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Wrazenia majowe

Wrazeniem dominujgcem z tego okresu propa-
gandy, imprez i $wiat lotniczych, jest stwierdzenie
powszechnego, jak Polska dtuga i szeroka, entuzjaz-
mu spoteczenstwa dla naszej dziedziny i uczucie po-
siadania w tern spoteczenstwie poteznych rezerw i po-
teznych mozliwosci rozwojowych.

Przez entuzjazm, moze niezupetnie $cisle pod
wzgledem etymologicznym, rozumiem tu nie porywy
uniesienia i zachwytu, mniej lub wiecej fajerwerko-
we, lecz rzetelny sentyment i zywe zainteresowanie
oparte na trwatych podstawach psychicznych. W po-
jeciu — dos¢, zreszta, stusznem — przecietnego
$Smiertelnika, lotnictwo zawiera, a lotnicy uosabiaja,
szereg cech, ktére temu przecietnemu $miertelnikowi
podobaja sie, ktorych szuka on w otaczajacej go sza-
rzyznie i do ktorych teskni, z samej swojej cztowie-
czej natury.

Ustosunkowanie sie ludzi do lotnictwa jest wsze-
dzie mniej-wiecej to samo i z tych samych, mniej-
wiecej, wyptywa pobudek; z rdznicami, oczywiscie,
zaleznie od rasy, od szerokosci geograficznej, od kli-
matu, od warunkéw bytu. W naszych szerokos$ciach,
w naszym klimacie i jak na nasze warunki — usto-
sunkowanie sie to jest imponujgce. Pytanie, teraz,
jak jest kultywowane i wykorzystane?

Pod tym wzgledem — wrazenia sg mniej jedno-
lite. Uprawianie propagandy lotnictwa i szerzenie je-
go popularnosci nie zawsze i nie wszedzie jest robio-
ne jak nalezy, niekiedy w spos6b dajacy wyniki
wrecz odwrotne, odstreczanie i zniechecanie.

W znacznym stopniu wina to nasza wiasna. Zbyt
mato zyjemy ze spoteczenstwem, zbyt mato mdéwimy
mu, co robimy, zbyt mato piszemy dla ogdtu i poka-
zujemy mu, co mamy do pokazania; zbyt mato od-
ptacamy za sympatje i zainteresowanie, Kktére nam
przypada w udziale za sprawg i posrednictwem lot-
nictwa. Zamato, niekiedy przez niezwracanie uwagi
w te strone, niekiedy przez lenistwo, niekiedy przez
swojego rodzaju poze, nakazujgcag, pod sankcjg za-
rzutu np. neofityzmu, ukrywaé¢ sie z wiasnem zami-
towaniem i nie widzie¢ w jego przedmiocie nic god-
nego ukazania nazewnatrz, tak zwanej, nieco pogard-
liwie, publicznosci.

Skutek z tego ten, ze propaganda lotnictwa jest
robiona bardzo czesto przez ludzi, ktérych jedyng ku
temu kwalifikacjg jest zapat i najlepsze checi. Jesz-
cze gorzej, gdy pobudka do dziatania jest nie entu-
zjazm w szczegllnosci dla lotnictwa, lecz, wogole,
zmyst — ze tak powiem — publiczny, ambicja wy-
stepowania publicznie wedtug nadarzajgcej sie kon-
junktury.

W moich majowych wedréwkach spotykatem sie,
na prowincji, i z tego rodzaju dziataczami. Owoce
ich pracy nie mogg by¢ takie, jakie radziby$Smy wi-
dziec.
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W kazdej dziedzinie zycia kulturalnego, w lite-
raturze, w sztuce, w publicystyce, obserwuje sie cie-
kawe zjawisko: publiczno$¢, uwazana przez wtajem-
niczonych za gtupig i niekompetentng, okazuje sie w
rezultacie najlepszym sedzig i sprawdzianem. Wy-
dawcy, rezyserzy, publicy$ci, pasg ja tandetg w po-
gardliwem a uSwieconem tradycja przekonaniu, ze to
wiasnie, cho¢ tandeta, jest jedynym towarem, moga-
cym mieé szerszy zbyt. | wydaje sie, ze publicznos$¢
przyjmuje to wszystko. Gdy, jednak, rzadkim tra-
fem, dotrze do niej co$ naprawde wartosciowego, co$
prawdziwego, wtedy dopiero widzi sie, jak ta pogar-
dzana publiczno$¢ umie odczuwaé, rozumieé¢ i oce-
niac.

Jest dla mnie niepojetem uparcie powtarzajgce
sie zjawisko, ze rzeczy najprostsze, zrozumiate i wy-
czuwalne dla ciemnego, zdawatoby sie, ttumu, nie sg
niekiedy zrozumiate, nie sg wogo6le widzialne, dla
tych, co za ten tlum i dla niego mys$lg i organizuja.

Ze zjawiskiem tern trzeba liczy¢ sie powaznie i w
dziedzinie propagandy lotnictwa. Dzi$§ juz nie wsze-
dzie i nie zawsze mozna sobie pozwala¢ na bluffy,
ktore uchodzityby jeszcze przed kilku laty. A bluf-
fow takich widziatem w maju i w najblizszych czas-
okresach sasiednich niemato.

Publicznosci zebranej na szumnie zapowiedzia-
ne pokazy lotnicze nie mozna juz trzymac godzinami
na lotnisku, na ktérem placze sie bez sensu kilka sa-
molotéw; bawié ja, w nieskornczenie dtugich okre-
sach wyczekiwania lub w przerwach miedzy blademi
pokazami, muzyka z ptyt gramofonowych i gadaning
przez megafon, ze taki oto samolot startuje, a taki
lgduje. Nie mozna demonstrowa¢ popiséw zrecznosci
na niezwrotnej maszynie niezrecznie pilotowanej. Nie
mozna urzgadza¢ pokazu walki powietrznej, odparcia
przez mys$liwcow wrogiej eskadry bombardowej, re-
prezentujac oba skrajne rodzaje lotnictwa bojowego
przy pomocy identycznych maszyn kategorji ani jed-
nej, ani drugiej, dobrotliwie jezdzacych jedne za dru
giemi, jak na defiladzie.

Ta publicznos$¢, ktéra obecnie przychodzi na lot-
nisko, w znacznej swej czeSci nie przychodzi tu po
raz pierwszy i juz sie nieco orjentuje. Widziata juz
niejeden pokaz, a ze swojej ulicy, unoszac tylko gto-
we do gory, widzata juz niekiedy wiecej, niz na po-
kazie. Same starty i ladowania, a nawet ujezdzanie
z hatasem nad gtowami, juz jej nie wystarcza. Zapo-
wiedziawszy duzo, trzeba da¢ cokolwiek naprawde.

Oprécz bluffow widzieliSmy tez i niedomagania
organizacyjne. Naprzyktad, publicznos¢, zebrana od
wczesnego popotudnia na zapowiedziane pokazy,
czeka do p6znego wieczora na pare numerdw progra-
mu, przeznaczonych dla niej; a przez caly ten czas



odbywajg sie, na drugim koncu lotniska, proby lado-
wania w kole, na zakonczenie zawodéw. Préby moze
pasjonujace dla wspétzawodnikow, ale najzupeiniej
banalne i nuzace, a la longue, nawet dla fachowcdw,
nie zainteresowanych bezposrednio, a wrecz rewol-
tujaco nudne dla publicznosci, zebranej po co in-
nego. Publicznos$¢ ta, ktdrej wiekszos¢, zreszty, roze-
szta sie przed rozpoczeciem wiasciwego, dla niej
przeznaczonego, programu, ocenita tego rodzaju bez-
ceremonjalne naduzywanie jej zainteresowania i sym-
patji dla lotnictwa jako aroganckg smarkaterje —
i niema co jej sie dziwié. Nawiasem modwigc, w opi-
sywanym wypadku pokazy byty wstrzymane na kil-
ka godzin, do ukonczenia préb lgdowania, ze wzgle-
déw bezpieczenistwa. | wtadnie z winy haosu panujg-
cego na lotnisku, wbrew elementarnym wymaganiom
bezpieczenstwa, gdy wreszcie doszto do wiasciwego
programu — podczas jednego tylko pokazu uniknieto
trzech zderzen, z ktorych kazde mogto by¢ fatalne
w skutkach.

Bardzo czesto organizatorzy i gospodarze imprez
okazywali o wiele mniej inwencji i odczucia rzeczy,
niz thum, ktéremu mieli pokazywac lotnictwo. Na jed-
nem z lotnisk prowincjonalnych, gdy przyleciat mjr.
Skarzynski na swej oceanicznej maszynce, dopiero
na gto$ne zadania publicznosci domys$lono sie opro-
wadzi¢ przed nig samolot, by wszyscy mogli go zo-
baczy¢ zbliska.

W innem miescie, gdy oddatem do dyspozycji
gospodarzy swoja maszyne i siebie, celem przewie-
zienia kilku osdb, pierwszg myslg tych gospodarzy by-
to urzadzenie amerykanskiej loterji na prawo prze-
lecenia sie, dla zebrania kilkudziesieciu ztotych.
Ttum oburzyt sie i pogardliwie nie odpowiedziat
na wezwanie. Bytem zdania ttumu. Co innego, je-
zeli urzadza sie loty pasazerskie na wielkg skale;
wtedy czynnik pieniezny moze odgrywaé¢ pewng ro-
le, cho¢ i to jest jeszcze tematem do dyskusji. Ale,
co mogly znaczy¢ grosze tych kilku ludzi, kropla
w morzu kosztow szerokiej akcji propagandowej?
A w mieScie, gdzie rzadko widuje sie samolot, kilku
ludzi co latato, kilku zwyczajnych ludzi wzietych na
chybit - trafit, to bardzo silny rozsadnik zachwytu
i zaufania. | nawet korzy$ci materjalne moze przy-
nies¢ niewspotmiernie wieksze.

Wogole, zaduzo u nas wota sie: daj kilka gro-
szy. Nalezatoby raczej wotac: przyjdz, zobacz, spro-
buj. A zamiast groszy wptywatyby miljony.

Bytem w miescie, gdzie w zwigzku z miejscowem
Swietem lotniczem przyleciato kilka maszyn, zapo-
wiedziawszy sie uprzednio i zawczasu. Afisze poroz-
lepiane na stupach ogtaszaty szczegdtowo program
uroczystosci. Wszystko tam byto — nabozenstwo,
przemowienia, pochody ze sztandarami i z muzyka.
Nie byto tylko wzmianki, ze na $wieto lotnicze przy-
lecg samoloty, czyli, ze mozna je bedzie zobaczy¢
zbliska, dotknag¢, poméwi¢ z lotnikami. W uroczysto-
§ci lotniczej byto wszystko, précz lotnictwa.

Bytem w miescie, gdzie miano odstaniac tablice
ku czci polegtych lotnikow. Miejscowy prezes, kto-
ry przyjechat na lotnisko na wie$¢ o wylgdowaniu
maszyny, przeprosit mie wkrotce, ze mie pozbawia
swego towarzystwa, bo musi jecha¢ na 6w akt od-
stoniecia; pytat, czy mi czego nie potrzeba, naprzy-
ktad czy nie przysta¢ mi przez szofera czego do zje-

dzenia. W tern kilkudziesieciotysiecznem miescie by-
liSmy w danej chwili, moi towarzysze i ja, jedynymi
lotnikami. Pomys$latem sobie, ze raczej nalezato nas
zaprosi¢ na te uroczysto$¢, w zwigzku z ktora, zresz-
tg, przylecieliSmy. Ograniczytem sie do zapytania,
czy nie zyczonoby sobie, zeby w trakcie ceremonji
pokrazyt nad nig samolot. Odpowiedziano mi: jezeli
pan chce, to pan moze, czemu nie.

#

Odnos$nie lotnisk prowincjonalnych (nie méwiac
tu o zorganizowanych portach) i lgdowisk, pierwszem
wrazeniem, uderzajgcem juz z powietrza, byto na-
og6t mite uczucie starannego przygotowania lotni-
ska, przez miejscowe witadze LOPP, w razie zapo-
wiedzianego przylotu maszyny. Na lotnisku powy-
znaczanem tak, jak byto np. w Grodnie, najgorsza
gapa nie usiadtaby gdzie nie nalezalo. W Biatym-
stoku pewnego dnia diugiemi godzinami czekano na
polu z benzyng i z cudownie dymigcem ogniskiem,
jedynie na wzmianke telefoniczng, ze moze — cho¢
pewniej nie — wyladuje przelotem maszyna ciagna-
ca z Wilna. Az przykro byto ich mijaé, takich wy-
czekujagcych nadaremno, tam w dole, i dymigcych
przepisowo, obfitg i zdata juz widoczng biatg smu-
ga. Jedynie w Ptocku dziwiono sie bardzo, i bez wi-
docznego zadowolenia, gdy zaczety lgdowa¢ maszy-
ny zapowiedziane od dtuzszego czasu. Wiedziano, ze
przylecg, ale, zeby az lgdowac... Dlaczego? Niewia-
domo.

Gorzej jednak, w razie lgdowania nieoczekiwa-
nego. Nigdzie kawatka telefonu na lotnisku, cho¢
niekiedy trzeba podchodzi¢ do Igdowania wiadnie
z nad drutow telefonicznych. Koszt zatozenia tele-
fonu w poréwnaniu z kosztem ufundowania lotniska
stanowitby grosze. | witasnie musiato zabrakngé gro-
szy tam, gdzie znalazty sie grube tysigce.

Nigdzie najprostszej szopy, gdzieby mozna byto
wepchnaé na noc maszyne. Natomiast, niekiedy na
samym S$rodku lotniska, naprzykiad buda stroza
nocnego.

Nigdzie benzyny. A przeciez nie bytoby tak
trudno zorganizowa¢, w kazdem miescie majagcem
lotnisko, staty depozyt benzyny lotniczej na przecho-
waniu w jakiej instytucji dostepnej przez dwadzie-
§cia cztery godziny na dobe i posiadajgcej telefon
(gdyby przytem byt telefon i na lotnisku). Instytucje
takie istniejg: magistrat, kwatera policji, straz ognio-
wa. A co po lotnisku bez telefonu i bez benzyny?

Nietylko jednak na lotniskach przygodnych moz-
na mie¢ ktopoty z paliwem. W Deblinie, naprzykitad,
od soboty w potudnie do poniedziatku rano — moz-
na siada¢ i ptaka¢ do zbiornika. Ale Deblin jest por-
tem wojskowym i turystyke moze sobie mie¢ gdzies,
a maszyny wojskowe w porach nieurzedowych bez
uprzedzenia nie przylatujg. Co innego, jednak, taki
np. Lublin. Przylatuje w niedziele wieczorem, brak
mi jakich dziesieciu kilo benzyny, zeby napewno do-
lecie¢ do celu. Niemozliwe dosta¢ tych gtupich
dziesieciu kilo. Powiadajg: niedziela, niezawiado* t
mione zawczasu, niema odnosnego cztonka zarzg-
du klubu, ktoéry pozwolitby benzyne wydac, a zre-
szta, benzyny poprostu w danej chwili, w klubie
niema.



Zastandwmy sie kolejno nad wazniejszemi mo-
tywami.

Niedziela. A kiedyz ma uprawia¢ turystyke
przecietny S$miertelnik, pracujgcy w ciggu tygodnia
zawodowo? Latajagc zawodowo, w dni powszednie,
benzyny mam po uszy i nie potrzebuje jej z klubu.
Chodzi wtasnie o niedziele.

Bez zawiadomienia uprzedniego. A licho wie-
dziato, ze mi tak wypadnie. Turystyka nie jest ko-
munikacjg wedtug rozkiadu jazdy. Spotkatem zna-
jomych, zagadatem sie, a p6zniej batem sie nocy bez
minimalnej chocby rezerwy benzyny. Gdybym byt
wyleciat z poprzedniego etapu o godzine wczes$niej,
ciggnatbym prosto i pewno doleciatbym dokad le-
ciatem. Trzeba raz zrozumie¢, ze lotnictwo ma byc¢
rzeczg uzytkowg i stuzy¢ cztowiekowi, a nie tylko
odwrotnie. Nie nos dla tabakiery, a tabakiera dla
nosa. Poki gtupi przelot turystyczny bedzie wyma-
gat kazdorazowej specjalnej organizacji, rygoru, fo-
nogramow i t. p. péty niema mowy o lotnictwie tu-
rystycznem.

Nie mozna wini¢ poszczeg6lnego klubu, ze nie
ma zapasu benzyny, ze nie uruchamia w niej gotow-
ki, o ktérg moze mu by¢ trudno. lIstniejg jednak in-
stytucje ponad klubem, ktérych zadaniem, miedzy
innemi, jest troska o rozwo0j i popularyzacje lotnictwa
sportowego. Czy przy ich udziale nie datoby sie zor-
ganizowa¢ depozytéw benzyny dla maszyn przelot-
nych, w klubach o mniejszych zasobach witasnych?
Podobnie, zresztg, jak na lgdowiskach bez klubow.

Méwigc o lotniskach i o portach, nie moge nie
zrobi¢ mitej wzmianki o Lwowie. Tu naprawde od-
czuwa sie, ze sie jest w Europie. Tutaj zrozumiano,
ze lotnictwo jest lotnictwem o ile dysponuje dwu-
dziestoma czterema godzinami na dobe i siedmioma
dniami w tygodniu. | to tez, ze ma ono za zadanie
zblizanie ludzi, a stad przyjazne miedzy nimi stosun-
ki. Bytem tam o réznych zwarjowanych porach, za-
rowno na maszynach wojskowych, jak i cywilnych,
i zawsze, z obu stron, spotykatem to samo: zyczliwe
przyjecie dla zatogi i wszystko co potrzeba dla ma-
szyny. Ostatnio przylecialem tam w niedziele i to
o0 Swicie, bez uprzedniego zawiadomienia, i znalaz-
tem wszystko, czego potrzebowatem.

Nie moge roéwniez nie zapytaé, dlaczego w Ra-
domiu postawiono hangar na S$rodku lotniska, mo-
wigc z lekkg przesada, wydatnie zmniejszajacy je-
go strefe uzytkowa.

Na niektorych lotniskach trawa jak w pampa-
sach.

Posterunki meteorologiczne na prowincji i udzie-
lane przez nie informacje — naogét b. stabe. Nie
zapytujac ich, unika sie grubszych bitedéw. Rozmo-
wy z tymi panami niekiedy humorystyczne. Naprzy-
ktad, pretensja do pilota, po poétgodzinnem dopyty-
waniu sie o biuletyn: czego wtasciwie pan sobie
zyczy?

Tam, gdzie sg lotniska, posterunki obserwacyjne
meteorologiczne ulokowane sg zreguty w $rédmiesciu.
Dla robienia obserwacyj nieba musza wytykac teb
przez okno na podwdrko.

*

Wrazenia z gosciny w poszczegdlnych miastach
naogét, z nielicznemi wyjatkami, bardzo, ale to bar-
dzo dodatnie. Duzo serdecznosci i goscinno$ci. Lwow,
Wilno, Biata, Gdynia, £06dz, Radom i wiele, wiele
innych, nawet Grodno, cho¢ tam niema klubu, god-
nie podtrzymujg staropolskie tradycje. Biata rozsze-
rza je az na przetwory ropne, napeiniajgc zbiorniki
gratis. Powiadajg, ze od gosci nie biorg ani za waédke,
ani za benzyne. Bywajg jednak i takie lotniska, gdzie
zatodze przybytej na specjalne zaproszenie nikt nie
mowi dzien dobry, po dokonanych lotach pokazo-
wych nikt nie mowi dziekuje, a przed odlotem nikt
nie mowi dowidzenia.

Zycie sportowe jest proste i odrzuca duzo czczych
form i konwenanséw. Ale ma ono swojg kurtuazje,
nie tyle formy co tresci, i jest to jednym z jego
urokow.

Niechlujstwo pod tym wzgledem jest zaprzecze-
niem ducha sportowego.

Takie sg moje wrazenia, moze nieco jednostron-
nie omdéwione: raczej ze strony krytycznej. Nie tyle
przez zty charakter, co przez rzetelne zyczenie, ze-
by — skoro juz jest nienajgorzej — zeby byto jeszcze
lepiej.

J. Rz.

Z frontu walki o lotnictwo popularne

Sprawa lotnictwa matej mocy — lotnictwa po-
pularnego z coraz wiekszg dynamikag wydobywa sie
prawie wszedzie na powierzchnie aktualnych zagad-
nien lotniczych.

