck ie j ,  d o k o n a  p rz e lo tó w  na 
t ró js i ln ikow ym  sam olocie  C ouz ine t  „Tę-

P o c z ta  F ra n c ja  —  A rg e n ty n a .  U m o w a  
p o c z to w a  lo tn icza  m iędzy  R e p u b l ik ą  A r ­
g e n ty ń sk ą  a (obecnie  n ie is tn ie jącem ) Tow. 
A e ro p o s ta le ,  k tó r a  w y g as ła  z dn iem  1 
m arca ,  obecn ie  z o s ta ła  odno w io n a  z A ir  
F ra n c e  bez  żadn y ch  zmian. P rzew ó z  p o ­
czty  t rw a  7 dni.

W y ty c z n e  dla now ego  sp rz ę tu  k o m u n i­
kacy jnego .  Dnia  20 k w ie tn ia  szereg  k o n ­
s t r u k to r ó w  p rz e d s ta w i ł  to w a rz y s tw u  A ir  
F ra n c e  p ro je k ty  w s tę p n e  sam olo tów , o d ­
po w ia d a jąc y c h  n o w em u  program ow i.  W y ­
m agan ia  by ły  n as tęp u jąc e :  szybkość  p o d ­
ró żn a  265 km /godz . p rzy  55% mocy, a $30 
km/godz. m aksym aln ie .  30 p asaże ró w ,  t o ­
w a ry  i t r ze ch  ludzi załogi (2 p i lo tó w  i ra-  
d jo technik).  Zasięg 900/1700 km. L ąd o w a-  
ni na  p rz e s t rz en i  800 m. po  p rz e lec e n iu  
n ad  b r a m k ą  20 m. wysokośc i.  Si ln ikom

To w.



KPONIKA
POLSKA

W alne zgrom adzenie L. O. P. P. W
dniu 28 k w ie tn ia  odby ło  się d o roczne  
w a ln e  zg rom adzen ie  L. O. P. P., na  k t ó ­
re  p rzyby li  de legac i  w szy s tk ich  O k r ę ­
gów W ojew ódzk ich .

P rz e d  z g rom adzen iem  p re ze s  Z arządu  
G łó w n eg o  L. O. P. P. gen. dyw. inż. Leon  
B e rb ec k i  w ręczy ł  mjr. S k a rży ń sk iem u  
m eda l  L. O. P. P. na p a m ią tk ę  p rze lo tu  
p rzez  A t la n ty k  oraz  z ło tą  od zn ak ę  h o ­
n o ro w ą  L. O. P. P.

P a n a  M in istra  S p ra w  W ew n ę t rz n y c h  
re p re z e n to w a ł  na zg rom adzen iu  p. dyr. 
A. W yszyńsk i .  M iędzy  innem i w o b ra ­
d ach  wzięli  udzia ł:  p re ze s  R ad y  G łó w ­
nej L. O. P. P. b. min. inż. A. Kiihn, 
gen. dr. St. R ouppe r t ,  gen. N a rb u t-Ł u -  
czyński,  gen. Pas ław sk i ,  dyr. P. K. P. 
w e  L w ow ie  L aguna  i inni.

P rzy  sto le  p rezy d ja ln y m  zas iedli  w ic e ­
w o jew o d a  K azim ierz  G in to w t  - D z iew ał-  
to w sk i  —  jako  p rzew o d n iczący ,  gen. 01- 
szy n a -W ilczy ń sk i  z Łodzi, dr. Zagórow- 
ski  z K a to w ic  i dyr. G ra b sk i  z Lublina  
jako a se so ro w ie  oraz  dr. C zyrsk i  z T a r ­
n opo la  jako se k re ta rz .

W aln e  zg rom adzen ie  p rzy ję ło  p rzez  
a k lam ac ję  sp ra w o z d an ie  i p ro g ram  Z a ­
rząd u  G łó w n eg o  L. O. P. P., w yraża jąc  
jed nocześn ie  p o d z ię k o w a n ie  Zarządow i 
G łó w n e m u  L. O. P. P., a w szczeg ó ln o ­
ści p rezesow i,  gen. B e rb eck iem u ,  za 
o w o cn ą  p ra cę  w  Lidze.