Sktada sie na to caty szereg przyczyn. W pierw-
szej linji — np. popularyzowanie lotnictwa w spote-
czenstwach, w czem niemata role odegrato szybow-
nictwo, wnoszac ze sobg ,zarazki" fermentu lotni-
czego. Wazng role spetnita tu réwniez zmiana poli-
tyki wtadz w stosunku do lotnictwa stabosilnikowego.

O ile przez dtugie lata po wojnie w bardzo wie-
lu panstwach pokutowaty ciasne i wybitnie krotko-
wzroczne poglady, ze z punktu widzenia panstwowe-
go doraznego interesu wojska) ma jedynie wytacz-
nie sens lotnictwo sportowe o typach ptatowcéw nie-

odbiegajagcych od maszyn wojskowych, o tyle obec-
nie ten punkt widzenia ulegt zmianie. Zrozumiano,
ze lotnictwo, wymagajgc pewnej opieki ze strony
panstwa, czy tez poparcia materjalnego, zaciaggniety
dtug wobec panstwa moze sptacaé spetniajac zada-
nia niekoniecznie zwigzane z dorazng korzyscig woj-
skowa.

A zreszta dla samej wojskowosci kwestja roz-
woju lotnictwa stabosilnikowego nie powinna by¢
sprawg obojetng. Pomijajac juz sprawe przeszkole-
nia stabosilnikowcdw na pilotéw wojskowych, posia-
danie ogromnych rezerw ludzi obeznanych jako tako
z technikg lotnicza, wyszkolonych chociazby w pry-
mitywnej aeronawigacji, w ,petaniu"™ sie chociazby
nad obszarem panstwa, dobrze znajacych to panstwo
z powietrza, zaprawionych do ladowan po réznych
dziurach — nie moze by¢ sprawg obojetng.



Jezeli wydaje sie prawie wszedzie wielkie su-
my na cele wychowania fizycznego, w czem mocno
partycypuje wojsko ze wzgledu na to, ze wychowa-
nie to, poza cechami ogélno panstwowemi, da wojsku

i zdrowego zoinierza, mozna posSwieci¢ pew-
ne sumy na takie poczynania lotnicze, ktére podnosza
ogo6lny poziom ,kultury lotniczej“ spoteczeristw.

W imie tych, zmieniajgcych sie, pogladow, we
Francji np. za czasow wtadzy p. Cota zaczeto wydat-
nie subwencjonowa¢ zakup maszyn stabych, dotych-
czas b. pomacoszemu traktowanych w stosunku do
innych.

Poza tern ,,Avia“ pracuje usilnie nad rozwojem
lotnictwa stabosilnikowego, jak najscislej spokrew-
nionego z szybownictwem, opracowujgc typy szybow-
cow z motorkami i ptatowcow stabosilnikowych.

Anglja, Belgja (b. ciekawe rezultaty prac
w Gandawie) i Niemcy nie pozostajg obojetne tym
sprawom (o czem informuje Skrzydlata).

Pojecie lotnictwa stabosilnikowego jest dosé
wzgledne i definjowanie go, podajac jakie$ granice
mocy, nie zdaje sie by¢ specjalnie celowem. W kaz-
dym razie w Europie ustala sig, jako typ ptatowca
stabosilnikowego maszyna bezposrednio spokrewnio-
na z szybowcem i $cislej bezposrednio pochodna szy-
bowca, i to przewaznie jednoosobowego. Rozwdj tych
maszyn, poczatkowa inicjatywa jest przewaznie za-
stugg os6b pojedynczych lub matych grupek. W Ame-
ryce natomiast zauwaza sie tendencja wkroczenia ze
strony witadz z pewng inicjatywg i pewng polityka.
llustracja tych tendencyj moze by¢ fakt rozpisania
konkursu przez departament lotnictwa ministerstwa
przemystu i handlu na dostarczenie 25 maszyn, nie
tyle moze stabosilnikowych, co uzytkownych, maja-
cych stuzyé ministerstwu do przewozenia stuzbowego
jego inspektoréw lotniczych.

Ptatowcom stajgcym do konkursu stawiane sg
nastepujace warunki techniczne. Muszg to by¢ limu-
zyny o siedzeniach obok siebie lub zlekka przesunie-
te. Sterowanie podwojne, kadtub metalowy. Motor
chtodzony powietrzem, lub wodg o minimalnej ilosci
cylindréw réwnej 4 i mocy mniejszej od 100 Kkoni.

Jako dodatkowe zgdania wysuwa sie, by motor
chodzit na normalnej benzynie lotniczej lub dobrej
samochodowej. Wyczynom stawia sie nastepujgce wa-
runki: szybko$¢ maksymalna > 177 km/godz. (110
mil/godz.) przy szybkosci lgdowania < 56,3 km/godz.
Co do samego lgdowania, to stromos¢ toru lotu $liz-
gowego i dtugos¢ wybiegu musi by¢ taka, by samo-
lot zatrzymat sie po przeleceniu nad przeszkodg
wysokosci 10,7 m. w odlegtosci 122 m. od tej przesz-
kody.

Przy starcie rozbieg z odlegtoSci 244 m. powi-
nien wystarczaé, by przejs¢ nad przeszkodag o tejze
wysokosci co przy lgdowaniu.

Promien dziatania przy wietrze przeciwnym 16
km/godz. powinien wynosi¢ conajmniej 483 km.

Co do ciezaru uzytecznego, to stawiane sg wa-
runki, by oprdécz 2 ludzi zatogi, na jego konto szto
18 kg. bagazu.

Jeden z coraz liczniej pojawiajacych sie ty-
péw samolotéw-szybowcdw stabosilnikowych.

3.000 ztotych.
zuzywa pa-

Kosztuje w Anglji — okoto
Rozwija szybkos¢ 80 km/godz.,
liwa 4 1/godz.

Zuzycie paliwa me moze przekracza¢ wartosci
11,8 litra na 100 km.

Pierwszy egzemplarz tego ptatowca powinien by¢
dostarczony w 5 miesiecy po zamoéwieniu, reszta
w ciggu nastepnych 4 miesiecy.

Moznaby sie spiera¢ co do niektdrych punktow
tego konkursu; zapewne, nie jeden zaatakowatby
granice mocy jako zbyt wysokag (zresztg wecale nie
zawysokg w stosunku do zakreslonych wyczynéw),
jednakze zasadniczej mysli tego konkursu nalezy jak
najgorecej przyklasng¢. Caty ten konkurs, utozony
wyraznie pod katem uzytkownos$ci samolotu w zyciu
codziennem, ma na celu przyspieszenie rozwoju ma-
szyn, dla ktorych ta uzytkowno$¢ jest zasadniczym
celem; a moc silnika, jaka ma tej uzytkownos$ci stu-
zy¢ — to juz kwestja raczej lokalna. To kwestja za-
lezna od obszar6w danego panstwa, od zamitowania
do szybkosci, no i zalezna od stopy zyciowej miesz-
kancow. By¢ moze, ze na amerykanskie stosunki
100 km dla 2-osobowej maszyny to jest to samo, co
u nas 50 lub 40.

W. S



Inz. JERZY FALKIEWICZ

Silniki szybowcowe

Tendencja obnizenia mocy silnika lotniczego po-
wstata w Niemczech, ograniczonych klauzulami trak-
tatu Wersalskiego.

Zresztg, zmniejszanie mocy silnika, oraz wypra-
cowanie metod szkolenia wstepnego pilotéw na szy-
bowcach, miato réwniez silny argument w zmniejsze-
niu kosztow eksploatacji i szkolenia, co roéwniez, po-
za ograniczeniami traktatowemi, byto dla wyczerpa-
nych wojng Niemiec zagadnieniem doniostem.

Ci, co w owych czasach mieli juz kontakt z lot-
nictwem, pamietajg niestrudzong propagande pisma
».Flugsport* i jego redaktora, inz. Ursinusa, nad zre-
alizowaniem wyzej wzmiankowanych zatozen poli-
tyki lotniczej.

Poniewaz niski poziom aerodynamiczny ptatow-
cow z ostatnich dni wojny, Kktorych udoskonalenie
byto uzyskiwane prawie wytgcznie przez powieksza-
nie mocy silnika, nie dawat wzoréw, kilka wiec wyz-
szych uczelni technicznych, jak Hannower, Aachen,
instytut Gottingen, oraz szereg uczonych i inzynie-
réw, jak Prandtl, Junkers, Georgii, Klemperer i inni,
zaczeto rewidowac stopniowo pojecia techniczno-
lotnicze z doby wojny i wciela¢ zdobycze swych ba-
dan w zycie, po przez szybownictwo, traktowane w
danym wypadku jako metoda badawcza. Juz po
pierwszych sukcesach szybownictwa pojawity sie sil-
niki stabej mocy (np.: Statax, dwutakt. 3 cyl. rot. z
topatkami $migta osadzonemi na cylindrach), ktére
jednak, wobec niezupetnego jeszcze opanowania
splotu rozwigzywanych zagadnien, jako pojawiajgce
sie zbyt wczesnie, nie znalazty zastosowania. Dopie-
ro nieco pozniej ukazat sie pierwszy udany typ nie-
mieckiego ptatowca stabej mocy, a mianowicie
Klemm z silnikiem Mercedes-Benz 20 KM z reduk-
torem. W tym czasie panstwa koalicyjne, znajdujace
sie w innych warunkach jako zwyciezcy, albo porzad-
kowaty swoj sprzet pozostaty z wojny, albo tez bez-
krytycznie polepszaly wyczyny samolotdw wojsko-
wych, ktdrych czes¢, bez istotnych zmian, przezna-
czaty dla komunikacji lotniczej. Stan ten trwat dosc
dtugo, mimo sporadycznych usitowan wprowadzenia
lotnictwa francuskiego i angielskiego na inne tory
(Pischoff, d‘Albert, Peyret, Parnall) i dotrwat do
chwili, w ktérej poziom techniczny lotnictwa nie-
mieckiego, zaréwno sportowego jak i komunikacyj-
nego (Messerschmidt, Zeppelin-Staaken, Junkers,
Focke-Wulf, Udet, Heinkel) stat juz o tyle wyzej, iz
z pominieciem genetycznych stadjow jego rozwoju
trzeba byto przyjaé caly szereg wprowadzonych
przez technike niemieckg nowosci.

Jednocze$nie Niemcy, przystosowawszy sie juz do
powojennych warunkow i wykorzystujgc luki w ogra-
niczeniach, a jednoczesnie wcigz pielegnujac ducha
odwetowego, zdeformowaty cze$ciowo swe dazenia
lotnicze, propagujac nadal usilnie szybownictwo, w
dziedzinie jednak ptatowcowej przechodzagc w ma-
szynach sportowych i komunikacyjnych do typéw jak
najmniej odbiegajacych od wymaganych dla celéw
wojskowych. Powyzsze przyczyny wraz z przesko-
kiem rozwojowym, jakie wykonato lotnictwo koali-
cyjne, wcigz jednak posuwajgc sie linjg najmniejsze-
go oporu, a wiec powiekszenia mocy, — spowodowa-

ty zmniejszenie zainteresowania lotnictwem stabo-
silnikowem. Dopiero kryzys, przerzucajacy S$rodek
ciezkosci zagadnien lotniczych z wyczyndéw na stro-
ne ekonomiczng, spowodowat powrotng fale zainte-
resowania, obecnie obserwowang w peinym nateze-
niu dla ptatowcdw stabo-motorowych, ktoérych gru-

pa, szybowce silnikowe, bedg tematem niniejszej
pracy.
Nie bede rozpatrywat zagadnienia pod katem

mozliwosci zapewnienia wystarczajacych w prakty-
ce wyczyndw mocg silnika znacznie mniejszg niz do-
tychczas, odsytajac czytelnikéw chocby do artyku-
tow inz. F. Janika ogtaszanych w ,Polsce Skrzydla-
tej" i ,, Technice Samochodowej4: Zajme sie natomiast
rozpatrzeniem og6lnych ryséw charakterystycznych,
jakim powinien odpowiada¢, wedtug mnie, silnik po-
mocniczy dla szybowcow.

Poinsard,

Sadze, iz podzial matych silnikéw na dwie grupy
zasadnicze, a to: silniki szybowcowe nizej 20 KM,
ktdremi zajme sie w tym artykule, oraz silniki samo-
lotdw sportowych o mocy zawartej w granicach 20—
50 KM, jest, jak to dalej uzasadnie, stuszny. Chciat-
bym sie zastrzec, iz stanowczo nie uwazam za szyho-
wiec z motorem np. ptatowca Love-Wylde z silni-
kiem Douglas o mocy 25 KM i o ciezarze ponad 40
kg., mimo, iz rzeczywiscie powstat on ze wzmocnio-
nego szybowca. Dlaczego nie uwazamy za zmotory-
zowany szybowiec starego, dwumiejscowego 20 KM
KlemnTa, majacego duzo lepsze wyczyny, a uzywa-
nego jako ptatowiec szkolny? Sadze, iz za szybowiec
silnikowy nalezy uwaza¢ normalny szybowiec, liczo-
ny z cokolwiek wiekszym wspotczynnikiem bezpie-



czenstwa, zaopatrzony w kilkunastokonny, lekki sil-
nik, umozliwiajacy, lub nie, samodzielny start, nie-
przeszkadzajacy natomiast w wykonywaniu normal-
nych lotéw szybowcowych z wytgczonym silnikiem.
Stad ptynie wazny powd6d do wyodrebnienia grupy
silnikbw szybowcowych, dla ktorych niezawodnos$¢
dziatania ma mate znaczenie, gdyz przy zepsuciu sie
silnika mozna o nim poprostu zapomnie¢, a waznem
jest raczej zuzycie paliwa, ciezar i popularna cena.
Przyktadem zmotoryzowanego szybowca moze by¢
np. szybowiec Manchoulas (Section Gantoise), ktd-
rego fotografje podaje majowy numer ,,Polski Skrzy-
dlatej“ W swych przelotach pilot Manchoulas korzy-
sta z silnika gtownie celem przebycia terenow, kto-
rym brak pragdéw wznoszacych, czy to termicznych,
czy tez terenowych, osiggajgc jednak przecietng do-
chodzacg do 70 — 75 km/godz. i zuzycie nizsze od
5 litr/godz.

Przechodze obecnie do ogo6lnych warunkéw, jakim
powinien odpowiadac silnik szybowcowy. Zaczne od
cyklu pracy. Juz dopuszczalno$¢ mniejszej pewnosci
dziatania zwraca uwage w strone dwutaktu, a uwage
zwieksza jeszcze tania i nieskomplikowana budowa.
To tez pierwsze silniki z przed 10 lat Statax i troche
pézniejszy Wallis nalezg do dwutaktowcoéw. Wada
dwutaktowcdw jest ich kaprysnosé, zia praca na
obrotach innych niz normalne, czute reagowanie na
czynniki atmosferyczne, ciezki rozruch i zuzycie pa-
liwa o jakie$ 100 gr./KM. godz. wieksze, niz u silni-
kéw czterotaktowych. To zwiekszone zuzycie odbija
sie powaznie na og6lnej wadze zespotu napedowego,
gdyz przy silniku 15 KM i zapasie paliwa na 3 godzi-
ny mamy juz w poréwnaniu z silnikiem czterotakto-
wym zwyzki wagi zespotu napedzajgcego o 4,5 kg.

Poniewaz jednak silnik szybowcowy 15 KM nie
powinien wazy¢ wiecej niz okoto 20 kg a z paliwem
30 kg, co jednak dzi$ jeszcze rzadko osiggamy, pro-
cent przyrostu wagi jest dos¢ znaczny. Sadze, iz sil-
niki szybowcowe najtansze i najbardziej uzywane
przez jednostki prywatne naleze¢ beda do typu dwu-
taktowego, za$ eksploatowane planowo (szkoty) i
wyczynowe — do rzedu czterotaktowych. Kwestje
wptywu cyklu, przy danej mocy, na wage — zosta-
wiam na boku, gdyz nie posgdzam Czytelnikéw o po-
glad, dos¢ zresztg popularny, iz dwutakt o danej po-
jemnosci skokowej daje dwa razy wiekszg moc. Prak-
tycznie moc bedzie prawie identyczna, a zuzycie, jak
zaznaczytem wyzej, znacznie wigksze.

Tablica poréwnawcza matych

Obecnie zajme sie uktadem. Uktad powinien by¢
mozliwie prosty, a jednocze$nie dobrze wywazony.
Takim najprostszym uktadem jest flat-twin (dwa cy-
lindry naprzeciwlegte) i do niego nalezy wiekszos¢
silnikéw szybowcowych, jak np. Douglas 500 i 600
cm3 Schliha, Wallis, Z. F. Bobo, Poinsard. Stabg stro-
ng flat-twinu jest silnie wahajgcy sie moment obroto-
wy oraz niewygodny konstrukcyjnie wat korbowy.
Wat ten musi mie¢ dwa, pod 180" do siebie ustawio-
ne, wykorbienia i jednocze$nie pozwala¢ na jaknaj-
mniejsze przesuniecie osi cylindréw, celem zmniej-
szenia przeciwwag. Ten ostatni powdd decyduje o
powszechnem stosowaniu na czopach wykorbionych
—tozysk rolkowych, albo kulkowych (mata szerokosc
w stosunku do ciernych), co w konsekwencji zmusza
do dzielenia watu dla nasuniecia tozysk lub tez har-
towania przy dzielonym tbie korbowodu (Aeronca
E-114 A). Rozwazanie, dlaczego obydwa rozwigzania
konstrukcyjne sg niewygodne, zaprowadzitoby zbyt
daleko, stwierdze wiec tylko, ze uktad ten nie jest,
jak czesto twierdzg, idealny i moze nalezatoby go za-
stagpi¢ uktadem trzy - cylindrowym w gwiazde, po-
zwalajacym, przy identycznej wielkosci cylindrow na
skonstruowanie silnika o wadze nie wiekszej niz flat-
twin a posiadajacego o jeden cylinder wiecej, czyli
dajgcego 3/2 mocy flat-twinu. Prawie zupeiny brak
zwiekszenia wagi i ceny, mimo dodania jednego cy-

Schliha.

lindra wraz z ttokiem i korbowodem, ttumaczy sie
jednoczesng mozliwoscig skrdcenia karteru oraz wa-
tu korbowego i uproszczenia ich budowy. Ze wzgle-
du na opor czotowy i umieszczenie silnika szybow-
cowego zwykle nad skrzydtem, pozadanem bytoby
da¢ jeden cylinder skierowany pionowo w dét. Wow-
czas mozna go bedzie ostonié¢ i wraz z przodem kozta
silnikowego, osiggajac obraz widoku z przodu zespo-
tu napedowego prawie identyczny, jak w wypadku
flat-twinu. Silniki gwiazdowe 5-cio cylindrowe, jako

silnikéw lotniczych.
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Heath B — 4.

juz zbyt skomplikowane i drogie, odpadajg dla szy-
bowcéw, mimo mozliwosci osiggniecia tadnych roz-
wigzan konstrukcyjnych, jak np. znany silnik z ,,Ko-
gutka“ inz. Zalewskiego WZzZ-18.

Pozostajg ukitady rzedowe. W wypadku cyklu
czterotaktowego, ilos¢ cylindrébw nie moze byc¢
mniejsza od czterech, co stanowi liczbe zbyt duzg;
w wypadku za$ dwutaktu — dwa cylindry, jak np.
popularny silnik 15 KM D. K. W. Silnik dwutaktowy
czterocylindrowy, szeregowy (Bonnet 10 KM, 29 kg)
uwazam za bezcelowy, gdyz réwnomierno$¢ momen-
tu obrotowego przy dwoch cylindrach jest dostatecz-
na, a zwiekszenie i skomplikowanie konstrukcji z
jednym celem lepszego wyrownowazenia jest zbyt
wielka ceng przy tak matych masach elementéw ru-
chomych.

Nalezy nadmieni¢, iz uktady rzedowe z cylindra-
mi wiszacemi, dajg najwieksze mozliwosci zmniejsze-
nia opordw czotowych, przez mozliwo$¢ tgcznego
okapotowania cylindrow i kozta silnikowego. Co sie
tyczy wagi silnikéw szybowcowych, to dla silnikéw
bez reduktora o mocy okoto 10 KM nie powinna ona
by¢ wieksza od 2 kg/KM, za$ dla 15—20 KM od 15
kg/KM.