Po  za ła tw ien iu  szeregu  sp ra w  z d z ie ­

dziny lo tn ic tw a  i ob ro n y  przec iw lo tn i-  
czo-gazowej,  p rz y s tąp io n o  do w y b o ró w  
u z u p e łn ia jący ch  do R a d y  G łównej i Z a ­
rząd u  G łów nego  oraz  w y b o ró w  p e łn y ch  
do Komisji  Rewizyjnej ,  w w y n ik u  k t ó ­
rych  o b e cn y  sk ła d  w ład z  nacze lnych  L. 
O, P. P. p rz e d s ta w ia  się nas tęp u jąco :

R a d a  G łów na:  p łk .  J .  de  B eaura in ,
wicemin. A. B obkow sk i,  prof. F. Czu- 
balski,  sędz ia  F. Fa lk iew icz ,  gen. J .  Gą- 
s iorowski,  p re ze s  dr. H. G ruber ,  wojew. 
A. H auke-N ow ak ,  prof. M. Huber,  min.
E. Kaliński,  p łk .  W. Kiliński,  wicemin. 
L. Kozłowski ,  inż. A. Kiihn, dyr. K. M a ­
kuch, płk.  J .  Jag ry m -M ale sz ew sk i ,  pp łk .  
R. O rzechow sk i,  gen. dyw. T. P iskor,  gen. 
bryg. S. R ouppe r t ,  inż. J .  Rybicki, dyr.  
R. Sze reszow ski,  p re z e s  dr. W ł.  W r ó b ­
lew sk i  i prof.  J .  Z aw adzki.

Z arząd  G łów ny:  p re ze s  — gen. dyw. 
inż. L. Berbecki,  w iceprezesi  płk. inż. K. 
M oniuszko, pp łk .  A. Domes, mjr. inż. W. 
W ojc iechow ski,  s e k r e ta r z  mjr. A. W oj-  
tyga, sk a rb n ik  insp. A. N ow odw orsk i ,  
cz łonkow ie  —  adw. A. Biłyk, mjr. F. Ha- 
berek, insp. S. Ja roszew sk i ,  inż. S. K ra -  
suski, dyr.  K. P a te k ,  nacz.  J .  Relidzyń-  
ski, pos. J.  R udow ski,  mjr. W. Sek u n d a ,  
pos. L. T om aszk iew icz ,  p re z e sk a  Z. 
W ró b lew sk a .

Zarząd Okręgu L. O. P, P. m. st. W ar­
szaw y na rok 1934. W y b ran y  w dniu 
9 'IV r. b. z a rz ąd  O k ręg u  L. O. P. P.

m. st. W -w y  u k o n s ty tu o w a ł  się jak n a ­
s tępu je :

P re z es  —  inż. M ieczysław  Dębski ,  d y ­
r e k to r  Dep. N. I. K., w icep rezes i  —  S t a ­
n is ław  Flo ryanow icz ,  r a d c a  Min. S k a r ­
bu  i inż. J a n  Pohoski,  w ic ep re zy d e n t  
Z arząd u  m. st. W -w y, s e k re ta rz  — A n ­
ton i  L eśn iewski,  nacze ln ik  w ydz ia łu  B. 
G. K., z a s tę p c a  s e k re ta rz a  —  W ła d y ­
s ław  S o b o t ta ,  n acze ln ik  b iu ra  pe rsonaln .  
K u ra to r ju m  W arsz .  Okr.  Szkoln.,  s k a r b ­
nik — Kazim ierz  D ąbrow sk i ,  kom isarz  
K -dy  P. P. m. st. W -w y, z a s tę p c a  — 
mjr. T ad e u sz  J a s ie ń sk i  z Korp . Kontr .  
M. S. W ojsk .  C z łonkow ie  Z arządu:  płk.  
E d w in  E rn s t  —  nacz. W ydz.  W ojsk . 
Kom. Rządu, dr. R o m uald  H offm ann — 
pre ze s  K o ła  LOPP. Nr. 25, dyr. W ito ld  
J o r d a n  —  p re ze s  K o ła  LOPP. Nr. 251, 
p łk .  W ła d y s ła w  K a lkus  —  d-ca  1-go p. 
lotn., mjr. dypl. L am ers  —  z D. O. K. Nr. 
1, płk.  dypl. inż. K azim ierz  M ey e r  — 
p re ze s  K o ła  LOPP. Nr. 316, dr. S ta n i ­
s ław  Zdanow icz  —  pre ze s  K oła  LOPP. 
Nr. 119.

W y b ra n y  przez  ogólne zg rom adzen ie  
do za rz ąd u  O k ręg u  p. pos. J .  R u d o w ­
ski z rze k ł  się godności.