Podajac wage dla silnikéw bez reduktora, nie mia-
tem na mysli celowo$ci zaopatrzenia silnikdw szy-

Starter silnika Heath.

bowcowych w reduktor. Z doSwiadczern uzyskanych
na matych, szybkobieznych silnikach motocyklowych,
wynika, iz trudno dawac state obroty silnika wyzsze
niz 3.000 — 3.200 obr/min. Jednoczes$nie, chcac uzy-
ska¢ przy danej wielkosci silnika jaknajwiekszg moc
z litra, staramy sie zblizy¢ do tej maxymalnej szyb-
kosci obrotéw, co jednak przy bezposrednim osadze-
niu $migta nie jest celowe ze wzgledu na coraz szyb-
szy spadek sprawnos$ci $migta. Optymalna ilos¢ obro-
tow wyposrodkowana z warunku wzrostu mocy i
sprawnosci $migta, znajdowaé sie bedzie przy okoto
2.600 — 2.700 obr/min.  Zastosowanie reduktora
zwiekszytoby, coprawda, znacznie site ciggu i to w
chwilach najciezszej pracy silnika, spowodowatoby
jednak jednocze$nie znaczny wzrost: wagi silnika (do
+ 25%), ceny, oraz wielkosci $migta, a co za tern
idzie konieczno$¢ znacznego odsuniecia silnika od
skrzydta (umieszczenie silnika nad skrzydiem jest
obecnie prawie wytaczne). Dla dwutaktéw, ktérych
normalna liczba obrotéw czesto dochodzi do 4.000
obr/min, stosowanie reduktora jest jednak koniecz-
ne (Bonnet, DKW, Schliha).

Zapalanie w silnikach szybowcowych jest z re-
guty pojedyricze ze wzgledu na mniejsze wymagania
niezawodnos$ci dziatania oraz wage iskrownika (okoto
3 kg), ktora i tak procentowo stanowi zbyt duzo w
og6lnym ciezarze silnika. Sadze, iz w tanich silni-
kach dwutaktowych, mozna z powodzeniem zastapié
iskrownik zapalaniem cewkowem, czerpigcem prad
z bateryjki kieszonkowej. Zapalanie takie szeroko
stosowane przy motorach przyczepnych do todzi, po-
zwolitoby na znaczne obnizenie ceny silnika szybow-
cowego.

Wysokie potozenie silnika w szybowcu nastrecza
zwykle powazne trudnosci, w zapewnieniu doptywu
paliwa do gaznika. Zbiorniki, profilowane celem
zmniejszenia opordéw, umieszczone sg najczesciej nad
silnikiem, przyczem doptyw odbywa sie pod wiasnym
ciezarem paliwa. Nalezatoby jednak umozliwi¢ do-
wolne umieszczanie zbiornikoéw (np. w skrzydle)
przez przewidzenie na silniku miejsca z napedem dla
pompki paliwowej, np. typu A. C.

Pozostaje zagadnienie rozruchu, dos$¢ drazliwe dla
silnikéw o matej liczbie cylindréw i réwniez matym
momencie bezwitadnos$ci czesci obrotowych. W wiek-
szosci wypadkow silnik bedzie zapuszczany przez
Smigto krecace sie podczas startu wleczonego za sa-
molotem lub za samochodem. W silnikach wigkszej
mocy nalezy jednak przewidzie¢ rolke z zaczepem
umieszczong od strony tylnej silnika (D. K. W.), a stu-
zacej do nawijania paska rozruchowego. Bardziej do-
skonatym jest juz rozrusznik firmy Heath oparty,
zreszta, na tej samej zasadzie, lecz pozwalajacy na
rozruch z miejsca pilota.

Sadze, iz uwagi umieszczone w powyzszym arty-
kule zainteresujg, ze wzgledu na aktualno$¢ zagad-
nienia, naszych szybownikéw, powodujac w konsek-
wencji ustalenie definicji szybowca z silnikiem oraz
silnika szybowcowego. Bez takiej definicji, zaapro-
bowanej przez czynniki oficjalne, szybowiec z silni-
kiem uzywanym w chwilach, gdy termika zawodzi,
bedzie dalej podlegat przepisom analogicznym, dla
obowigzujacych tréjsilnikowego Fokkera. A to ostat-
nie uniemozliwi, praktycznie biorgc, popularyzacje
techniki latania silnikowego, ktéra zwiekszytaby nam
znacznie rezerwe pilotow, juz prawie przygotowa-
nych do samodzielnych lotéw silnikowych.



Lot w ztych warunkach

W koncu kwietnia r. b. Dr. Stussel,
dyrektor techniczny Lufthansy, wygto-
sit w Royal Aeronautical Society w
Londynie odczyt o eksploatacji linij lot-
niczych w ztych warunkach atmosfe-
rycznych, ze szczegélnem uwzglednie-
niem trudnos$ci napotykanych przy lado-
waniu. Oto, w skrocie, tre$¢ tego wy-
ktadu.

Od poczatku istnienia lotnictwa, spra-
wa powiekszenia bezpieczeAstwa byta
zagadnieniem zasadniczem. W wyniku
tej troski, zostata polepszona statecz-
no$¢ i sterowos$¢ samolotéw, a postepy
dokonane w dziedzinie urzadzen pomo-
cniczych coraz bardziej uniezalezniajg
ruch lotniczy od warunkéw atmosfery-
cznych. Pierwszym etapem zagadnien
do rozwigznia byt przelot nad okolica-
mi o niepogodzie lokalnej. Zadanie to
dzi$ juz moze by¢ uwazane za rozwia-
zane praktycznie, niema juz bowiem za-
dnych trudnosci w locie bez widoczno-
Sci zewnetrznej i w utrzymaniu nalezy-

tego kursu, przy pomocy przyrzadow
pilotazowych, jak kompas, przyrzady
zyroskopowe, wysokosciomierze Drecy-
zyjne i — w szczeg6lno$ci — dzieki bie-
zacemu zastosowaniu radjotechniki po-
ktadowej.

Doniosto$¢ roli odgrywanej przez te
ostatnig uwidacznia sie w cyfrach naste-
pujacych:

W roku 1929 suma dokonanych po-
miar6w radjogoniometrycznych wynosi-
ta 1610, w tern 1035 okreslen punktu
potozenia samolotu i 575 wskazan i po-
prawek kursu. Wypadat jeden pomiar
na 11 godzin lotu;

w roku 1933 suma dokonanych po-
miaréw wyniosta 32.550 (w tern 2.999
okreslen punktu i 29.551  wskazan i
poprawek kursu) — wypadat jeden po-
miar na 1 i pét godz. lotu.

Pozostajg jeszcze do pokonania dwie
przeszkody: ograniczenie ustug radjogo-
niometru o zmroku i w nocy (t. zw. bie-
dy nocne) oraz niebezpieczenstwo szro-
nu (obmarzanie samolotu). Istniejg juz
$rodki, pozwalajace przewidzie¢ defini-
tywne usuniecie pierwszej z tych trud-
nosci, natomiast metody obecne, zmie-
rzajagce do usuniecia niebezpieczenstwa
drugiej nie okazaty sie dotychczas prak-
tycznie zadawalniajgce.

Prelegent potozyt nacisk na okolicz-
no$¢, ze niezaleznie od posiadania ma-
szyn o wiasnosciach czynigcych zados$¢
potrzebom lotu w ztych warunkach at-
mosferycznych i oprécz wyposazenia
ich w nalezyte przyrzady pilotazowe i
urzadzenia radjogoniometryczne, zasad-
nicza role odgrywa odpowiednie urobie-
nie zatogi. Waga, jaka nalezy przywiga-
zywac do jej wyszkolenia i doswiadcze-
nia, daje sie mierzy¢ w sposéb przeko-
nywujacy niepowodzeniami wyniktemi z
oddania  eksploatacji amerykanskiego
lotnictwa handlowego w rece lotnictwa
wojskowego. Lufthansa juz w roku 1928
zapoczatkowata obowigzkowe przeszko-
lenie swego personelu latajacego w pi-
lotazu Slepym, a nawet rozciagneta je
na personel ziemny, dla utatwienia
wspéipracy z powietrzem, przez lepsze
zrozumienie warunk6éw i potrzeb. Do tej
pory, te kursy uzupetniajace odbyto 300
pilotéw. Wedtug stéw prelegenta, waga
zagadnienia zostata tez zrozumiana, z

pewnem opdznieniem, i przez Francje
i od roku jest przeprowadzane odpowie-
dnie przeszkolenie pilotéw komunikacyj-
nych i bombardowych. Dla orjentacji w
obecnym stanie zagadnienia  prelegent
przytoczyt dane statystyczne z eksploa-
tacji w sezonie zimowym 1933-34, na pe-
wnych szlakach, na ktérych warunki at-
mosferyczne byty wyjatkowo niesprzy-
jajace. Wedtug tych danych, zte warun-
ki atmosferyczne, wymagajace metod lo-
tu $lepego, panowaty w nastepujacym sto-
sunku procentowym przelotow dokona-
nych: linja nocna (pocztowo-towarowa)
Berlin — Kolonja — Londyn 80%; linja
dzienna pasazerska Monachjum — We-
necja 92%; linja dzienna pocztowo-towa-
rowa Wieden — Saloniki 100%

Nastepnem wielkiem zadaniem do roz-
wigzania byt start w ztych warunkach
widocznos$ci, lub zgota bez widocznosci.
Obecnie jest on juz wykonywany z ma-
tematyczng $cistoscig przy pomocy pre-
cyzyjnych przyrzadéw poktadowych
(wskaznik  kierunku, specjalnie czuty
wysoko$ciomierz i t. p.) oraz urzadzen
pomocniczych ziemnych, jak np. biate
taSmy, uktadane wzdtuz linji startu,
punkty $wietlne w ciemnos$ci i t. p. Pod-
stawowym warunkiem stosowania tych
metod jest jednak nadmiar mocy grupy
napedowej, pozwalajacy na tatwe przej-
Scie nad przeszkodami wznoszacemi sie
w poblizu portu lotniczego bez koniecz-
nos$ci utrzymywania zbyt $cisle okreslo-
nej ptaszczyzny toru wznoszenia sie. Co
sie tyczy wskazan wysokoSciomierzy,
istniejgce  przyrzady precyzyjne sg juz
obecnie praktycznie zadawalniajace,
uwzgledniajgc nawet biedy, ktére wyni-
katyby z lokalnych zmian ci$nienia ba-
rometrycznego. Jednakze sg robione usi-
towania w kierunku stworzenia przyrza-
dow okreslajgcych wzniesienie nad tere-
nem bez udziatu cisnienia barometrycz-
nego, np. opracowywane w Niemczech,
a ostatnio i w Ameryce, sondy akustycz-
ne, oparte na zjawisku echa.

Ladowanie $lepe stanowi jeszcze obe-
cnie najdelikatniejsze zagadnienie lotu w
ztych warunkach atmosferycznych. Dla
tego celu, obok przyrzadéw pilotazo-
wych, kontrolujagcych potozenie samolo-
tu w przestrzeni, konieczne jest zastoso-
wanie radja, ktére obecnie, w stuzbie te-
go zagadnienia, jest jeszcze w okresie
przejsciowym, ale od ktérego, na podsta-
wie dokonanych juz badan i dosSwiad-
czen, nalezy oczekiwa¢ w bliskiej przy-
sztosci rozwigzan ostatecznych. System
t. zw. Z Z, stanowigcy najnowsza zdo-

bycz radjotechniki poktadowej i przyje-
ty, miedzy innemi, i przez Lufthanse,
dat juz wyniki przekonywujace. Na

wzmiankowanej powyzej linji Berlin —
Kolonja — Londyn, zostato juz przy jego
pomocy dokonane 48 Slepych ladowan w
okresie od listopada 1933 r. do lutego
1934 r. Ostatnio zaczat rozwija¢ sie w
Niemczech i w Ameryce system zwany
promieniowaniem toru ladowania, po-
zwalajacy pilotowi prowadzi¢ samolot
ku ziemi, bez zadnej widocznosci zewne-
trznej, wzdtuz linji podejscia do ladowa-
nia, wyznaczonej w przestrzeni przez fa-
le bardzo krotkie. Dr. Stussel ktadt
szczeg6lny nacisk na trudnos$ci manewru
podejscia i wylagdowania na S$lepo, sta-
wiane przez wyniostosci terenu i prze-
szkody w bezpos$redniej bliskosci lotnis-
ka i na konieczno$¢ pozostawiania luk

podejsciowych, wolnych od wszelkich
przeszkdd i potozonych w osi najczesciej
wiejacych wiatrow.

* * *

Przytaczajac streszczenie tego cieka-
wego i cennego wyktadu zastuzonego
pioniera eksploatacji lotu $lepego, uwa-
zamy sobie jednak za obowigzek spro-
stowa¢ pewne niescistosci, ktore przypi-
sujemy raczej sprawozdawcy, z ktérego
notatki korzystamy, niz autorowi. Na-
przyktad, nie jest Scistem, jakoby Fran-
cja miata zainteresowa¢ sie zagadnie-
niem lotu $lepego ze znacznem opodznie-
niem, po Niemcach i jakgdyby wslad za
nimi. Instruktorzy lotu $lepego w Luft-
hansie, czotowi piloci tej kompanji, pp.
Hucke i Kreuger, byli przeszkoleni w tej
technice pilotazu w szkole Farman‘a w
Toussu-le-Noble w roku 1929, a wiec
witasnie we Francji i nie rok temu. Jes-
teSmy w posiadaniu odpisu listu naczel-
nego dyrektora Lufthansy, barona von
Gablenz, do dyrekcji wymienionej szko-
ty, z podziekowaniem za $Swietne wyniki
wyniesione z tego przeszkolenia przez
pupiléw niemieckich. Réwniez nie rok
temu zaczeto systematycznie przeszka-
la¢ we Francji pilotéw cywilnych i woj-
skowych, bo juz przed dwoma laty bi-
lans szkoty Farmana wynosit 300 prze-
szkolonych  pilotéw  francuskich oraz
okoto 80 pilotébw obcych narodowosci
(w tej liczbie Niemcy, Anglja, Stany
Zjednoczone, Holandja, Italja, Belgja i
wiele innych).

Z poséréd spraw czysto technicznych,
zaznaczylibySmy moze zbyt silny stosun-
kowo nacisk potozony na trudnosci
startu w ztych warunkach widocznosci
(z wyjatkiem nadzwyczaj stusznego po-
stulatu nadmiaru mocy i racjonalnego
planowania lotniska). Czytelnikdéw inte-
resujgcych sie blizej temi sprawami od-
sytamy do artykutu inz. pil. J. Rzewnic-
kiego w numerze styczniowym ,Skrzy-
dlatej" (,,Kilka zagadnien techniki pilo-
tazu"). Odnos$na cze$¢ tego artykutu oraz
artykut tegoz autora z numeru listopa-
dowego r. u. (,Pilotaz $lepy") prawie
catkowicie zazebiajag sie z omawianym
wyktadem Dr. Stusseka, w znacznym
stopniu utatwiajgc zrozumienie go przez
czytelnika mniej obeznanego z zagad-
nieniem.



Garsé wrazen z Niemiec

Na poczatku czerwca odbywat sie
w catych Niemczech tydzien propa-
gandy lotnictwa, ktérego punktem kul-
minacyjnym byt zjazd Deutscher Luft-
sport Verband‘u i miting lotniczy
w Berlinie.

Na zaproszenie Lufthansy, a dzieki
uprzejmosci Linij Lotniczych , Lot“,
grono polskich dziennikarzy, interesu-
jacych sie lotnictwem, mogto przyjrzec
sie zbliska temu, co robi sie w lotni-

Rewja Der Deutsche

ctwie i dla lotnictwa w Trzeciej Rze-
szy.

Przypominamy sobie z artykutow,
publikowanych w numerach 4, 5 i 6
Skrzydlatej z roku ub., Ze lotnictwo
niemieckie uleglo pod panowaniem
Hitlera gruntownemu przeobrazeniu.
W styczniu r. ub. utworzone zostato
w Niemczech ministerstwo lotnictwa,
na ktérego czele stana! jeden z najbliz-
szych wspétpracownikéw wodza, ka-
pitan - pilot z wojny Swiatowej, mia-
nowany za specjalne zastugi generatem

— Herman Goring. ,,Pierwszy mini-
ster lotnictwa Rzeszy“ — jak to wsze-
dzie jest podkreslane — z wrodzong
sobie energja i bezwzglednos$cig prze-
prowadzi! przedewszystkiem grunto-
wnga reorganizacje lotnictwa sportowe-
go, nadajagc mu bardziej odpowiadaja-
ce psychice nowego ustroju Rzeszy for-
my i zapewniajac mu powazne S$rodki
finansowe. Zostaty zniesione réznoro-
dne Kluby, zwigzki i towarzystwa

niez prezesi, a raczej dowodcy grup sg
mianowani i rekrutujg sie z dawnych
oficerow lotnictwa.

D. L. V. obejmuje cala dziatalnos¢
sportowo-lotniczag i propagandowag,
ktadgc wielki nacisk na przysposobie-
nie lotnicze miodziezy. Dziatalnosé
Zwigzku rozpada sie na trzy zasadni-
cze dziaty. Pierwszy wstepny i przygo-
towawczy — obejmuje miodziez w
wieku od lat 16 do 18. Uczy sie ja te-

Luftsport Verband'u przed pokazami lotniczemi na Tempelhofie.

sportowo - lotnicze, a ich miejsce zajat
oparty na jednolitych zasadach i dy-
scyplinie organizacyjnej Der Deutsche
Luftsport Verband. D. L. V. dzieli sie
na 16 grup, odpowiadajacych prowin-
cjom Rzeszy. Grupy rozpadajg sie na
podgrupy i oddziaty miejscowe. Orga-
nizacja D. L. V. jest wybitnie centra-
listyczna. Zarzad Zwigzku pochodzi
z nominacji ministra lotnictwa. Preze-
sem D. L. V. jest znany z czaséw
wojny lotnik, Bruno Loerzer, nazywa-
ny powszechnie ,,Kommodore*“. Row-

orji lotnictwa, urabia zamitowanie, a
pozatem zajmuje sie jg modelarstwem.
Mtodziez starsza, od 18 ioku,przecho-
dzi do drugiego ,,dziatu“—szybownic-
twa. Wreszcie trzeci czton D.L.V.—
to sport motorowy, a wiec szkoty i gru-
py treningowe.

Do zadan Zwigzku nalezy takze
propaganda lotnictwa. Na nig — jak
mogliSmy sie naocznie przekona¢ —-
ktadzie sie w Niemczech kolosalny
nacisk. Rzecz dziwna napozér: w
miescie  tak lotniczo uswiadomionem,



jak Berlin, posiadajacem jeden z
najruchliwszych  portéw lotniczych
Swiata, ujrzelismy caty aparat propa-
gandowy, jakby zywcem z Polski, a
scislej moéwiagc z naszej L. O. P. P.
Sciggniety. To, co nam, zblazowanym
juz troche na punkcie propagandy lot-
niczej, wydawato sie czem$ mato sku-
tecznem, wyblakiem, nieoddzialywu-
jacem na spoteczenstwo — to wszystko
mozna bylo oglagda¢ w Berlinie pod-
czas ,,Tygodnia lotniczego“. A wiec
mnostwo transparentéw z hastami, do-
brze u nas znanemi, na ktérych czoto
wybijato sie zdanie Géringa ,,Niem-
cy muszg sta¢ sie narodem lotniczym*;
na ulicach porozstawiane szybowce;
na placach i w ruchliwszych punktach
miasta — bomby lotnicze z odpowied-
niemi napisami, wreszcie bardzo sze-
roko zakrojona kwesta i sprzedaz efek-
townych zetonow.

Jeszcze bardziej byliSmy zdziwieni
stuchajgc objasnien spikera i okolicz-
nosciowych przemoéwien podczas po-
kazéw lotniczych. Zywo stawaly w pa-
mieci imprezy L. O. P. P.

Okazuje sie, ze nasi zachodni sasie-
dzi, mimo ze uswiadomienie lotnicze
w Niemczech stoi znacznie wyzej —
nie uwazajg, aby propagandy byto za-
wiele i aby ona mogta okazac¢ sie zbe-
dna. Mozemy stad wyciggna¢ wniosek
dla siebie.

Rewolucja narodowo-socjalistyczna
w Niemczech, operujagca argumenta-
mi odrodzenia wielko$ci narodu nie-
mieckiego i — jak kazdy tego rodza-
ju przewrot zarkeSlajaca plany po-
nad przecietng miare — wyniosta lot-
nictwo na front zagadnien, do ktérych
rzad przywigzuje szczeg6lng wage.
Minister Goéring jest, poprostu, fana-
tykiem lotnictwa. Sam Fiihrer zywo
interesuje sie lotnictwem, zna je i po-
piera. A jesli wodz to czyni...

Starg maksyme narodéw zeglarskich
»Navigare necesse est, vivere non est
necesse” zastepuja dzi§ Niemcy swo-
jem ,Luftfahrt tut not!“. Sport lotni-
czy jest tu stusznie uwazany jako naj-
lepszy czynnik hartu ducha i ciala.
Ma on wyraza¢ tezyzne narodu niemiec-
kiego. Przywodcy D. L. V. wszcze-

piajg w miodziez tradycje bojowg lot-
nictwa niemieckiego, stawiajac im za
wzor mestwo Richthoffena i Boel—
ke‘go.  StyszeliSmy godzinng mowe
., Kommodore*“ Loerzera do szaro-nie-
bieskich oddziatbw i moglisSmy wy-
czué, jak jego stowa trafiaty do gustu
rozentuzjazmowanej ,,odrodzeniem na-
rodowem* mitodziezy.

Jednym z pierwszych zarzadzen mi-
nistra Goringa po przeprowadzeniu
reorganizacji sportu lotniczego byto
wprowadzenie munduréw lotniczych.
Noszg je urzednicy,a takze cztonkowie
zwigzkoéw lotniczych (D. L. V.). W
Niemczech panuje moda munduréw.
Jest ich tak wielka ilo$¢, tyle rodza-
jow, ze, zapewne, nietylko dla cudzo-
ziemca, przebywajacego kilka dni, sta®
nowi ich rozpoznawanie powazng
trudnosé. Smiato jednak rzec mozna,
ze, z posrod wszystkich, mundur sza-
ro-niebieski, t. j. lotniczy, jest najmod-
niejszy i majacy najwiecej przywile-
jow. Napewno zbyteczne byty napisy
na transparentach: ,,Otaczajcie sympa-
tja szaro - niebieskich lotnikéw*. Majg

1 Gen. Witzendorf, prezes Loerzer, min. gen. v. Blomberg
i v.-min. Milch na pokazach w dn. 2.VI — 2. Zbiérka ulicz-
na w Berlinie. — 3. Czlonkowie D. L. V. w pochodzie przez

miasto.



oni w Niemczech sympatje zapewnio-

na.

Wroémy jednak do opisu ,, Tygod-
nia“.

W przeddzien pokazéw lotniczych
na Tempelhofie odbyt sie w Berlinie
zlot i zjazd oddziatléw Deutscher Luft-
sport Verband. Gidwnym punktem
programu tego dnia mial by¢ przemarsz
przez ulice Berlina umundurowanych
cztonkéw D. L. V. Prasa zapowiada-
fa, ze bedzie ich 8.000. Tak tez byto
w istocie. UjrzeliSmy wieczorem dtugi
waz Swietnie ubranych i maszeruja-
cych przy blasku gtowni ,lotnikow
sportowych4:

W ,,Fackelzug‘u4 braly udziat tyl-
ko oddziaty X1V grupy (Brandenbur-
gia i Marchja Graniczna). Zdecydo-
wang wiekszo$¢ stanowita miodziez w
wieku lat 18—20, niepiloci. Mozna
jednak byto spotka¢ w szeregach takze
duzg ilos¢ starych lotnikéw, ozdobio-
nych orderami i odznaczeniami wojen-
nemi. Maszerowali razem z miodymi
adeptami w jednym szeregu.

Pokazy lotnicze w dniu 3 czerwca
rozpoczety sie znowu od rewji. Przed
ministrem Reichswehr‘y, gen. Blomber-
giem, podsekretarzem stanu minister-
stwa lotnictwa E. Milchem  (min.
Goring, zapowiedziany, nie przybyt
na lotnisko) oraz prezesem Loerzerem
defilowaty kolejno: uzbrojone oddzia-
ty Reichswehry, policji, S. S., S. A,
Arbeitsdienst, Technische Nothilfe,
Hitlerjugend, Frontkampferbund‘u,
wreszcie owacyjnie witane oddziaty
D. L. V., ogladane juz przez nas dnia
poprzedniego w ,,Fackelzug‘u*.

Rew ja trwata dobrg godzine. Byli-
$my juz nieco znuzeni tern widowis-
kiem. Inaczej czuli sie gospodarze. Na

Lufthansa

Juz przy koncu wojny Swiatowej
jesteSmy Swiadkami istnienia w Niem-
czech powietrznego ruchu pocztowe-
go, stuzgcego celom wojskowym. Na
zasadzie doswiadczenia zdobytego w
tym ruchu zostato w r. 1917 zatozone
towarzystwo doswiadczalne pod nazwa
,Deutsche Luftreedereid ktére w r.
1919 podjeto prawidtowg komunika-
cje lotnicza pomiedzy Berlinem a W ei-
marem. Traktat Wersalski, kladac po-
wazng tame rozwojowi niemieckiego
lotnictwa wojskowego, skierowat
wszystkie sity tworcze narodu niemiec-
kiego na lotnictwo cywilne, bedace je-
dyna dozwolong formg rywalizacji w
tej tak doniostej dziedzinie obrony na-

ich twarzach malowata sie rados¢, za-
dowolenie z ogladania maszerujacych
oddziatow, w takt cesarskiego marsza.
Bez tego ,,dodatku#4 tak typowego dla
psychiki wspdtczesnych Niemiec —
impreza lotnicza w dniu 3 czerwca w
Tempelhofie nie miataby napewno
swego smaku i nie zadowolitaby pub-
licznosci.

Same pokazy lotnicze wypadty bla-
do. Spodziewalismy sie, ze bedzie to
miting z udziatem wybitnych aséw.
Tymczasem byto to zupeinie przeciet-
ne widowisko lotnicze, z przewaga sit
miodych. A wiec piloci X1V grupy
zaprezentowali sie w lotach zespoto-
wych na Albatrosach (z pierwszego
Challenge‘u) i Klemmach. Prébowali
zmiane szykow, ale to im sie jako$ nie
udato i spiker musiat gesto ich ttuma-
czy¢. OgladaliSmy réwniez konkurs
akrobacji na Fieselerach-5, rozegrany
przez cztonkéw XIV-ki. Ciekawg at-
rakcje stanowit lot ptatowca Grade,
jednego z pierwszych samolotéw, zbu-
dowanego w roku 1909. Na tej histo-
rycznej maszynie popisywat sie sam
konstruktor, 55-letni p. Hans Grade,
ktéry przez 15 lat nie pilotowat zad-
nej maszyny. Emocjonujace to byto
widowisko. Samolot, ustawiony na
koncu lotniska, diugo toczyt sie, zanim
wznidst sie na kilka metrow i, chwiejac
sie, prowadzony niewprawng reka,
zrobit dwie rundy nad lotniskiem, tuz
nad gtowami publicznosci. Pan Grade
zostat nagrodzony hucznemi oklaska™
mi.

WidzieliSmy pozatem start dwoch
dwojek szybowcéw za samolotem i
i mogliSmy stwierdzi¢, ze grupowe loty
szybowcéw holowanych uchodzg w
Niemczech za wyczyn bardzo jeszcze
niecodzienny.

rodowej. To tez widzimy wzmozong
prace nad stworzeniem typow samolo-
tow cywilnych o duzej nos$nosci, jak
np. Junkers F 13, ktory przetrwat do
dzi§ dnia. Juz w roku 1919/20 posia-
dato ,,Deutsche Lutfreederei“ tabor
sktadajacy sie z 71 samolotéw poczto-
wych i 13 samolotéw-olbrzymoéw, kto-
ry dokonat w tym roku 3.000 lotow
pokonywujac odlegtos¢ 630.000 km.
i przewozac 3.000 pasazeréw
i 100.000 kg. poczty. Powstanie ty-
pow Dorniera i Fokkera i dotgczenie
sie do produkcji innych, licznych fa-
bryk samolotéw stwarzalo coraz to
szerszg podstawe techniczng dla roz-
woju catego szeregu prywatnych towa-

Nasi sympatyczni przewodnicy z
Lufthansy, pp. Mathias i Jetkiewitsch,
byli mocno zdziwieni dowiedziawszy
sie, ze w Polsce holowano juz na mi-
tingu 3 szybowce.

Efektownym byt réwniez lot grupo-
wy samolotéw komunikacyjnych: G-38
»Marszalek Hindenburg‘k (na ktérym
przybyt ostatnio do Polski min. Goe-
bels) oraz 3 Ju-52, standartowych
maszyn Lufthansy o pieknych perfor-
mansach.

Godnym podkreslenia jest fakt du-
zej propagandy sportu balonowego.
Podczas pokazow odbyt sie grupowy
start 9 balonéw kulistych.

Tak sie przedstawiat program
»Wielkiego dnia lotniczego w Berli-
nied ByliSmy takze rozczarowani, jesli
chodzi o organizacje widowiska. Pro-
gram zawierat luki i dluzyzny, ktore
dzielnie wypetniat spiker moéwkami
propagandowemi i marszami, dosko-
nale wszedzie slyszanemi, dzieki $wiet-
nej instalacji megafonowej.

Z krotkiego pobytu w Berlinie, z
rozmoéw, jakie mogliSmy tam przepro-
wadzié, przekonalismy sie, ze Niemcy
wziety ostre tempo pracy w lotnictwie,
opierajac ja na szerokich podstawach
tak materjalnych, jak i moralnych.
Tworzg sie w Niemczech wielkie ka-
dry lotnicze, ktore narazie, po rocznej
egzystencji D. L. V., pieknie umundu-
rowano i nauczono maszerowac. W
budzecie lotniczym na rok 1934-35 sg,
podobno, olbrzymie kwoty na wyszko-
lenie tych kadr i zaopatrzenie w sprzet.

Wszystko to robi sie pod firmg
sportu i hastami tezyzny narodu.

Ze stwarza to jednocze$nie najlepsze
przymioty wojenne — to rzecz oczywi-
sta.

rzystw  komunikacyjnych, jak np.
»Lloyd Luftverkehr Sablating“,
,»Lloyd Ostflug”, ,,Lloyd Luftdienst*,
.Bayrischer Luftlloyd*, ,Danziger
Luftpost” i wreszcie ,,Deutsch-Russi-
sche Luftverkehrgesellschaft* — tak
zwane ,,Deruluft“, tow. siostrzanego
»Deutsche Luftreederei*, ktére w r.
1922 otwiera komunikacje na linji
Krélewiec — Moskwa; wreszcie wiele
innych, matych, lokalnych towarzystw.
Przerost komunikacji lotniczej, wywo-
tany pmysing konjunkturg hojnych sub-
wencyj rzadowych powoduje pewng
bezplanowo$¢ i niepotrzebng konkuren-
cje pomiedzy poszczeg6lnemi linjami.
Aby zapobiec temu, nastepuje w roku



1923 z inicjatywy rzadowej zlanie sie
wiekszosci powyzszych towarzystw w
dwa wielkie koncerny: ,,Deutscher Ae-
ro-Lloyd A. G.* i ,Junkers Luftver-
kehr*.

Oba powyzsze towarzystwa miaty
odmienng strukture finansowa. Podczas
gdy pierwsze z nich byto finansowane
czesciowo przez poszczegdlne panstwa
Rzeszy, przez ktére przechodzity linje
towarzystwa, lub nawet przez obce pan-
stwa, jak to miato miejsce z ,,Deru-
luft”“, drugie byto zbudowane wedtug
systemu pionowego i finansowane wy-
facznie przez zaktady budowy samolo-
tow Junkersa, ktére uwazaty towarzy-
stwo komunikacyjne za odbiorce swych
samolotow.

Wreszcie w roku 1926, po duzych
trudnosciach, nastepuje utworzenie je-
dnego, wielkiego przedsiebiorstwa ko-
munikacji  powietrznej pod nazwg
,,Deutsche Lufthansa#

Kapitat zaktadowy nowego towa-
rzystwa ustalony zostat na 23 milio-
now mk. Lufthansa przejela od obu
wymienionych towarzystw wszystkie
aktywa, w tej liczbie 120 samolotow
komunikacyjnych.

Oprocz ,,Lufthansy” istniato donie-
dawna ,,Deutsche Verkehrsflug A.
G.“ z kapitatem zaktadowym 300.000
mk. Siedzibg tego towarzystwa byta
Norymberga. Zatozone w roku 1926,
posiadato 17 linij, taczacych 36 por-
téw lotniczych i tabor ztozony z 25 sa-
molotow. Jak to podawalismy juz w
ostatnim numerze, tow. ,,Deutsche Ver-
kehrsflug“ wykupione zostato przez
»Lufthanse®.

Do Lufthansy nalezy tez cze$ciowo
»Deruluft* (Deutsch-Russische Luft-
verkehr Gesellschaft), w ktérej D. L.
H. posiada 50% udziatu, drugie za$
50% rzad Sowietow.

»Deruluft“ eksploatuje linje pasa-
zersko - towarowo - pocztowe:

Berlin — Gdansk — Krdélewiec —
Kowno — Welikija - Luki — Mos-
kwa i

Berlin — Gdansk — Krolewiec —

Tylza — Ryga — Tallin — Lenin-
grad.

W r. 1932 D. L. H. eksploatowata
38 linij osobowo - towarowych z wtia-
snym personelem i 15 linij na zasadzie
pool‘u. Na linjach tych byt zatrudnio-
ny personel lotniczy w ilosci 140 pilo-
tow, 140 inzynieréw lotniczych i 60
radiotelegrafistow.

Obecnie funkcjonuje 59 linij D. L.
H., ktore — jak to wida¢ z mapki —
taczg stolice Niemiec ze wszystkiemi
gtdwnemi centrami Europy. W sezonie
letnim samoloty D. L. H. pokrywaja
54.000 km.

Wskutek planowego dazenia do in-
tensyfikacji linij, zwitaszcza podczas
lata, czego wyrazem m. in. jest wpro-
wadzenie szybszych i wiekszych samo-
lotéw, np. 17-miejscowych Junkersow
Ju-52, czas przelotow na wszystkich
prawie wazniejszych  linjach zostat
skrécony. | tak np.: na trasach, wy-
chodzacych z Berlina do: Paryza lub
Rzymu — po godzinie oszczednosci;
do Oslo oraz Zurychu — po 2 godzi-
ny; do Londynu 2% godziny. Wpro-
wadzenie szybszych samolotéw pozwo-
lito dostosowac¢ rozktad lotéw do po-
trzeb Swiata przemystowego i ruchu
podréznych. Wystartowawszy z Ber-
lina o 7-ej, juz 0 9.50 jest sie w Am-
sterdamie, a 0 11.25 w Londynie i ma

Frankfurt — Kolonja 35 min. Czas
przelotu z Berlina do Kolonji, tgcznie
z postojem w Hamburgu, lub we
Frankfurcie wynosi 2 godz. 10 min.

Do komunikacji tej, ktéra otwarta
zostata dnia 15 czerwca, uzyto jedno-
ptatowcéw Heinkel typu He 70. Zaj-
miemy sie blizej tym samolotem.

Ze wzgledu na gtéwny cel samolo-
tu, jakim jest osiggniecie mozliwie naj-
wiekszej szybkosci, zastosowano w nim
wszelkie dostepne $rodki dla zmniej-
szenia oporéw aerodynamicznych. Tak
wiec, po dtugich proébach, ulepszono
znacznie ksztatt kadtuba, skrzydet i
usterzenia. Ale takze i bardziej pod-
rzedne opory, jakie daje podwozie czy
chtodnica, a nawet jeszcze drobniejsze,

Port lotniczy Berlina — Tempelhof.

sie do rozporzadzenia na zatatwienie
spraw cate popotudnie, wzglednie
mozna tez popotudniu wroci¢ do Ber-
lina. Kto za$ musi dzien poswieci¢ na
zatatwienie spraw w Berlinie, ma o
16-ej samolot do Londynu, w ktérym
znajdzie sie o 20.50. Podobne pots-
czenia sg z Paryzem, Zurychem, Os-
loit d

W roku biezagcym wprowadza Luft-
hansa komunikacje btyskawiczng na
czworoboku  Berlin, Frankfurt nad
Menem, Kolonja i Hamburg. Szyb-
kos¢ praktyczna samolotow, uzytych
do tego potgczenia, wynosi ponad 300
km/godz. Nie bez dumy podkreslany
jest fakt, ze w roku 1925 byto to jesz-
cze rekordem Swiatowym. Plan lotow
przewiduje nastepujgce czasy przelo-

tow: Berlin — Hamburg 50 min,,
Hamburg — Kolonja 70 min., Ber-
lin — Frankfurt 85 min., wreszcie

jak np. klamki, postarano sie jak naj-
staranniej usuna¢. Kadtub, ksztattu
kroplistego, o zupeinie gtadkiej po-
wierzchni zewnetrznej, wykonany jest
z duralu. Pokrycie kadtuba umocowa-
ne jest nitami o tbach pograzonych.
Okna i drzwi zostaty tak umieszczone,
ze tworzg jedng powierzchnie z pokry-
ciem. Wszelkie klamki i rgczki nie
wystaja z kadtuba, co réwniez ma na
celu unikniecie oporéw. Kabina obstu-
gi (na 2 osoby) jest jak najstaranniej
oprofilowana. Za nig znajduje sie ka-
bina dla 4 pasazerow, ktorej wymia-
ry wskazujg znaczne zmniejszenie w
poréwnaniu z budowanemi dotychczas
kabinami. | tu myslg przewodnig kon-
struktora byto zmniejszenie oporéw po-
wietrza. Ptaty wykonane sg z drzewa.
Na specjalng uwage zastuguje niezwy-
kle staranne oprofilowanie potaczenia
skrzydta z kadtubem. Umieszczone na



Junkers G-38 ,Marszatek Hindenburg'™*, jeden z najwiekszych samolotéw S$wiata,

uzywany przez D. L H.

podrézna 195 km. Zasieg 800 km. 4 silniki

Ciezar wtiasny 16,8 tonn, catkowity 24 tonny. Szybkos$¢

po 850 KM. Zabiera 34 pasazeréow

i 7 os6b zatogi.

tylnej krawedzi skrzydet klapy, ktore
sq hydraulicznie uruchamiane, pozwa-
laja znacznie skréci¢ ladowanie. Wy-
razem dbatosci o zmniejszenie oporow
jest réwniez chowana chtodnica silni-
ka, ktéra nadto odznacza sie bardzo
matemi wymiarami, co osiggnieto przez
zastosowanie do chtodzenia specjalnej
cieczy. Do tego samego zdgza podwo-
zie, ktore w czasie lotu chowa sie cat-
kowicie w skrzydtach. Specjalne urza-
dzenie sygnatowe pozwala pilotowi w
kazdej chwili wiedzie¢, w jakiem po-
tozeniu ono sie znajduje i czy kazdy je-
go element zajmuj e nalezne miejsce.
Nie koniec jednak na tern: gdyby pilot
zapomniat przy ladowaniu wysunac je,
to przy przetgczaniu silnika na mate
obroty przypomni mu o tern sygnat
dzwiekowy. Wszelkie inne elementy,
jak Swiatta pozycyjne, pradnice, linki
sterowe i t. p. sg badz ukryte, badz tez
tak pomyslane, by opér ich byt o ile
moznosci znikomy.

Heinkel He 70 (z
He 70, z silnikiem
i 2 osoby zatogi.
Ju-52 z 3 silnikami
Waga witasna 6.010 kg,

BMW 630 KM, rozwija szybko$¢

DEUTSCHE LUFTHANSA

Przejdzmy teraz do wynikow eksplo-
atacji.

Ruch osobowy na linjach Lufthansy
wykazuje staty wzrost, przynajmniej
w ostatnich czasach. W r. 1931D. L.
H. przewiozta ogotem 98.167 pasaze-
row, w roku za$ 1933 — 109.837; w
poréwnaniu z rokiem 1932 osiggnieto
poprawe 26%.

Waga frachtéw ptatnych wynosita
n r. 1933 1.042.217 kg, a tgcznie z
bezptatnymi — 1.307.043 kg. Bagaz
— 993.891 kg, co razem stanowi
2.300.934 kg wobec 2.230.756 kg
w roku 1931.

Linje lotnicze eksploatowane przez Lufthanse (samodzielnie i w pool*u).

chowanem podwoziem) istandartowy samolot Lufthansy Junkers Ju-52.
maksymalng 370 km/godz., podrézng 326.Zabiera

4 pasazerow

BMW-Hornet posiada szybko$¢ maksymalng 270, podr6zng 240. Zabiera 17 o0s6b i 2 czt. zatogi.
catkowita 9.200 kg.



1lo$¢ tono-km za rok 1933 wynosi
7.661.531.