U lgow e b ilety  teatralne dla członków
L. O. P. P. Dnia  23 k w ie tn ia  o tw a r te  
z o s ta ło  B iuro sp rz ed a ż y  u lgow ych  b i le ­
tó w  tea t ra ln y c h  i w id o w isk o w y ch  dla 
c z ło n k ó w  L. O. P. P.

Ogólne Zgromadzenie  L. O. P. P. i moment w ręczen ia  m eda lu  mjr. Skarżyńskiem u przez p rezesa  Zarządu  Głównego L. O. P. P.
gen. dyw. Berbeckiego.



Biuro sp rz ed a ż y  mieści się p rzy  ul. 
N ow y Świat 23 25, w p asażu  Italji, t e l e ­
fon 662-72, od 11-ej do 19-ej. Bilety 
sp rzed a je  się za o k azan iem  legitymacji  
c z łonkow sk ie j  L. O. P. P.

W  najbliższych dn iach  o tw a r ta  z o s t a ­
nie s u b k o le k tu ra  losów L oter j i  P a ń ­
s tw ow ej w  O śro d k u  P ro p a g a n d y  L. O. 
P. P. p rz y  ul. Św ię tok rzysk ie j  12.

Pokaz polsk iego  silnika. Dnia  15 k w ie ­
tn ia  na  lo tn isku  m o k o to w sk iem  odb y ła  
się p ró b a  silniczka, zb u d o w an e g o  przez  
inżyn ie rów  F a lk iew icza  i Z a lew skiego  
p rzy  p o p a rc iu  O kręgu  S to łeczn eg o  L. O. 
P. P.

J e s t  to silnik m ałej  mocy, p rz e z n a c z o ­
ny do obsługi szybow ców , jako  si ln iczek 
pom ocniczy .  P ró b y  w y p a d ły  z a d a w a la ­
jąco.

N ow y olej lotn iczy . D o w iad u jem y  się, 
że z dn iem  1-go m aja  b ieżącego  ro k u  fir­
ma „ K a rp a ty "  ro z p o cz ę ła  d o s ta w y  n o ­
wego  oleju lo tn iczego  „ G a lk a r  A e ro M " .  
N ow y k ra jo w y  olej lo tn iczy  jes t  ow ocem  
d ługole tn ie j  w s p ó łp ra c y  techn icznej  p o ­
m iędzy  lo tn ic tw em  a L ab o ra to r ja m i  Ba- 
d aw czem i Tow. „K arp a ty " .  Olej G a lk a r  
A e ro M  jes t  p rz ez n ac zo n y  w  p ierw sze j  
linji do r a so w y ch  s i ln ików lo tn iczych  
o raz  do lo tó w  w y czy n o w y ch  i m a z a s t ą ­
pić im p o r to w a n e  d o tą d  oleje zag ran iczne .

Znak i flaga M iędzynarodow ego Zw iąz­
ku P rzedsięb iorstw  Kom unikacji L otni­
czej. M ię d zy n a ro d o w y  Zw iązek  K o m u n i­
k ac j i  P o w ie trzn e j  „I. A. T. A." ( In te r ­
n a t io n a l  A ir  Traffic  Assoc ia t ion) ,  m a ją ­
cy s ta łą  s iedzibę  w  Hadze ,  z am ierza  
s tw orzyć  w ła sn y  e m b le m a t  oraz  flagę.

O dnośne  p ro je k ty  w inny  być o p r a c o ­
w a n e  do dn. 15-go l ipca  b. r. i p r z e d ­
s tawione  Związkowi p rzez  n a ro d o w e  kom- 
p an je  k om unikac ji  pow ie trzne j .

Bliższych informacyj dla g ra fików  p o l ­
skich, k tó rz y b y  chcieli  w ziąć  u dz ia ł  w 
k onkurs ie ,  u dz ie la  D y re k c ja  P. L. L. 
„LO T" (W arszaw a,  PI. N a p o leo n a  9, tel. 
563-60) w  godz. 8 —  15.

O dznaczenia. N a s tę p u ją cy  p r a c o w n i ­
cy D e p a r t a m e n tu  L o tn ic tw a  Cywilnego 
M. K. i Po lsk ich  Linij Lotniczych „Lot" 
odznaczen i  zostal i  w dn. 29.IV. 1934 za 
zasługi, po ło żo n e  n a d  ro z b u d o w ą  p o l ­
skiej kom unikac ji  pow ie trznej .