W roku 1933 przewieziono poczty
429.017 kg, co w stosunku do roku
poprzedniego (405.932) oznacza ro-
wniez poprawe. Przewaga poczty lot-
niczej nad pocztg kolejowg zaznacza
sie dopiero wyraznie od odlegtosci
1.000 km. To tez Lufthansa rozwineta
oprécz linij wewnatrz Rzeszy caly sze-
reg potaczen pocztowych z zagranica.
Poza potgczeniem Niemiec z Anglja
i Skandynawja, ktére dobywajg sie no-
ca, istniejg potaczenia z krajami Bat-
kanskiemi, Turcja, Grecjg i przez Ate-
ny z linjami: Londyn — Indje Brytyj-
skie, Londyn — Kapsztad, z linjg K.
L. M. do Indyj Holenderskich i linjg
francuskg do Saigonu. W 1932 roku
linje pocztowe, o tacznej diugosci
31.000 km, przewiozty 71.000 kg li-
stow, 92.000 kg posytek i 305.000 kg
dziennikoéw i gazet. Projektowane znie-
sienie doptaty za poczte lotniczg nie
doszto do skutku z powodu ogdlnego
spadku przewozéw pocztowych w
1932 roku.

Ogo6lna dtugos¢ linij oswietlonych
nocg wynosita w r. 1933—2.561 km.

Istnienie w Niemczech okoto 100
lotnisk oddalonych o 100 — 150 km
zapewnia mozliwo$¢ bezpiecznego Ia-
dowania nawet wrazie wypadku. Ta
mozliwos¢ zwieksza sie przez ustalanie
coraz to nowych lgdowisk pomocni-
czych i oznaczanie ich na mapach lot-
niczych.

W 1932 roku ilo$¢ lotéw zapowie-
dzianych wynosita 19.252 i dokona-

Dalsza rozbudowa

Dotychczas szereg uprawnien w dzie-
dzinie nadzoru i opieki nad lotnictwem
w panstwie byty sprawowane przez rza-
dy zwiazkowych krajow Rzeszy. Wtadza
naczelna lezata, od chwili stworzenia mi-

nisterstwa lotnictwa, w jego resorcie
dla catego panstwa.
Rozporzadzenie ministra Géringa 7

kwietnia b. r. wprowadza nowe wtadze
lotnicze w Niemczech, dla kazdego z
wiekszych krajow Rzeszy, podlegte nie
jak inne dziedziny administracji pan-
stwowej poszczegdlnym rzadom zwigz-
kowym, lecz wytacznie i bezposrednio
ministrowi lotnictwa Rzeszy.

Urzedy te otrzymaty nazwe ,Luft-
amter”, a stworzono ich 16, t. j. tyle,
ile jest regjonalnych grup lotniczych.

Tym prowincjonalnym wtadzom lotni-
czym, obsadzonym personelem fachowym
i niewatpliwie ideowym, w znaczeniu na-
rodowo-socjalistycznem, powierzone zo-
stajg nastepujace sprawy:

1) Zwierzchnictwo nad policjg lotniczg
danego kraju,

2) Stuzba zabezpieczgjgca
cje lotnicza,

3) Stuzba meteorologiczna (cata,
tylko dla celéw lotniczych).

komunika-

nie-

nych 18.705. Regularno$¢ wiec stano-
wita 96%.

Rada Administracyjna  Deutsche
Lufthansy podaje nastepujace pozycje
bilansu za rok 1933 tego towarzystwa:

Przychod brutto 7.522.722,70 mk.

(1932: 7,7 miljona).
Wydatki 5.525.310,1 I (1932:
5.379,36); autonomiczna kasa ubez-

pieczeniowa 297.412,59, ktéra to su-
ma zostata podniesiona do 2,6 miljo

now (1932: 700.000). Rezerwa na
inowacje techniczne 1.200.000. Po-
zostaje  150.000 mk. (1932 r:

37.728,28), ktéra to suma pojdzie na
rezerwe. Rok 1933 dal wiec wyniki
lepsze od poprzedniego. Nalezy zazna™
czy¢ postep w handlu i w eksploatacji
sieci europejskiej. Linje pozaeuropej-
skie, zwiaszcza linje ku Ameryce
Ptd. i na Daleki Wschéd, zostaty
przedtuzone i wzmocnione.

W celach studjéow dokonata Luft-
hansa w latach ubiegtych lotow prdéb-
nych przez Barcelone — Kadyks do
Wysp Kanaryjskich, by tam dostarczaé
poczte niemieckim parowcom pospiesz-
nym. Na wyspie Fernando Norona,
potozonej u wybrzeza wschodniego
Brazylji, zostata ta poczta przejmowa-
na przez samoloty ,,Sindicato Condor*,
posiadajacego Scistg tgcznos¢ z Luft-
hansg i dostarczana do Rio de Janeiro
i Buenos Aires. Osiggnieto przez to
oszczedno$¢ czasu 4 do 5 dni w po-
rownaniu ze zwykiem trwaniem drogi
(12 — 15 dni) z Hamburga do Rio.

Druga proba byta wspoétpraca Luft-
hansy i Syndykatu Condor ze sterow-

niemieckich witadz

Urzedy lotnicze sg powotane do nad-
zoru nad caloksztattem zycia lotniczego
swej prowincji, a wiec lotnictwa sporto-
wego, komunikacyjnego i szybownictwa
oraz sportu balonowego.

Do zakresu ich dziatania nalezg réw-
niez sprawy: udzielania zezwolen na za-
ktadanie lotnisk, na organizowanie poka-
z6w i zawodow lotniczych, ustalanie stref
zakazanych i zamykanie czasowe lotnisk,
a wreszcie udzielanie wszelkich doku-
mentéw osobistych cztonkom zatogi stat-
kéw powietrznych. Badanie przyczyn
wypadkow lotniczych lezy réwniez w za-
kresie dziatania tych nowych urzedow.

Urzedy lotnicze zaczety funkcjonowac
z dniem 1.VI.1934 r.

Zupelng nowos$ciag w organizacji jest
polecenie tym urzedom pracy i nadzoru
nad przygotowywaniem obrony powietrz-
nej i przeciwgazowej, ktora jest rowniez
centralnie kierowana przez ministerstwo
lotnictwa.

Jakie znaczenie przywigzujga czynniki
niemieckie do tej nowej organizacji kie-
rownictwa lotnictwem w Rzeszy, wystar-
czy zacytowac nastepujace zdanie: ,,Za-
rzagdzenie ministra lotnictwa stanowi do-
niosty i peiny tresci fakt w rozwoju nie-

cami Zeppelina,
potaczenie pomiedzy Berlinem i
do 5—6% dni.

Lufthansa nie zadawalnia sie jed-
nak temi wynikami, gdyz eksploatacja
Zeppelinéw  jest nader kosztowna i
niezawsze pewna i projektuje nawig-
zanie potgczenia z Pld. Amerykg wy-
facznie przy pomocy samolotéw, postu-
gujac sie lotniskowcem, zaopatrzonym
w wyrzutnie, ptywajagcym w potowie
drogi morskiej.

Zrealizowano takze potaczenie Eu-
ropa — Ameryka Poéinocna, stosujac
rozwigzanie posrednie. W dniu odej-
Scia niemieckiego parowca pospieszne-
go cala poczta lotnicza z Niemiec,
zbiegajaca sie  w Kolonji, zostaje
stamtagd dostarczona powietrzem do
najwiecej wysunietego portu europej-
skiego — Szerburga i tam przekazana
parowcowi. Oba statki pospieszne
Norddeutsche Lloyd — ,,Bremen* i
,Europa“ sg zaopatrzone w wyrzutnie,
umozliwiajgce wyrzucenie samolotu w
odlegtosci 1.000 km od brzegu amery-
kanskiego. W podobny sposéb jest
zorganizowany ruch pocztowy na dro-
dze powrotnej. Samolot zostaje wy-
rzucony u przyladka Landsend, aby
przed Southampton dostarczy¢ poczte
do Amsterdamu i portu Bremen, prze-
kazujacych ja linji nocnej Londyn —
Kolonja. Doprowadza to do oszcze-
dnosci czasu 4 dni, a w kierunku na
New - York 1 — 2 dni. Cala droga
pocztowa z Kolonji do New - Yorku
trwa 4V2 dni zamiast 6 — 62 dni,
co stanowi czas rekordowy.

ktéra doprowadzita
Rio

lotniczych

mieckiego lotnictwa. To, co przez dtugi
czas byto niedoscigtem marzeniem ludzi
dazacych do podniesienia lotnictwa w
kraju, zostato  urzeczywistonione przez
czyn ministra Goringa, pierwszego nie-
mieckiego ministra lotnictwa hitlerow-
skiego rzadu“.

Mniej wiecej rownocze$nie zostata
zorganizowana stata komisja do badan
technicznych lotnictwa, jako organ do-
radczy ministra. Komisja ta otrzymata
nazwe: Deutscher - Luftfahrzeug - Aus-
schuss®“. D. L. A. sktada sie z 21 czton-
kéw i tuluz zastepcow.

Zadaniem komisji jest:

1) Wypowiadanie sie w sprawach zwig-
zanych z przydatnoscig do swych celow
wszelkich statkéw powietrznych.

2) Spra\lvy przepiséw budowy i kontro-
li statkéw powietrznych.

3) Badanie zagadnien naukowo - lot-
niczych z dziedziny konstrukcji lotni-
czych, tak w kraju jak i zagranica.

Komisja moze powotywaé¢ do prac spe-
cjalistow z poza swego grona, dzieli¢ sie
na podkomisje powotane do opracowywa-
nia zagadnien specjalnych i odbywac¢ po-
siedzenia réwniez i poza swg siedzibg,
t. J. Berlinem.



Miedzynarodowy turniej
samolotow turystycznych

W dniu 15 czerwca mingt drugi termin
zgtoszen uczestnikéw Challengeu. Acz-
kolwiek w tym terminie powinny by¢ po-
dane zatogi, jedno z panstw skorzystato
z przepisu, iz zawodnikéw oraz silniki
mozna zmienia¢ (za optatg) az do czasu
rozpoczecia Challenge‘u i nazwisk ani pi-
lotéw, ani ich towarzyszy nie podato.
Wskutek tego lista uczestnikéw Challen-
ge” nie jest jeszcze kompletna, chociaz
daje juz ogdlny obraz przygotowania sie
poszczegblnych panstw do konkursu.

Omoéwienie sktadu ekip odktadamy

Pptk. B Kwiecinski i dyr. W- Makowski,
po oblocie trasy Challenge’u.
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Zgtaszajacy

Aero-Club  von  Deutschland

1 S. A des
1 Avions
i Caudron

S. A des Eta-
blissements
E Regnier

Club Aerona-

utique dc Si-

di-Bel-Abbes

Finat Maurice

Gerard Roger

Reale Aero
Club d'l'talia

n

u

ff
Artur Fcr-

Lista zgtoszen do Challenge’u

dnia 15 czerwca 1934 roku, t j w drugim terminie
Zatoga Samolot
pilot towarzysz (e) ptatowiec silnik
. AERO-CLUB VON DEUTSCHLAND — 15 samolotow
Morzik Fritz Rebentisch Walter BF 108 Hirth HM 8
Lusser Robert Engelhardt Michael Argus As 17
v. Dungern Wolf j Schmidt Hirth HM 8
Untucht Robert | )
Dr. Pasewaldt G. Komraus Eberhardt Argus As 17
Francke Carl Ziese Hirth HM 8
Hirth Wolf Illg Herman Fi 97 9
Osterkamp Theo Trebs Arno [
Junck Werner Argus As 17
Eberhardt Kraft Goebel Reinhold
Polte Willi Niemann Walter Hirth HM 8
Seidemann Hans Dempewolf Herm. KI. 36 "
Kruger Ernst "
Rodig Helmut Argus As 17
Tamm Reinhold 1 P
AERO-CLUB DE FRANCE — 8 samolotow
Challe Leon Corniglion - Moli-  Caudron Renault
nier E. i Tonnelier C-500
Lecarme Jacques  Ziegler i Lendroit i
Detroyat Michel Chovard i Puillet
Delmotte Raymond Rollet “
Maillet TRegnier R 6 111
Monville Albert P. Basian Charles Caudrori  Renault-
i Lendroit Jean C-500 Bcengali
Finat Maurice Communeau Louis Renault
Gerard Roger Ridray J.i Tournier » "
REALE AERO CLUB D’ITALIA — 7 samolotéw
- Lo .
[ Zatég nie podano ! Zatég nie podano PS 1 Fiat A 80 S
f 1 " u
Colombo A. BA 42
Dc Angeli P. . .
1 J | BA 39 S Colombo S 63
7
j Zatog nie podano 1Zalég nie podano
1 1

rarin

IV. AEROKLUB REPUBLIKY CESKOSLOYENSKE

Acroklub Rc-
pubiky Ces-
koslovenskc

)i

»

Zacek Vojtech Bartos Josef

Ambruz Jan Krizanecky Vaclav
Pochop Pavel Kubiéek Josef
Andcrle Jan Bina Jan

4 samololy

A 200 1 Walter-Bora
A 200 2
RWD-9

¥y

¥

»

V. AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ — 13 samolotéw

Aeroklub
Rzeczypospolitej
Polskiej

81 Macpherson W
82 Meindl Erich

Dudzinski Piotr
Gedgowd Ignacy
Grzeszczyk Sz

Wieczorek Woj.

Kotodziej E
Kulza Jan
May tadystaw
Lewkowicz T.

Witodarkicwicz A Przysiecki E
Bajan Jerzy Pokrzywka G.
Buczynski Jan Rogalski W.
Florjanowicz St. Zamiara L

Karpinski Tadeusz
Ptonczynski Stan.
Skrzypinski Hen.
Macpherson W. D.
Wanneck Ness

Gaweda Adam
Zientek Stanistaw
Hanski Wactaw
Reiss Peter Q
Meindl. Erich

Puss Moth
Meindl A Sicmcns-Halske

PZL-26 Mcnasco-Bucca-
i ncer B 6 S-3
RWD-9  Skoda Gr-760

., Walter-Bora
ff

5ﬂ= Skoda Gr-760

Gipsy " Major

VI l4a



do nastepnego numeru, ograniczajgc sie
narazie do podania listy zgtoszen w
brzmieniu ustalonem dnia 19.VI. b. r.

W dniu 15 czerwca powr6cili z oblotu
trasy: kierownik Challengeu pptk. dypl.
B. Kwiecinski i przewodniczacy Komisji
Sportowej A. R. P. dyr. W. Makowski.
Lot odbywat sie na RWD-5.

Polskie samoloty challenge‘owe.
RWD-9. Jest dalszg ewolucyjng prze-
robkag zwyciezczyni poprzedniego Cha-
llenge®” RWD-szostki. Posiada 4 miejsca

Inz. JERZY DRZEWIECKI

Coupe Deutsch de

Regulamin Coupe Deutsch 1934 r. po-
zostal niezmieniony w stosunku do roku
zesztego, wprowadzono jedynie nowy
warunek, dopuszczajagcy samoloty do u-
dziatu w wyscigu. Warunkiem tym jest
spetnienie przez samolot 3-ch nastepuja-
cych préb z wynikiem pomy$lnym: 1)
start z zapasem paliwa na 500 km tak,
aby wystartowawszy z odlegtosci najdalej
550 metrow, przelecie¢ nad przeszkoda o
wysokos$ci 1-go metra, 2) lot 500-kilome-
trowy na obwodzie zamknietym z szyb-
koscig conajmniej 250 km/'godz., 3) lgdo-
wanie po przejsciu przez przeszkode o
wysokosci 1-go metra, przyczem samolot
musi sie zatrzyma¢ od podstawy prze-
szkody nie dalej jak w odlegtosci 550 me-
trow. Proby te trzeba odby¢ na trzy ty-
godnie przed konkursem, najpézniej w
dniu 7-go maja.

W roku biezagcym warunki te zostaly
spetnione bardzo tatwo, w szczeg6lnosci
dzieki zastosowaniu $migiet o skoku
zmiennym automatycznie w locie, lub tez
o skoku nastawnym na dwie pozycje.

Zakwalifikowanych zostato 8 samolo-
tow. 3 wiloskie ptatowce, jakkolwiek
zgtoszone poczatkowo, zostaly nastepnie
wycofane. W ten sposéb do startu stane-
to: 1 Anglik (por. Comper) na samolocie
Comper Streak z silnikiem Gipsy Major
Special oraz 7-iu Francuzow, w tern 2-ch

w uktadzie po dwa, doskonate warunki
widocznos$ci i warunki bezpieczenstwa.

RWD-y zaopatrzone sg badz w silniki
czeskie Walter-Bora, badz tez w silnil*i
Skoda GR-760, konstrukcji i produkcji
Polskich Zaktadéw Skody na Okeciu.
Nalezy podkresli¢, ze stanowi to peten
znaczenia ewenement w naszem lotnic-
twie sportowem. Przy praktykowanej bo-
wiem przez nas od poczatku i konse-
kwentnie zasadzie uniezalezniania si¢ od
przemystu zagranicznego, brak silnika
krajowego stanowit dla naszego lotnictwa
sportowego dotkliwg luke.

Zaréwno silnik Skody, jak i Walter
Bora, majg uktad gwiazdy o 9 cylindrach,
i s chtodzone powietrzem.

la Meurthe 1934

na Potezach, 4-ch na Caudronach (C-450
i 3 szt. C-460) z silnikiem Renault oraz
1 na samolocie Caudron C-366 z silni-
kiem Regnier.

Wyscig odbywa sie na trasie 2.000-ki-
lometrowej, na tréjkacie o obwodzie oko-
to 100 km, przyczem po przebyciu pierw-
szych 1.000 km jest przewidziany odpo-
czynek jednogodzinny, w czasie ktorego
jest dozwolone nabranie paliwa i wszyst-
kie naprawy. Nabieranie paliwa podczas
pierwszego, czy drugiego tysigca kilome-
trow jest dozwolone; czas jednak zuzyty
na to nie jest neutralizowany.

Gtoéwng cechg wyscigu jest, podobnie
jak w roku zesztym, fakt, iz konstrukto-
rzy nie sg skrepowani zadnemi przepisa-
mi. Samoloty startujgce do wysScigu nie
potrzebujg posiada¢ zadnych dokumen-
tow oficjalnych, dopuszczajgcych je do
lotu.

Wyscig odbyt sie w niedziele, dnia 27
maja r. b.,, a wiec doktadnie w rok po za-
wodach zesztorocznych. Pogoda dopisata

Arnoux na Caudronie C 450 z silnikiem

Delmotte na Caudronie C 460,,,,
Lemoine na Potezie N "
Massotte na Caudronie C 366,,,

Monville na CaudronieC 460 .
Comper na Comper-Streak -
Lacombe na Caudronie C 460 , .

wyS$mienicie, nie tak jak w roku zesztym.
Start samolotéw nastepowat kolejno co
dwie minuty. Pierwszy Detre na Potezie
startowat o godz. 9-ej. Start trwal 22 se-
kundy. Nastepnie startowat Lemoine, tez
na Potezie; start jego trwat jedynie 10
sekund — byt on rekordem dnia, 0sigg-
nietym dzieki $migtu o przestawnym sko-
ku Levasseur. Smigta o zmiennym skoku
posiadato wiekszo$¢ zawodnikow, co jest
widocznym postepem w tej dziedzinie w
poréwnaniu z rokiem zesztym.To tez star-
tow tak dtugich jak w roku zesztym nie
widziato sie zupetnie. O ile chodzi o Ig-
dowania samolotéow bioragcych udziat w
zawodach, to wszystkie one mialy t. zw.

PZL-26. Typ ten powstat 2z rozwoju
XIX-ki z Challenge‘'u 1932. Wykonany
prawie catkowicie z metalu, posiada 3

miejsca w uktadzie tandem, t. j. jedno za
drugiem. Przypomnie¢ nalezy, ze proto-
plasta PZL-26, dziewietnastka z r. 1932,
uzyskata obok RWD-6 doskonate rezul-
taty w poprzednim Challenge‘u, decydu-
jac o najlepszej punktacji naszego zespo-
tu, jako catosci.

PZL-26 zaopatrzono w silnik Menasco,
produkcji znanej w Ameryce wytwarni.
Poprzednie typy silnikéw tej wytworni
uzyskaty doskonate rezultaty, m. in. w
wielkich i popularnych w Ameryce za-
wodach p. n. ,National Air Races".

.krokodyle" — klapy umieszczone obok
lotek i opuszczane w dét do lgdowania.
Caudron miat klapy o dtugosci 1,60 m,
ktére wychylaty sie do 45° i znacznie
zmniejszaty szybkos¢ ladowania.

Monville na Caudronie C 460 opo6znit
swoj start o pare minut, gdyz miat trud-
nosci z zapuszczeniem silnika. Lacombe,
tez na Caudronie C '460, spo6znit sie
przeszto 2 godziny, to tez szybko$¢ pier-
wszego okrgzenia wyniosta u niego zale-
dwie 43 km/godz. W 9-ym okrazeniu od-
padt zesztoroczny zwyciezca Detre na
ptatowcu Potez 315 KM z powodu defek-
tu silnika. Podczas przymusowego lado-
wania samolot zostat doszczetnie rozbity,
pilot nawet nie skaleczony. Szybkos$¢ je-
go na 900 km wyniosta 353 km/'godz.,
wieksza o 30 km/godz. od szybkos$ci ze-
sztorocznej, lecz mniejsza od szybkosci
Lemoine‘a (ktéry leciat takze na Potezie)
— o 15 km/godz.

Szybko$ci po pierwszym
przedstawiaty sie nastepujaco:

1.000 km

Renault 310 KM osiaggnat 393 km/godz.
'Renault 310 KM — 387 km 'godz
Potez 350 KM — 368 km/'godz.
Regnier 217 KM — 366 km/godz
Renault 310 KM — 317 km/godz.
Gipsy Major 147 KM 271 km/godz.
Renault 310 KM  — 207 km/godz.

Po 1.000 km wysung} sie wiec na czoto
Arnoux i Delmotte, obydwaj na Caudro-
nie z silnikiem Renault. Na siedmiu, kto6-
rzy ukonczyli pierwsze 1.000 km, byto 5
samolotéw posiadajacych szybko$¢ S$red-
nig ponad 300 km/godz., w tern 4 Cau-
drony i 1 Potez. Ponizej 300 km/godz. byt
Comper na Comper-Streak, ktory zwiek-
szyt swg szybko$¢ w stosunku do roku
zesztego o 31 km/godz., pozostat jednak
bardzo wtyle w stosunku do samolotow
francuskich, ktérych i ptatowce i silniki
byty specjalnie budowane na zawody
Coupe Deutsch. Lacombe na Caudronie
miat o potowie prawie mniejsza szybko$¢
w stosunku do najszybszego Caudrona



naskutek opo6znienia startu, jak to wyzej
zaznaczytem.

Do drugiego 1.000 km wystartowato
tylko 6 samolotéw, w tern 5 Caudrondéw
i 1 Comper Streak. Pozostal Lemoine na
Potezie, gdyz $Smigto jego nie mozna byto
przestawi¢ na maty skok, konieczny do
startu, a z topatkami nastawionemi na
duzg szybko$¢ o starcie nawet mowy by¢
nie mogto. Byt to pogladowy przyktad,
jak wielkie znaczenie dla samolotéw
szybkich posiadajg $migta o przestawnym
skoku. W ciagu drugiego tysigca kilome-
trow wycofaly sie 3 nastepujace samo-
loty:

po przebyciu 1.300 km Lacombe na

Caudronie-Renault, 0siggnawszy 229
km/godz.,
po przebyciu 1700 km Comper na

Comper-Streak-Gipsy,
km/godz.,

osiggngwszy 260

po przebyciu 1900 km Delmotte na
Caudronie-Renault, osiggnawszy 387
km/godz.

Delmotte walczyt bardzo zaciekle z

Arnoux o pierwsze miejsce. W ciggu kaz-
dego okrgzenia nadrabiat po pare sekund
i na dziewietnastem okrgzeniu szybkosci
réznity sie jedynie o 1,5 km/godz., a wiec

2 samoloty przebyty 2.000 km

z

”

1 samolot — 2000 Km

1 - — 1900 kem ,,

1 ; — L7@D km

1 - — 1.300 km

1, — 1,000 km

1, — 900 km
w kilometrach pozostawat wtyle okoto 8

km. Miat on wielkie szanse na zajecie
pierwszego miejsca, jednak tak wazny
czynnik we wszystkich wyscigach —

wyscigu,
konstrukcyj nowych wséréd ptatowcédw nie

szczescie — nie dopisato temu wybitnemu
pilotowi i oblatywaczowi fabryki Cau-
dron. Nie mogt on skonczyé dwudziestego
okrazenia z powodu defektu oliwienia i
odpadt w Kklasyfikacji. Lacombe na Cau-
dronie i Comper na Comper Streak‘u wy-
cofali sie z wys$cigu: jeden po 13-ym, dru-
gi po 17-ym okrazeniu. Nie posiadali bo-
wiem juz zadnych szans na lepsze miej-
sca, uzyskane nawet dzieki przypadkowi,
przez odpadniecie czotowych zawodni-
kéw. Lacombe miat faktyczng szybkosc,
po odrzuceniu czasu opoznienia, 377
km/godz. Sklasyfikowatby sie wiec bez-
wzglednie wsréd czotowych zawodnikéw.

Comper wyciggnat ze swej maszyny,
zaopatrzonej w 147-konny silnik, wszyst-
ko co mdgt.

Tak wiec skonczyto
3-ch zawodnikow:

1) Arnoux na Caudronie C-450 — Re-
nault, osiggnawszy szybkosé 389 km/godz.,

2) Massotte na Caudronie C-366 — Re-
gnier —e 361 km/godz.,

3) Monville na Caudronie C-460 — Re-
nault — 337 km/godz.

W ten spos6b zposrod 8 samolotow,
ktore wystartowaty do wyscigu:

wyscig jedynie

szybkoscig ponad 350 km/godz.,
N . 300 km/godz.,
» » 350 km/godz.,
. M 250 km/godz.,
" . 350 km/godz.,
300 km/godz.,
300 km/godz.

" "

O ile chodzi o sprzet biorgcy udziat w
to, oprécz Comper-Streaka,

byto. Caudron i Potez dali ewolucje pta-

Caudron C —450 Arnoux.

towcoéw z roku zesztego. Szczegdty kon-
strukcyjne ptatowcoéw przedstawia osob-
ne zestawienie.

Caudron wystgpit na wyscig z dwoma
typami C-450 z podwoziem niewcigganem
i C-460 z podwoziem wcigganem. Podwo-
zie wciggane zawiodto w ostatniej chwili
i wszystkie Caudrony pozostaty z pod-
woziami niewcigganemi. Podwozia wcig-
gane datyby bezwzglednie szybko$¢ wiek-
szg o conajmniej 30 km/'godz. Gdy zawio-
dty, jednak, okapotowane w nocy, w ostat-
niej chwili, osiggnag¢ musiaty mniejsza
szybko$¢ od pilotowanego przez Arnoux
Caudrona C-450, ktéry od poczatku miat
podwozie niewciggane i wobec tego bar-
dzo pieczotowicie oprofilowane.

Caudrony posiadajg skrzydto wolnonos-
ne, z jednej sztuki, jednak z dwoma dzwi-
garami, co jest konieczne przy chowaniu
podwozia. Cata drewniana konstrukcja
skrzydta jest zbudowana z drzewa afry-
kanskiego, specjalnego gatunku, o wyso-
kich wartosciach wytrzymato$ciowych.
Skrzydta posiadajag krokodyle, ktérych
kat wychylenia wynosi okoto 45°. Typ
C-450 i C-460 posiadat silnik Renault
6-cio-cylindrowy, o litrazu 7,95 litr. i mo-
cy 320 KM przy 3.200 obr./min; $migto
Ratier o przestawnym skoku.

Pozatem w wyscigu brat udziat jeszcze
jeden Caudron, typ C 366, niezmieniony
(a raczej zmieniony bardzo niewiele) od
roku zesztego. Posiada on silnik Regnier
6-cylindrowy o mocy 217 KM, ktory w
roku zesztym nie bral udziatu, gdyz sa-
molot zostat uszkodzony.

Potez wystapit z dwoma samolotami,
réznigcemi sie od roku zesziego pewne-
mi szczeg6tami oprofilowania i podwozia.
Sa one dolnoptatami o skrzydle wolno-
no$nem, silniku gwiazdzistym Poteza
dziewieciocylindrowym; okaptowanie N.
A. C. A. Jeden z silnikéw posiadatl moc
315 KM, drugi 350 KM; obydwa o litrazu
7,956 Itr. Powierzchnia nos$na Potezow
zostata zwiekszona do 8 nr i 7,5 nr, po-
zatem dodano klapy sterowane przy la-
dowaniu dla zmniejszenia szybkosci.

Samolot Compera byt budowany przez
niego  specjalnie na wyscig Coupe
Deutsch. Posiadat dobrze u nas znany,
przekomprymowany silnik Gipsy Major,
dajacy moc 147 KM. Przy pierwszych
prébach byty duze trudnosci z lotkami,
ktére wibrowaty na duzych szybkosciach.

Comper Streak jest dolnoptatem wol-
nonosnym ze skrzydtem normalnem dwu-
dzwigarowem, krytem czesciowo sklejka
i ptétnem. Naped lotek linkg a nastepnie
kotami zebatemi stozkowemi i drazkiem.
Lotki kryte sklejkg. Kadtub drewniany o
podtuznicach ze spruce‘u, kryty z przodu
sklejka, a na koncu — ptétnem. Kota
chowaja sie w skrzydle, jednak wystaje



Charakterystyka samolotow biorqcych udziat w Coupe Deutsch
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E‘U . .
Pilot Typ Silniki Moc oS¢ i uktad ) 5y n; Kom- OOy Roz- £ %?:Iapzoe- onle’
samolotow silnika cylindrow presja minute pigtosc §E§ wierzchni mocy
Detre Potez 532 Potez 315KM 9 gniazda 7.956 6,45 2.800 6,65 119 31
Lemoine Potez 533 Potez 350 KM 9 gniazda 7.956 6,45 2.800 7,20 7,60 124 2,7
Massotte Caudron 366 Regnier 217 KM 6 szer odwr. 7.960 7,5 2.550 6,8 7 107 34
Delmotte Caudron 460 Renault 310KM 6 4 . 7.950 2.450 6,74 7 125 2,9
Lacombe Caudron 460 Renault 310KM 6 « 7.950 2.450 6,74 7 125 2,9
Monville Caudron 460 Renault 310KM 6 49 9y 7.950 2.450 6,74 7 125 2,9
Comper Comper Streak Gipsy Maj. 147 KM 4 i 6.124 5,25  2.400 7,16 7,43 91,5 4,67
Arnoux Caudron 450 Renault 310KM 6 i 7.950 2.450 6,74 7 125 2,9

z nich V3 wysokosci tak, ze w razie lado-
wania przymusowego mozna siada¢ na-
wet na kotach wciggnietych. Widly, w
ktérych sie mieszczg kota, zamocowane
sa na jednej osi, obracanej przy pomocy
mechanizmu zebatkowego i tancuchowe-
go korbg z siedzenia pilota, po odbezpie-
czeniu zabezpieczenia. Mechanizm ten
jednak zawiddt tak, iz po drugim starcie
Comper zostat z podwoziem niewciggnie-
tem, tracac na tern do 20 km godz.

Ogodlno-niemieckie

D. L. V. zorganizowal przy czyn-
nem poparciu  narodowo - socjalistycz-
nych zwigzkéw miodziezy (Hitlerjugend)
zawody w centrum szybownictwa nie-
mieckiego, na Wasserkuppe, gdzie, jak
zwykle, latem odbeda sie niemieckie mi-
strzostwa szybowcowe. Pierwszego dnia
odbyta sie okoliczno$ciowa uroczystos¢
przed pomnikiem lotnikéw. Nastepnego
dnia zaczetly sie wiasciwe zawody, kto-
rych program przewidywat loty w wy-
muszonym pradzie wstepujacym nad zbo-
czem, loty wleczone, akrobacyjne,—oraz
pokaz nowych konstrukcyj w dziedzinie

Gdy zesztoroczny Coupe Deutsch byt
rewelacjag w dziedzinie szybkich samolo-
tow lekkich, to zawody obecne wykazuja
tylko dalszg prace w kierunku studjow
nad osiggnieciem jak najwiekszej szyb-
kosci przez jak najlepsze wyzyskanie
strony aerodynamicznej ptatowca. O ile
chodzi o silniki, to w tej dziedzinie zada-
niem konstruktorow jest uzyskanie z litra
jak najwiekszej mocy przy jedncczesnem
zachowaniu pewnosci dziatania, pozwala-

zawody modeli

modeli. Na starcie byto 650 modeli,
wsérod  ktorych wielkiem  zainteresowa-
niem cieszyty sie bezogonowce. Osiaggnie-
to szereg doskonatych wynikéw, miedzy
innemi ustanowiony zostat nowy niemiec-
ki rekord czasu lotu w Kkategorji wta-
snych konstrukcji junioréow — 12 min.
35 sek. (dotychczasowy byt mniejszy o
2 sek.). W kategorji senjoréw czas lotu,
stwierdzony przez lunete, wyniost az 13
min. 30 sek. Jest rzeczg charakterystycz-
ng, ze w obliczu zblizajgcego sie plebi-
scytu w Zagtebiu Saary, gdzie rzad nie-
miecki tak bardzo zabiega o popular-

jacej na wykonanie wyscigu na 2.000 km.
Widzimy wiec niewielki  stosunkowo
postep w dziedzinie ptatowcédw i duze
przystosowanie silnikéw do warunkéw

wyscigu. Najwiekszy za$ postep mozna
byto zauwazyé¢ w dziedzinie $migiet o
przestawnym skoku, ktére umozliwity
wybitnie osiggniecie wigkszej szybkosci
przy jednoczesnem duzem zwiekszeniu
uzyteczno$ci samolotow, dzieki krotkim
startom.

latajgcych bez napedu

no$¢, przyznano specjalne premje pie-
niezne dla tych zpos$réd biorgcych udziat
w zawodach, Ktérzy pochodzg z Saary.
0 wynikach, osiggnietych na zawodach,
prasa fachowa niemiecka wyraza sie z
najwiekszem uznaniem, podkreslajac za-
razem, jak wielkie znaczenie posiada
modelarstwo lotnicze dla rozwoju, a
gtéwnie dla spopularyzowania lotnictwa,
dla ktérego w ostatnich czasach tak wie-
le czyni sie w Trzeciej Rzeszy. Mozeby
zorganizowanie podobnej imprezy w Pol-
sce, np. w Bezmiechowej, dodato zycia
1 naszym modelarzom? T. W.

Uczestnicy zawod6éw. Postawa baczna i szereg obowigzuje w Niemczech nawet modelarzy.
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Aeroklub Wilenski zorganizowat w dn.
19 do 21 maja r. b. Il Lot Potnocno-
Wschodniej Polski. Na program zawodoéw
ztozyty sie nastepujace proby:

a) zlot kometowy do Wilna,

b) lot okrezny po Wilenszczyznie,

c) ladowanie,

d) sztafeta
wo-samolotowa.

motocyklowo-samochodo-

W  tegorocznym Locie PoOinocnym
gtowng konkurencja okazat sie zlot ko-
metowy. Zadaniem stawianem tej czesci
zawodow byto przybycie w czasie od
godz. 12-ej w nocy do 6.30 wieczor dnia
19 maja jak najwiekszej ilosci kilome-
tréw, z uwzglednieniem szybkosci samo-
lotu i liczby lotnisk, na ktoérych byty
miedzylagdowania. W zasadzie kazdy
przebyty kilometr dawat 1 punkt, a lgdo-
wanie 50. Otrzymany w ten sposob re-
zultat byt zmniejszany lub zwiekszany,
zaleznie od szybkosci danego samolotu.
Chodzito o stworzenie zupeinie jednako-
wych szans dla maszyn szybkich i wol-
nych.

Dopuszczenie rozpoczecia zlotu o péit-
nocy i duza punktacja za te prébe stwo-
rzyty istotng nowos$¢ w naszych zawo-
dach lotniczych — lot nocny. Od wczes-
nego startu zalezato nietylko zwycie-
stwo w zlocie, ale takze miejsce w ogol-
nej klasyfikacji, ktorg otrzymywato sie
z sumy punktéow uzyskanych w poszcze-
go6lnych  konkurencjach. Totez wiado-
mem byto, ze cate zawody wilenskie
sprowadzg sie wiasciwie do jednej, jedy-
nej rywalizacji, w regulaminie oficjalnym
nieuwydatnionej — kto zdota wcze$niej
wylecie¢ (no i, oczywiscie, potem lotu
nie przerwie).

Opr6cz Warszawy, ktéra miata bronic
juz raz zdobytego puharu miasta Wilna,—
do ostrej walki stanat Gdansk, ktory
Swiezo zyskat nowiutkga RWD-5. Zatoga
Klubu Gdanskiego oraz 2 warszawskie
spedzity noc z 18-go na 19-ty maja na
lotnisku, oczekujac godziny 12-ej. Nie-
stety, pogoda dnia poprzedniego byta w
catej Polsce zta, chociaz na pdinocy wré-
zyta poprawe. Putap okoto 100 m i nizej,
deszcze, widoczno$¢ staba, silne wiatry
porywiste potnocne i poéinocno-wschod-
nie. Nad Warszawga przeszta w nocy bu-
rza, zlewajac lotnisko obfitym deszczem.

Samoloty warszawskie startujg dopiero
0 3-ej, w mroku. Pierwszy leci Stefan
Ilwanowski, zwyciezca poprzednich za-
wodoéw wilenskich, na 'RWD-5; po nim
startuje inz. Jan Matysiak z inz. H. Zu-
berem na JD-2. Oba samoloty kierujg sie
na poétnoc, chcac lecie¢ pod wiatr wtedy,
gdy jest on najstabszy. Juz nad puszczg
Kampinoska putap spada do 30 metrow,
zmuszajac do lotu tuz nad stabo rysuja-

Lot Poinocno-Wschodniej

Polski

cemi sie w mroku wierzchotkami drzew.
Deszcz rozpadat sie na dobre. Siecze ok-
na kabiny, trzeba je co chwile przecie-
ra¢ od wnetrza, gdyz zachodzg wilgocia.
Dzdzysto, szaro i zimno.

Torun, Bydgoszcz. Lotniska rozmokte.
Oprocz dyzurnego podoficera, niema
(,psa z kulawag noga". Przy rolowaniu
z pod kot odrywajg sie plastry gliniastej
ziemi, bijac w $migta. Trzeba zwalniaé
bieg maszyny. Podoficer zwraca uwage
na zte warunki i odradza dalszy lot. Ale
to nie robi wrazenia. Stempel i jazda da-
lej. Przeciez to zawody.

W lepszej nieco sytuacji znajdowato
sie Pomorze. Por. Stefan Krynski z ob-
serwatorem p. Lejag wystartowali z Gdy-
ni juz o godz. 12.50, z zamiarem lagdowa-
nia dopiero we Lwowie, o S$wicie. Jed-
nak w okolicy Torunia napotkat bardzo

Stefan Iwanowski z Aeroklubu Warsz >
powtérny zwyciezca zawodow wilenskich*

niski putap i nie chcac ryzykowac¢ dal-
szego lotu nocnego w ztych warunkach,
krazyt przez dtuzszy czas nad lotnis-
kiem, poczem dotart do Warszawy, ladu-
jac tu okoto 4-ej.

Inni zawodnicy, bioragcy udziat w zlo-
cie, startowali w godzinach rannych lub
potudniowych, obierajac trase krotka.

Po potudniu pogoda ulegta poprawie,
poczem znowu niebo zasnuto sie chmu-
rami, wiatr wzmoégt sie, a na pot godziny
przed terminem dolotu przeszta nad Wi-
lenszczyzng gwattowna burza.

Bilans ilosciowy pierwszego dnia byt
nikty. Zlot ukonczyty tylko dwie maszy-
ny: RWD-5 Aeroklubu Warszawskiego,
pilotowana przez Stefana Iwanowskiego
i RWD-5 Aeroklubu Gdanskiego pod ste-
rem Stefana Krynskiego. Za to, jakos$cio-
wo wynik byt bardzo dobry.

Iwanowski przebyt 1.970 km, ladujac
18 razy (Torun, Bydgoszcz, Gdynia, Gru-
dzadz, Lidzbark, Poétwiesk, Inowroctaw,
Poznan, Ptock, Warszawa, Deblin, Lu-
blin, Biata, Brze$¢, Grodno, Lida, Moto-

deczno, Wilno) i uzyskujagc pierwsze
miejsce w zlocie.
Por. Krynski, ktéremu przypadto dru-

gie miejsce — wykonat lot diugosci oko-
to 1.700 km.

Dwa samoloty: PWS-51, pilotowany
przez p. T. Arcinowskiego i MN-5 pil.
przez p. G. Nielubszyca, zostaty w Moto-
decznie; jedna z powodu defektu prze-
wodoéw, ktérych na czas nie zdotano usu-
na¢, druga — uszkodzona przy ladowa-
niu. Matysiakowi zepsuto sie w Toruniu
magneto. Zawodnik Iwowski, p. Bernas,
utkngt po drodze wskutek przeciekania
zbiornika benzynowego.