Z ło te  K rzyże  Zasługi  o t rzym al i  pp.:  
inż. H o ja rcz y k  Stefan, urz. Min. Kom., 
inż. K rzy czk o w sk i  Stan.,  w icedyr .  „L o ­
tu",  dr. G ó reck i  H enryk ,  r a d c a  p ra w n y  
„Lotu",  K u rm ań sk i  A le k sa n d e r ,  szef r u ­
chu, inż. R o lan d  Eugenjusz ,  rep r .  „L o ­

tu" na Berlin, W ilczyńsk i  J a n ,  sekr. 
gener. „Lotu".  S reb rne  K rzyże  Zasługi  
o trzym ali :  K i jkow ski  Gabrje l ,  urz. Min. 
Kom., inż. P o l tu ra k  Felic jan ,  urz. M. K., 
Barciszewsiki Zygmunt,  pi lo t  „Lotu",  
D m oszyńsk i  T adeusz ,  pi lo t  „Lotu",  Ga- 
ba ń sk i  F ra n c iszek ,  rep r .  „Lo tu"  na Buł- 
garję, J a k u b o w s k i  Józe f,  p ilot  „Lotu".  
Klisz W łodz im ierz ,  szef p i lo tó w  „Lotu",  
Koch  Juljusz ,  w e rk m is trz ,  Pech o  Feliks ,  
pilot ,  T o k a rc z y k  Ludwik ,  pilot,  W ola -  
k iew icz  S tan is ław ,  szef o d dz ia łu  „L o tu"  
w K rak o w ie ,  W ysock i  Je rzy ,  k o n t r .

Z W Y D A W N I C T W
W y sz ed ł  z d ru k u  zeszy t  p ie rw szy  c y ­

klu  p. t. Projekt p łatow ca. Zeszy t  ten,  
o p ra c o w a n y  p rzez  prof. G. A. M o k rz y c ­
kiego  z P o l i te ch n ik i  W arszaw sk ie j  nosi 
ty tu ł :  W stępn y projekt aerodynam iczny.

Z a p o c z ą tk o w a n e  w  te n  sposób  w y d a w ­
nic tw o  m a być  p r a c ą  zb iorow ą,  do k t ó ­
rej p ro fe so r  b ęd z ie  s t a ra ł  się w c iągnąć  
sw ych  a sy s te n tó w ,  oraz  b y ły ch  s tu d e n ­
tów, obecn ie  inżyn ie rów  p ra cu jąc y c h  w 
różnych  d z iedzinach  lo tn ic tw a.

P r a c a  ta  jes t  p rz ez n a c z o n a  d la  s t u ­
d e n tó w  sekc ji  lo tniczej Po li technik i ,  
au to r  jed n a k  żywi nadzieję ,  że znajdzie  
ona i sze rsze  zas to so w an ie .

Nie w szy s tk ie  z eszy ty  b ę d ą  m ogły  być  
d ru k o w a n e ;  n iek tó re ,  ze  w zg lędów  t e c h ­
nicznych  i o szczędnośc iow ych ,  b ę d ą  p o ­
w ie lane .

W  chwili  obecnej  p ro jek tu je  się w y ­
dan ie  n as tęp u jąc e g o  k o m p le tu :

1. W s tę p n y  p ro jek t  aero d y n am iczn y .
2. P ro je k t  ró w n o w ag i  (za t e n  zeszy t  

ma u chodz ić  p ra c a  prof. M o k rzy ck ieg o  
w y d a n a  p rzez  In s ty tu t  B a d ań  T e c h n ic z ­
nych  L o tn ic tw a  w  r. 1931, p. t.: B adan ie  
s ta te cz n o śc i  sam o lo tu  w  p ro jek c ie  w s t ę p ­
nym).

3. P ro je k t  h y d ro d y n a m icz n y  w odno-  
p ła to w c a .

4. T ech n o lo g ja  lo tn icza  i o b ró b k a  s p e ­
cja lna  s to so w an a  w  lo tn ic tw ie .

5. D ro b n e  częśc i  p ła to w c a .
6. Części  p ła to w c a  (atlas, szkice).
7. Z espo ły  p ła to w c a  (atlas, szkice).
8. A rc h i t e k tu r a  z e w n ę t r z n a  i w e w n ę ­

t r zn a  sam olo tu  i z a sad y  p ro jek to w a n ia  
w n ę t rz  sam olo tow ych .