Wobec tego, ze tylko dwa samoloty
przybyty pierwszego dnia do Wilna, lot
okrezny zostat przesuniety z 20-go na
21-y, aby da¢ mozno$¢ dolecenia reszcie
zawodnikow.

W dniu lotu okreznego pogoda popra-
wita sie. W blaskach storica wystartowa-
ty 4 samoloty: RWD-5 Krynskiego,
RWD-5 Iwanowskiego, JD-2 Matysiaka
i PWS-51 Arcinowskiego. Reszta odpad-
ta definitywnie.

Z Wilna samoloty kierujg sie przez
Oszmiane do Lidy, stad przez Mosty do
Biategostoku, a nastepnie przez Augu-
stow, Suwatki i Grodno — z powrotem
do Wilna. Lot ma na celu zachowanie
regularnosci przy szybkoSci wyznaczonej
dla kazdej maszyny. Obowigzuje doktad-
no$¢ do jednej minuty. Samoloty wolniej-
sze maja trase skrocong przez wyelimi-
nowanie Augustowa i Suwatk.

Pierwszy startuje por. Krynski. Po 10
minutach lotu zmuszony jest jednak wra-
ca¢ wskutek wadliwego dziatania silnika.
Do lotniska nie zdotat dociggna¢, siada
przymusowo w poblizu, uszkadzajac po-
waznie podwozie i tamigc $migto. W ten
spos6b odpada ten sympatyczny, wyso-
kiej klasy sportowiec, budzac serdeczny
zal u wszystkich. Wycofanie sie por.
Krynskiego powoduje konsternacje w to-
nie komisji. Na placu boju zostat jeden
tylko konkurent, ktory przeszedt zawody
od poczatku. Ale na tern skonczyty sie,
na szczescie, niepowodzenia. Pozostate
trzy samoloty przeszty caty lot okrezny
i sklasyfikowane zostaty jak nastepuje:

1 Iwanowski,

2. Matysiak,
3. Arcinowski.
W prébie lagdowania pierwsze miejsce

zajat znowu Iwanowski, zatrzymujac sa-
molot zaledwie o 4 metry od chorggiew-
ki i uzyskujagc maksymalng, mozliwg do
zdobycia ilo$¢ punktow. Drugie miejsce
zdobyt Matysiak.

W ostatniej probie, t.
fetowym, doszty jeszcze,
sem, Hanrioty wilenskie.

J. w locie szta-
poza konkur-
Razem staneto



8 samolotow i okoto 30 samochodow i
motocykli. Z posréd pilotéw wyréznili
sie w sztafecie pp. Arcinowski i por. Za-
krzewski.

W og6lnej klasyfikacji zawodéw zna-
lazta sie tylko 1 zatoga, ktéra ukonczyta
z bardzo dobrym wynikiem wszystkie
préby. lwanowski wro6cit znowu obta-
dowany nagrodami osobistemi oraz przy-
wi6zt 2 cenne puhary dla Aeroklubu

Warszawskiego; jeden z nich po raz dru-
gi. Dostato sie takze co$ i jego towarzy-
szowi, piszacemu to sprawozdanie.

Z okazji Il Lotu odbyty sie na Poru-
banku popisy lotnicze, ktére uswietnili
piloci 5-go putku lotn. z Lidy. Przyleciat
rowniez z Warszawy, w bardzo ztych
warunkach, ,.pociagg szybowcowy**, pilo-
towany przez inz. Rzewnickiego i Z
Olenskiego, ktéry wyczyniat na SG-28

VI-ty Lot im. Franciszka Zwirki

VI-y Lot Potudniowo - Zachodniej
Polski zgromadzit w r. biez.,, tradycyj-
nym zwyczajem, przedstawicieli najruch-
liwszych klubédw lotniczych, ktérzy mie-

li walczy¢ o zaszczytng nagrode prze-
chodnig imienia kapitana Franciszka
Zwirki, zwyciezcy I-go i li-go Lotu Pot.-

Zachodniej Polski w latach 1929 i 1930,
ufundowang w roku ubiegtym.

Poniewaz nagroda ta wowczas nie zo-
stata przyznana i miata by¢ dopiero w
roku biezacym po raz pierwszy rozegra-

na, zawody wzbudzity duze zaintereso-
wanie.

Regulamin tegoroczny nie byt wecale
»,zachecajacy**, gdyz poza zasadnicza

préba coroczng, t. j. lotem okreznym na
regularnos¢, wysoko punktowat prébe
~ladowania w kole o promieniu 25 mtr“,
przyczem za lagdowanie ze stojacem $mi-
gtem przyznawat 100 pktéw, natomiast
za ladowanie z zamknietym gazem tyl-
ko 50. Préba ta, wymagajgca od zawodni-
kow dobrego wyszkolenia i rutyny w la-
dowaniu, stanowita najwazniejszg bodaj
rozgrywke tegorocznego, VI-go Lotu Po-
tudniowo - Zachodniej Polski.

Ten najtrudniejszy egzamin zdat wy-
Smienicie mtody pilot, por. Jerzy Orze-
chowski, z 4 putku lotniczego w Toruniu,
biorgcy udziat w zawodach na RWD—8
w barwach Aeroklubu tédzkiego.

Zawody wykazaly znowu wysokie za-
lety naszych konstrukcji RWD, w szcze-
g6lnosci ostatniej RWD — 8, a pozatem
stanowity znakomity sprawdzian walo-
row sportowych zawodnikow.

Tak wiec VI-y Lot Potudniowo - Za-
chodniej Polski spetnit swoje zadanie.
Jezeli chodzi o wymagania regulaminu,
to obejmowat on: lot okrezny na trasie,
zrzucenie meldunku w tajnym punkcie
kontrolnym, wyznaczonym na mapie,
prébe ladowania, oraz defilade na czwo-
rokacie czterech kopcow krakowskich.

Trasa lotu okreznego, wynoszaca 1153
km, roztozona byta na 2 dni i prowadzi-
ta przez nastepujace miasta: Krakow -
Czestochowa - Kielce (punkt kontrolny)-
Mielec - Sandomierz - Zamo$¢ - Lwow-

Krosno - Debica - Nowy Sacz - Tarnéw
(punkt kontrolny) - Nowy Targ - Katowi-
ce - Krakéw. Lublin w r. biez. zostal po-
miniety zpowodu przeprowadzania robot
niwelacyjnych i zamkniecia lotniska.

Kierownictwo zawodéw spoczywato w
rekach kpt. pil. Biatego, por. obs. Kio-
sinskiego, przy udziale kpt. Kutakow-
skiego i mjra Michalika. Delegatem z ra-
mienia A. R. P. byt p. Ladystaw May.

Przebieg zawoddéw by} nastepujgcy: z
13 maszyn, ktore zgtosity aerokluby: Kra-
kowski (4), Warszawski (3), Lwowski
(2), £odzki (2) i Slaski (2), wystartowa-
to do lotu okreznego 12; nie przybyt z
Warszawy por. Pronaszko. Odpadty 3,
zawody ukonczyto 9 samolotow.

| tak zaraz po starcie odpadt samolot
RWD — 5, lecacy w barwach Aer. Lwow-
skiego, z zatoga wyznaczong przez A. R.
P-,  zpowodu uszkodzenia statecznika
poziomego. Nastepnie, na etapie Sando-

niebywate historje przed licznie zgroma-
dzong publicznos$cig.

Kierownictwo zawoddéw spoczywato w
reku niezmordowanego w pracy klubo-
wej p. A. Rojeckiego i kpt. F. Pytla. Ko-
misje sportowg A. R. P. reprezentowat
godnie inz. S. Grzeszczyk. Zarzad A.Wil.
na czele ze swym nowym prezesem, p.
ptk. lwaszkiewiczem, okazat sie i tym
razem niezréwnany w go$cinnosci i ser-
decznosci.

mierz, wycofany zostal drugi samolot
RWD — 5 z wyznaczong zatoga przez
A. R. P, lecagcy w barwach Aer. Krakow-
skiego, zpowodu spadku cisnienia oliwy
i niemozno$ci usuniecia tego defektu.
Wreszcie na finiszu, tuz pod Krakowem,
wycofat sie z zawoddéw p. Kulpiriski z
Aer. Krakowskiego, ktory zpowodu de-
fektu silnika musiat lgdowaé przymuso-
wo, uszkadzajac podwozie i dolne ptaty.

Ostateczne wyniki zawodéw przedsta-
wione sg na zataczonej tabeli.

Jakkolwiek w klasyfikacji najlepszej
regularnosci w catym locie uzyskali row-
ng ilo$¢ punktéow, t. j. po 585, inz. Drze-
wiecki i p. Dziatowski, jednak utamkowa
réznica punktéw karnych wypadta na ko-
rzy$¢ inz. Drzewieckiego, a mianowicie:
inz. Drzewiecki otrzymat punktéw kar-
nych na trasie 14,7, za$ p. Dziatowski
15,4, wobec czego nagrode za regularno$é
otrzymat inz Drzewiecki.

Wyniki VI-go Lotu Potudniowo-Zachodniej Polski

ZALOGA

. . Klub Samolot
(pilot i obserwator)
1 por. Orzechowski J. PO

Fijut L. todzki RWD—8
2. inz. Drzewiecki J.

inz. Duleba L. Warsz. RWD—6
3. sierz. Dziatowski St.

Bezek St. Krak. PZL—5
4. Litwinski B. . .

Stachula F. Slaski PZL—5
5. Chatupnik W.

Chatupnik K. Krak. RWD—5
6. Onoszko A.

Matysiak J. Warsz. RWD—5
7. Markowski T.

Koziot St. Lwow. RWD—5
8, por. Witakowski F. oL o

Dubaniewicz B. t6dzki RWD—5
9. Kasprowski A. $laski PZL—5

Janota J.

Zdobyte punkty

Uwagi
Za Za lot 1 Razem
ladowanie okrezny

100 581 681
90 585 675
20 585 605
10 579 589
0 578 578
100 427 527

20 pkt. Kar.

20 526 526 ( za nieodby-

cie defilady
50 465 515

Y50 pkt. kar-

nych za nie-

50 515 515 zrzucenie

meldunku
na punkcie



Komisja Sportowa podzielita nagrody
nastepujaco:
Nagrody

przechodnie i honorowe.

1) Nagroda przechodnia im. Franciszka

Zwirki, dla klubu ktérego zatoga zdobe-
dzie v/ ogélnej punktacji najwiekszg
ilos¢ punktow, puhar srebrny, poraZz pier-
wszy dla Aeroklubu tédzkiego, (por. Je-
rzy Orzechowski).

Zwycieska zatoga VI-go Lotu Pot - Zach.
Polski: por. J. Orzechowski i L. Fijut.

2) Nagroda przechodnia Okregu Sla-
skiego L. O. P. P. w Katowicach, dla klu-
bu ktérego zawodnik uzyska najlepsza
regularnos¢ w catym locie, posta¢ Iwa na
marmurze, poraz trzeci i na wilasnos¢
Aeroklub Warszawski (inz. Drzewiecki).

3) Nagroda przechodnia Obwodu Miej-
skiego L. O. P. P. w Krakowie, dla klu-
bu ktérego zawodnik uzyska najlepsze
wyniki w prébie lgdowania, puhar sre-
brny, poraz pierwszy dla Aeroklubu
t6dzkiego, przez por. Orzechowskiego.

Nagrody pieniezne dla klubéw.

1) Nagroda za pierwsze miejsce w
og6lnej klasyfikacji zt. 300 Ministerstwa
Komunikacji dla Aeroklubu +é6dzkiego.

2) Nagroda za drugie miejsce, zt. 200
Ministerstwa Komunikacji, dla Aeroklubu
Warszawskiego.

3) Nagroda za trzecie miejsce, zt. 100
Okregu Wojewodzkiego L. O. P. P. w
Krakowie, dla Aeroklubu Krakowskiego
(zdobyt sierz. Dziatowski).

4) Nfaigroda za czwarte miejsce, zt. 100
Okregu Wojewodzkiego L. O. P. P. w
Krakowie, dla Aeroklubu Slgskiego (zdo-
byt Litwinski Bogdan).

5) Nagroda za piate miejsce, zt. 50
Obwodu Powiatowego L. O. P. P. w
Sandomierzu, dla  Aeroklubu Krakow-
skiego (zdebyt Chatupnik Wiktor).

Nagrody honorowe dla zatdg.

1) Nagroda za pierwsze miejsce w
ogolnej klasyf. — posta¢ orta w alaba-
strze dla pilota, nagroda prezyd. miasta
Lwowa — Orzechowski Jerzy.

2) Nagroda za pierwsze miejsce w
og6lnej punktacji — kilim artystyczny
T. Grota na tle barw miejskich, dla pilo-
ta, nagroda prezyd. miasta Krakowa —
Orzechowski Jerzy.

3) Nagroda za 1 miejsce w o0gdlnej
punktacji — lorneta, dla pilota, nagroda
Okregu Kolejowego L. O. P. P. w Krako-
wie — Orzechowski Jerzy.

4) Nagroda dla obserwatora za t miej-
sce w 0golnej punktacji — okulary lotni-
cze ,Protektor" ufund. przez Okreg Ko-
lejowy L. 0. P. P. w Krakowie — Fijut
Lucjan.

5) Nagroda za Il miejsce w 0g6lnej
punktacji — orzet bronzowy na alaba-
strze dla pilota, nagroda Kasy Oszczed-
nosci m. Krakowa — inz. Drzewiecki.

6) Nagroda za Il miejsce w 0g6lnej
klasyf. — zegarek stojacy bronzowy, dla
obserwatora, nagroda Kasy Oszczednosci
m. Krakowa — inz. Duleba.

7) Nagroda za IIl miejsce w ogblnej
punktacji — patefon kompletny dla pi-
lota, nagroda Okregu L. 0. P. P. w
Kielcach — Dziatowski Stanistaw.

8) Nagroda za IV miejsce w 0g6lnej
klasyf. — papieros$nica srebrna, dla pilo-
ta, nagroda m. Nowy Sacz — Litwinski
Bogdan.

9) Nagroda za V miejsce w og6lnej kla-
syf. — nesseser, nagroda Obwodu Miej-
skiego L. 0. P. P. w Krakowie—Chatup-
nik Wiktor.

10) Nagroda za najlepsze ladowanie w
kole — komplet lotniczy skorzany, oku-
lary i hauba oraz ksiega ,Dziesigciolecia
Polski", nagroda posta Marjana Dgbrow-
skiego red. I. K. C., dla pilota — Orze-
chowski Jerzy.

11) Nagroda za Il miejsce w lagdowa-
niu w kole — krysztat dla pilota, nagro-
da Obwodu Powiatowego L. O. P. P. w
Kro$nie — Onoszko Aleksander.

12) Nagroda za Ill miejsce za lagdowa-
nie w kole — zegar stojacy dla pilota,
nagroda prezesa dr. Parylewicza Fran-
ciszka — inz. Drzewiecki.

13) Nagroda dla najlepszego zawodni-
ka krakowskiego — zegarek stojacy dla
pilota, nagroda Prezydjum Dyrekcji Ko-
lei w Krakowie — Dzialowski Stani-
staw.

14) Nagroda dla obserwatora najlep-

szej zatogi lecacej na smarach Vacuum
Oil Company — Stefan Bedek.

15) Nagroda specjalna dla najlepszego
zawodnika-pilota wyszkolonego w aero-
klubie, o ile zawodnik nie zdobedzie I
miejsca w ogdlnej klasyf., nagroda Okre-
ku Wojewoddzkiego L. O. P. P. w Lu-
blinie — Markowski Tadeusz.

16) Nagroda pocieszenia imienia mjr.
pil. Jerzego Dtugoszowskiego dla pilo-
ta, ktérego mimo dobrych mozliwosci
przesladowat pech w VI Locie P. Z. P.—
nesseser ufundowany przez Panig Hanneg
Dtugoszewskg — Kulpinski Zdzistaw.

17) Nagroda za Il miejsce w ogolnej
punktacji dla obserwatora, ksigga ,Pa-
mietnik  Swietokrzyski", nagroda m.
Sandomierza — Bezdek Stefan.

18) Nagroda dla pilota za najlepsza
regularno$¢ w catym locie, gdzie decy-
duje ogdélna punktacja przy réwnej regu-
larnosci — garnitur do palenia, nagroda
m. Czestochowy — inz. Drzewiecki.

Krakéw, dnia 12 czerwca 1934 r.

Z okazji zawodow odbyty sie w dniu
3-go czerwca na lotnisku w Rakowicach:
rozdanie dyploméw absolwentom kursu
teoretycznego i praktycznego pilotazu
motorowego, rozdanie dyploméw absol-
wentom kursu szybowcowego i pokazy
holowania szybowca za samolotem, start
balonu wolnego ,,Moscice"”, zorganizowa-
ny przez Klub Lotniczy w MoScicach,
poza tern popisy akrobacji lotniczej sa-
molotéw mysSliwskich 2 p. lotniczego w
Krakowie, a mianowicie na aparatach
P-7, ktére wykonali po mistrzowsku por.
taszkiewicz, por. Pentz i kapral Flanek.

Wieczorem w salonach Klubu Prawni-
kéw odbyto sie przyjecie zawodnikow i
rozdanie nagrod potgczone z rautem,
ktory nawigzat mite stosunki towarzy-
skie klubu krakowskiego z przedstawi-
cielami sportu lotniczego stolicy i in-
nych dzielnic. Wreczenia nagréd doko-
nat prezes klubu, dyr. inz. Stodolski, w
obecnos$ci wiceprezesa putk. dypl. Ujej-
skiego.

K. M.

Po uroczystem rozdaniu nagréd. Wtadze Aer. Krak., zawodnicy i goscie. Na pierw-

szym planie: ptk. dypl.
Aer. Krak., pos. red. M.

Ujejski, mjr.

K. Michalik, dyr. inz.
Dabrowski, dr. Mitkowski—wiceprezes Aer. Krakowskiego,

Stodolski — prezes

dr. Piotrowski.



Zlot gwiazdzisty do todzi

W zwigzku z dniem Legjon6éw, w dniu
21 maja 1934 roku odbyto sie na lotni-
sku tédzkiem w Lublinku szereg imprez
sportowych, jak: zlot gwiazdzisty samo-
lotéw, zjazd gwiazdzisty samochodéw i
motocykli, bieg kolarski i bieg pieszy
naprzetaj oraz poscig samolotéw i mo-
tocykli za szybowcem.

Gtoéwng imprezg byt zlot gwiazdzisty,
zorganizowany przez Aeroklub +to6dzki,
w ktorym wzieto udziat 5 samolotéow
oraz pocigg szybowcowy.

W ogélnej klasyfikacji pierwsze miej-
sce zajat pilot Adam Nowotny z Aero-
klubu Lwowskiego na samolocie RWD—
8, zdobywajac nagrode przechodnig,
ufundowang przez Prezesa Oddziatu
Federacji P. Z O. O., posta dr. Bolesta-
wa Fichne. Druga nagrode otrzymat po-
ciag szybowcowy, w sktadzie: pilot sa-
molotu RWD — 8 Aleksander Onoszko
i pilot szybowca ,Komar'* Tadeusz Cia-
stuta  z Aeroklubu Warszawskiego.
Trzecie miejsce uzyskata p. Wactawa
Czyzewska na samolocie PZL — 5 z
Aeroklubu Warszawskiego.

Na uroczysto$ci przybyto samolotami
szereg gosci z Aeroklubu Warszawskie-

go, Krakowskiego, Slaskiego i Poznan-
skiego, a miedzy innemi: p. mjr. Skar-
zynski na swoim RWD — 5 mjr. Frizer
z kpt. Kropinskim z Poznania, kpt. K.
Kaczmarczyk z Warszawy i tn.

Konkurs lotniczy potaczony byt z uro-
czystym  przekazaniem Aeroklubowi
tddzkiemu samolotéow RWD — 5 i RWD
— 8, ufundowanych ze sktadek spote-
czenstwa wojewodztwa tédzkiego z ini-

cjatywy Oddziatu todzkiego Zwigzku
Legjonistéow Polskich.

W imieniu  ofiarodawcow  wygtosili
podnioste przemoéwienia: Prezes Zwigz-

ku Legjonistow w +todzi p. nacz. Wa-
dowski i sedzia Okrza - Strzelecki, od-
powiedziat w krétkich, mocnych sto-
wach prezes Aeroklubu toédzkiego, ptk.

dypl. inz. Stefan Rotarski.
Uroczysto$ci  przekazania i chrztu
ofiarowanych  samolotow zaszczycili

swa obecnoscig najwyzsi przedstawicie-
le miejscowych witadz z pp. wojewoda
Aleksanderm Hauke - Nowakiem i gen.
Jozefem Olszyng - Wilczynskim na
czele. Na lotnisku zgromadzito sie prze-
szto 20 tysiecy osoéb.