9. M ech an izm y  w  b u d o w ie  p ła to w c ó w .
10. P ro je k t  sk rz y d ła  i k o m o ry  p ł a t o ­

wej.
11. P ro je k t  k a d łu b a ,  łodzi, gondoli  

i t. p.
12. P ro je k t  u rz ąd z eń  do l ąd o w an ia  i 

w o d o w an ia .

techn. „Lotu".  Bronzowe K rzyże  Z a ­
sługi o t rzym al i  n a s tęp u jąc y  p raco w n icy  
techniczni  „Lotu *: B u rb a  Tomasz, D z ie ­
ją Jan ,  G om uliszew ski  T eodor ,  G rzech o -  
w iak  Kazimierz ,  J a s t r z ę b s k i  Józef,  M a- 
c ioszek Tomasz,  M a rcz e w sk i  W ac ław ,  
N aw ro c k i  Józef,  O lb rych  Bonifacy, P a ­
n e k  F ranc iszek ,  P a ra d o w sk i  W ła d y s ław ,  
P rz e ra d o w s k i  J a n ,  Sk ib a  Fe liks ,  Sobko-  
w iak  Ja n ,  S to b n ick i  M aksym iljan ,  T w o-  
rus  W ac ław ,  W alen tu k iew ic z  Ryszard ,  
W iśn iew sk i  Czesław , Z ien tek  S tan is ław , 
Zynde  W ła d y s ław .

13. P ro je k to w an ie :  s t e ró w  i s t e r o w a ­
nia, w b u d o w y  silników, częśc i  w e w n ę ­
trznych  oraz  u rz ąd z eń  spec ja lnych  w o j­
sk o w y ch  (uzbro jenie,  radjo, foto) i k o ­
m un ikacy jnych .

14. P ro je k t  śmigła.
15. Po m ia ry  o db io rcze  p ła to w c a .
A b y  u ła tw ić  p ra cę  w  k re ś la rn i  przy

p ro je k to w a n iu  i p rzyzw ycza ić  s tu d e n ta  
do p rze jrzy s teg o  p ro w a d z e n ia  (nieraz 
b a rd zo  zawiłych) r a ch u n k ó w ,  w  sposób  
um ożl iw ia jący  ł a tw e  ich sp raw d zan ie ,  w 
o m aw ian y m  zeszyc ie  p o d a n o  szereg  s c h e ­
m a tó w  ra ch u n k o w y c h  dla ob liczeń  n a j ­
częściej  s to sow anych .

W y d a n e  z zas i łku  Z arząd u  G łów nego  
LOPP. C ena  I-go zeszy tu  5 zł., sk ła d  w 
K a te d rz e  B u d o w y  P ła to w c ó w  Po l i te c h n i ­
ki W arszaw sk ie j .

„Alm anach L otn ictw a J u g osłow iań sk ie­
go" 1933 —  1934 roku. U k aza ł  się 
„A lm a n ac h  L o tn ic tw a  Ju g o s ło w ia ń sk ie ­
go" (Godisnjak  Jugos lovenskog  Vazdu- 
hop lovstva)  za 1933 —  1934 rok, p o d  r e ­
d a k c ją  inżynie ra  R a d m iła  Żywkowi- 
cza.  W y d an ie  ma 246 s tron ic  t e k s tu  d u ­
żego form atu ,  k tó ry ,  p rócz  cen n y ch  a r ­
ty k u łó w  o lotn ic tw ie  jugosłow iańsk iem  
p rzynos i  b a rd z o  in te re su jąc e  dane,  d o ­
ty cz ąc e  rozw oju  lo tn ic tw a  wogóie .

Po  raz  p ie rw szy  zo s ta ły  w  A lm an a ch u  
um ieszczone  inform acje  o po lsk iem  lo t ­
n ic tw ie  i po lsk im  przem yśle  lotniczym, 
m ianow ic ie  a r ty k u ły :  p. inż. Zbigniewa 
A r n d a  —  „P rzem y sł  lo tn iczy  Po lsk i" :  
t łum aczen ie  ze S k rzy d la te j  a r ty k u łu  
r a d c y  R. A d a m o w icz a  —  „Bilans ro k u  
1933" i a r ty k u ł  R ed ak c ji  A lm an a ch u  —  
„Po lsk ie  m yśliw skie  p ł a to w c e  p rodukc ji  
P. Z. L.“ . Um ieszczen ie  ty ch  a r ty k u łó w  
w A lm an ach u  L o tn ic tw a Ju g o s ła w j i  jest  
po w a żn y m  fa k te m  p ro p a g a n d y  naszego  
lo tn ic tw a  i p rzem y słu  lotniczego.