Uderzenie pioruna w pociag powietrzny

W  numerze Skrzydlatej marcowym
(str. 93) podawali$my niemiecky staty-
styke uderzen pioruna w samalot w lo-
cie, wedtug danych zebranych przez prof.
Koppe z Brunswiku. Wedtug powyzszej
statystyki, obejmujacej caty swiat z wy-
jatkiem Stanéw Zjednoczonych i catly
czas istnienia lotnictwa, wypadkow tych
byto do marca r. b. zaledwie 32, z nich
zaden o tragicznych nastepstwach.

Wypadek 33-ci zaszedt ostatnio w
Polsce i dotyczy pociggu powietrznego
ztozonego z samolotu wojskowego R-13
pilotowanego przez inz. J. Rzewnickie-
go i wleczonego przez niego szybowca
SG-28 pilotowanego przez p. Z. Olen-
skiego. Pocigg ten, wracajacy z Wilna do
Warszawy, w dn. 23 maja, w wyjatkowo
ciezkich  warunkach  atmosferycznych,
miedzy Biatymstokiem a Warszawg na-
tkngt sie na szeroka barjere chmur gra-
dowych, ktérej nie mdgt obchodzi¢ ze
wzgledu na ograniczony zapas paliwa, a
dla tej samej przyczyny nie mogac za-
wraca¢, byt zmuszony wejs¢ w ulewe
pod chmurami. Za ulewg Kkryta sie niz-
sza barjera chmur burzowych, w ktérej
pocigg znalazt sie nieoczekiwanie, po-
gigzajac sie w zupeinej ciemnosci. Pilot
prowadzacy pociag, straciwszy widocz-
no$¢ zewnetrzng, przeszedt na pilotaz
Slepy, wedtug przyrzadéw pokitadowych.
Szybownik zdotat utrzymac sie na holu,
widzac przed sobag kawatek linki i nik-
ngcg sylwetke samolotu. W tej sytuacji
nastagpito gwattowne wytadowanie elek-
trycznosci atmosferycznej. Wytadowanie
to uderzyto w stalowe rusztowanie ho-
lownicze nad gtowg pilota motorowego
i po rusztowaniu tern i po stalowej linie

holowniczej przebiegto na szybowiec,
uderzajac silnie szybownika, ktérego na
chwile zamroczyto, przyczem zdretwiata
mu reka trzymana na drazku sterowym.
Pilot motorowy doznat jedynie btyska-
wicznego efektu $wietlnego i dzwonienia
w uszach od huku wytadowania silniej-
szego, niz gtos silnika. Siedzacy na nim
mechanik, kapral Madracki, doznat sta-
bego wstrzasu bez zadnych przykrych na-
stepstw. Zatodze udato sie opanowaé sy-
tuacje i po paru minutach wyjs¢ z bar-
jery burzowej na pogodne niebo po dru-
giej stronie, nie zerwawszy holu.

Jak wynika z przytoczonej na wstepie
statystyki i z badan przeprowadzonych
ostatniemi czasy we Francji, trudno jest
moéwi¢ o piorunie w zwyklem, ziem-
skiem znaczeniu, jezeli niema potacze-
nia z ziemiag.. Wszystkie wypadki zaszte
w tych warunkach, w locie, sa, i nauko-

wo bioragc, musza byé, mniej lub wiecej
niewinne, najwyzej powierzchowne po-
parzenia, ogtuszenie i t. p. lub chwilo-

we zamacenie funkcyj polita.

Mniej wiecej rownoczesnie z opisanym
faktem, zaszedt jednak we Francji wy-
padek uderzenia pioruna w locie, w wy-
niku czego samolot zostat strzaskany
bezposrednio, od samego uderzenia pio-
runa. W tym wypadku byt to piorun w
normalnej swej postaci, gdyz musiato
tam istnie¢ uziemnienie, mianowicie,
przy pomocy ciggtego strumienia wody.
Samolot musiat dosta¢ sie w tak zwane
oberwanie chmury. Zatoga polska lecia-
ta w rzesistej ulewie, ale wida¢ jeszcze
niewystarczajacej do uziemnienia, a przy-
tem i samo wytadowanie musiato by¢
stosunkowo stabsze.

Swieto Klubu P. W. S.

27 maja b. r. Klub Lotniczy Podlas-
kiej Wytwérni Samolotéw zamkngt pier-
wsze pieciolecie swego istnienia jubile-
uszem i zaprezentowat dotychczasowe
wyniki swej pracy.

Wyniki te szczeg6étowo omoéwi ,Jed-
nodniéwka Klubu Lotniczego PWS*,
ktéora niebawem ukaze sie z racji tego
witasnie 5-lecia pracy Klubu, obecnie,
natomiast, pragniemy podzieli¢ sie wra-
zeniami, jakie pozostawit obchdd jubi-
leuszowy.

Wiec, sprawa najaktualniejsza—spra-
wa aury, t. zn. ,sity wyzszej'*. Krotko i
dosadnie — pogoda obrzydliwa ze wszy-
stkiemi aksecorjami: b. silny, porvwisty
wiatr zachodni, kilkakrotne przelotne
deszcze, silne zachmurzenie, temperatu-
ra — jak w przystowiowej psiarni.

Mimo to przybyto na Swieto 7 samo-
lotéw. Z nich jeden z Lubelskiego Klu-
bu Lotniczego, reszta Aeroklubu War-
szawskiego.

Przybyli: sedzia Grabinski jako repre-
zentant A. W., inz. Rzewnicki z Redak-
cji ,,Skrzydlatej", inz. Kaczkowski, inz.
tuczynski, p. Koztowski, kpt. Hirszbandt,

pp.:  Piagtkowski, Kuczynski, Dzwon-
kowski, Korsak, Kula i inni.

Z Lublina — pp.: Medwecki, Brandy-
sowie, Watach i Zototow.

W mys$l starych, klubowych tradycyj

i rytuatow odbyto sie doreczenie klubo-
wych dyploméw i herbow nowym pilo-
tom wyszkolonym w Klubie w r. 1933-34,
pp.: Hauschkdowi St., Koztowskiemu S.,

Matyniczowi L., Szottowi J., Piotrow-
skiemu J,, Sobolewskiemu J., Lewickie-
mu, Przeorskiemu Z.. Bienkowskiemu Z,
Bienkowskiemu J., Horbikowi W, Za-
rembie, Stepko S., Gromowi J., Trubi-
cynowi.

Nastepnie odbyt sie chrzest 2 klubo-
wych samolotow Hanriot 28, przyczem
w roli rodzicow chrzestnych wystgpili:

pani dyr. S. Damroszowa i p. ptk. J. Swig-

tecki oraz pani dr. L. Dragonowa i p.
star. S. Modlinski.
Wspdlny obiad z przeméwieniami i z

toastami zakonczyt pierwszg cze$¢ pro-
gramu jubileuszowego.

Przed wieczorem inz. +tuczynski za-
demonstrowat zalety samolotu szkolne-

go WK-3 konstrukcji p. W. Koztow-
skiego, wykonujac starty imponujgco
krotkie i strome, iscie challenge‘owe,
pokaz szybko$ci minimalnej i stromego
opadania a la autozyro, kilka loopin-
gow, padanie lisciem i t. p. i zdobywa-
jac szereg sympatykéw dla tej nowej
kreacji samolotu.

Wieczorem w salonach Kasyna PWS

odbyt sie dancing - bridge w bardzo mi-
tym i pogodnym nastroju.

Na zakonczenie niniejszego, bardzo
szczuptego, zresztg, sprawozdania, do-
dajemy pod adresem Klubu PWS, zy-
czenie dalszej owocnej pracy w drugiem
piecioleciu, odnowienia i unowocze-
$nienia taboru klubowego oraz lepszej
pielegnacji lotniska.

Black and White



Kilka uwag na temat warunkow do latania

na termice

Czasy, w ktérych uprawiato sie lo-
ty zaglowe wzorem Lilienthala, jedy-
nie w wymuszonym pradzie wstepu-
jacym nad zboczem, w owym tak do
znudzenia przez wszystkie niemieckie
podreczniki i artykuty powtarzanym
,Hangwind“—nalezg juz, na szczescie
do przesztosci. Dzi$ zeszty one do cen-
nej, zreszta, roli szkolenia; prawdziwe
za$ szybownictwo ma do dyspozycji
takie wspaniale $rodki, jakiemi niewat-
pliwie sg loty z burzg frontowg, na
czystej termice i w pradzie wstepu-
jacym chmur. Zposrod nich te pierw-
sze, niezaprzeczenie najbardziej efek-
towny rodzaj, — majg jednak t? wa-
de, ze rzadko tylko daja sie przepro-
wadzi¢, a to ze wzgledu na malg ilos¢
burz frontowych (zwtaszcza w na-
szym Kkraju) i na ich (przynajmniej
przy obecnym stanie meteorologji) ra-
czej przypadkowy charakter. Nie moz-,
na tego powiedzie¢ o dwu dalszych
rodzajach, bedacych, zreszts, wyko-
rzystaniem w istocie rzeczy tego same-
go zjawiska. Lot na czystej termice,
a zwiaszcza lot pod cumulusem, jest
juz opanowany technicznie przy pomo-
cy specjalnej ,techniki krazenia**, a
warunki do jego przeprowadzenia sg
u nas stosunkowo czeste. | juz nawet
polscy piloci,
bownictwo nasze dopiero nabiera roz-
pedu, maja w tej dziedzinie niebyle-
jakie wyniki. Swiezo dokonany przez
p. Z. Olenskiego przeszto 6-godzinny
lot przy braku wszelkich réznic wy-
sokosci terenu, bowiem w najblizszej
okolicy Warszawy, — oraz lot p. J.
Gliwinskiego, ktory utrzymat sie
w powietrzu 4 godz. 23 min., ale
osiggnat wysoko$¢ 1525 m ponad wy-
soko$¢ odczepienia (700 m), sg naj-
lepszym tego dowodem.

A skoro tak, jesli nie ulega watpli-
wosci, ze zaglowa¢ mozna, praktycz-
nie biorgc, niemal wszedzie, to celo-
wem wydaje sie, wzigé przytem pod
uwage wszystkie czynniki, ktorych

pomimo tego, ze szy- .

znajomo$¢ pozwala na lepsze wyko-
rzystanie istniejacych warunkdw.
Pamietajmy bowiem, ze jesli szy-
bownictwo ma sta¢ sie udziatlem sze-
rokiego ogotu, to trzeba umozliwi¢ jak
najwiekszej ilosci ludzi odbywanie lo-
tow zaglowych. Chodzi wiec o to, aby
nie byto koniecznosciag udawanie sie
do Bezmiechowej czy Polichna, na co
mato kto ma srodki — i przedewszyst-
kiem czas, lecz zeby loty te uprawia-
no tak samo dobrze w Warszawie,
Krakowie, czy Lucku. Ze dazenie ta-
kie istnieje, Swiadczy o tern dziatalnos¢
Sekcji Szybowcowej A. W. i wyka-
zy lotow bezsilnikowych jej cztonkdw.
Chodzi jedynie o to, aby skierowac te
dazno$¢ na droge, ktora da maksimum
mozliwosci osiggniecia zamierzonego
celu. Mozna to uczyni¢ przez gruntow-
ne zapoznanie sie ze wszystkiemi czyn-
nikami, od ktérych zalezy istnienie
warunkéw dla lotu na réwninie, i przez
umiejetne wyciagniecie stad wnioskdow.
Zdajmy sobie teraz pokroétce spra-
we z tego, co nalezy uwzglednié, je-
§li sie chce okreslic lub przewidziec¢
warunki dla lotu na termice. Jak wia-
domo, prady pionowe powietrza
(oprécz towarzyszacych burzy fron-
towej, ktore sg bardziej skomplikowa-
nej natury) sg niczem innem, jak ru-
chem konwekcyjnym mas o réznej tem-
peraturze i roznym ciezarze wiasciwym.
Dla pilota szybowcowego korzystne
sq prady wstepujace, — prady opada-
jace stara sie on, o ile moznosci, omi-
na¢, lub przynajmniej jak najszybciej
przeby¢. Prady te, zwane inaczej ter-
micznemi, powstajg zatem naskutek ist-
nienia roznic temperatur w sasiaduja-
cych masach powietrza. (Abstrahuje
w tej chwili od rdznic, wywotanych
samg tylko réznicg wysokosci).
Réznice temperatur powietrza zale-
z3 ze swej strony od nast. czynnikow:
od zdolnosci powierzchni ziemi do
oddawania ciepta powietrzu i do ab-
sorbacji energji promieniowania sto-

necznego, czyli od swego rodzaju
»przewodnosci cieplnej*1 powierzchni
ziemi;

od — ze sie tak wyraze — ,,zaso-

bu“ ciepta, jakim we wchodzacym w
gre okresie czasu rozporzadza powierz-
chnia ziemi dla oddania go powie-
trzu, wzglednie, jaki moze pobra¢ od
stonca (w wyjatkowych wypadkach
od powietrza, np. cieptego wiatru, por.
sprawozdania W. Hirth‘a z lotow w
Elmira N. Y. w St. Zjedn. A. P.).
Ten ,zasob** jest funkcjg zdolnosci
gtebszych warstw ziemi do zakumu-
lowania ciepta, oraz zalezy od sity na-
Swietlania danego obszaru przez stonA-,
ce.

Zjawisko to zwr6cito juz dawno
na siebie uwage. StyszeliSmy nieraz od
pilotébw, ze w dzien nad suchemi pia-
skami ,,nosi“, lasy za$ ,,duszag**. Jed
nakze w takiem ujeciu zagadnienia
tkwi niescisto$¢, a czesto zgota biad,
ktory, zresztg, w poczatkowym okre-
sie badan jest zupetlnie zrozumiaty.
Biad ten tkwi w zbyt ,,powierzchow-
nej “ ocenie przyczyn powstawania pra-
déw powietrznych. Albowiem przez
stowa te niejeden rozumie, ze ,piaski *
wytwarzajg prad wstepujacy, a lasy —
opadajacy. Tymczasem charakter po-
wierzchni decyduje jedynie o wspom-
nianej ,,przewodnosci**. Jest to czyn-
nik wazny, ale nie jedyny i nie zasad-
niczy. Przyczyna jest o wiele wiecej
fakt,ze suche tereny piaszczyste nie sg
w stanie nagromadzi¢ wiekszej ilosci
ciepta, lasy za$ moga, co skolei zale-
zy od czynnikéw dalszych lub $ci-
Slej — ,,glebszych**, o ktérych nizej
mowa.

Przypomniatem to, aby na przykta-
dzie wszystkim dobrze znanym bardziej
przejrzyscie wyjasni¢, co mam na
mysli.

Zwiazki przyczynowe pomiedzy ru-
chami powietrza a ,ziemig** sa bar-
dziej skomplikowanej natury. Biad le-
zat w doszukiwaniu sie ich na po-



wierzchni ziemi. W traktowaniu po-
wyzszego przyktadu przez wiekszosé
pilotow kryto sie wprawdzie i uwzgle-
dnienie takze tych gtebszych w dostow-,
nem i przeno$nem znaczeniu przyczyn,
bylo ono jednak raczej nieSwiadome,
a napewno zhyt stabo zaakcentowane.
Azeby da¢ wskazania z istotnie du-
zem prawdopodobienstwem, nalezy na-
turalnie uwzgledni¢ wszystkie czynni
ki, — i jest rzeczg charakterystyczna,
ze to, co dotad przywykliSmy uwazaé
za rzecz decydujgca, zejdzie do roli
drugorzednej.

Albowiem przy istniejacym uktadzie
wielkosci wszystkich wymienionych na
poczatku czynnikéw, powierzchni zie-
mi przypada w udziale raczej skrom-
na rola. Natomiast istota rzeczy lezy
w czem innem. Wiemy dobrze, jak
wielkie ilosci ciepta kryjg sie w ,.cie-
ple utajonem* parowania wody. | w
tym wypadku role ,,zasobnika“ z jed-
nej strony, a regulatora z drugiej
(przyczem stowo regulator nie ma
oznacza¢, ze obecno$¢ wody sprowa-
dza temperatury powietrza do jedne-
go poziomu!) odgrywajg wody grun-
towe. Charakter powierzchni zalezy
czesto (np. gdy chodzi o szate roslin-
ng) od ich stanu. Tak wiec ruchy po-
wietrza bedag funkcjg stanu wod grun-
towych podwdjnie: raz bezposrednio,
a drugi — za posrednictwem powierz-
chni ziemi, ktérej witasciwosci od nie-
go zaleza.

Mysl ta bynajmniej nie jest nowa.
Zajmujg sie nig juz od lat. Niezwy-
kle ruchliwy osrodek szybownictwa i
lotnictwa stabosilnikowego ,,Akaflieg*"
w Darmstadt (Niemcy) ma juz w

tej dziedzinie niejedng systematycznie
przeprowadzong prace. W  Polsce
jednak, przynajmniej w odniesieniu do
szerszego ogo6tu pilotéw szybowco-
wych, moze ona uchodzi¢ za nowg. |
dlatego teraz, gdy dwa wspomniane
wyczyny polskich pilotow zwréca u
nas wiekszg uwage na loty na réwni-
nach, wypada i nam nie pozosta¢ za
innymi w tyle.

Dotad przewaznie przy lotach po
starcie holowanym w Warszawie nie
moglismy zanotowaé¢ zadnych powaz-
niejszych wynikéw zeglowania. Wy-
korzystywano jednak troche termike
sztuczng miasta, ktdra wieksze nasile-
nie wskazywata jedynie bodaj nad
Dworcem Gitownym. (Tymczasem w
Niemczech np. zauwazono, ze czesto
nad wptywem masy budowli géruje
znacznie wptyw wod gruntowych —
przeto catkiem inne powinno by¢ na-
stawienie pilota-obserwatora). Dopie-
ro w ostatnich czasach zwrécono uwa-
ge, ze poczynajac od linji Wisty na
wschdd pojawiaja sie stale duze i trwa-
le cumulusy. Rezultatem tego byly
dwa nowe polskie rekordy: czasu lotu
nad réwnym terenem i wysokosci po-
nad start. Ale nalezy dokfadnie prze-
studjowa¢ mape woéd gruntowych w
roznych porach roku, poczyni¢ obser-
wacje nad zachowaniem sie poszcze-
gbélnych odcinkéw przy roznych sta-
nach pogody, — po okresach deszczu
i suszy, zbada¢, w jakim czasie po
wiekszych opadach i gdzie pojawiaja
sie prady wstepujgce, — jakiej sity
i wielkosci i t. d., — a woéwczas be-
dziemy rozporzadzali prawdziwg ma>
pa szybowcowa, ktéra pozwoli uczy-

ni¢ to, co dzisiaj jest rekordem jed-
nostki, — mozliwos$cig, dostepng dla
kazdego. Albowiem w tej chwili nie
ulega juz kwestji, ze prawidtowa oce-
na interesujacych has zjawisk i moz-
nos¢ przewidywania ich przebiegu da-
je sie osiggna¢ jedynie przez odniesie-
nie naszych obserwacyj do stanu wod
gruntowych.

Po zapoznaniu sie z tern, co w tej
dziedzinie zrobili juz inni, i po poréw-
naniu obserwacyj wiasnych, postaramy
sie wyciggna¢ wnioski ogolne. Powin-
ny one posung¢ te tak drogg dla nas
dziedzine naszych usitowan o wazny
krok naprzéd. A co wazniejsza, moze,
gdyz ma to znaczenie moralne, prze-
staniemy by¢ igraszka w reku przy-
padku i ,,szczescia®“. Zrozumiemy zja-
wiska, ktére chcemy wykorzystywac.
| juz to samo wystarcza, aby ten trud
podjac.

Praca ta, wyjatkowo obszerna, nie
moze by¢ liczona na jednostke, ani
tez na kilku ludzi. Potrzeba dtugich
badan wielu, aby zebra¢ wystarczaja-
cy do ostatecznej konkluzji materjal.
Wymaga skoordynowanej wspotpracy
pilotéow, geologéw i meteorologéw. Na-
lezy rozwazy¢, czy nie bytoby celo-
wem stworzenie w ramach Aeroklubu
organizacji, ktéraby nadsytane przez
poszczegblnych ludzi materjaly po-
rzagdkowata,, klasyfikowata, i dopiero
w formie konkretnych wnioskéw pu-
blikowata za posrednictwem wydaw”
nictw perjodycznych lub specjalnych.
Dopiero wtedy moglibysmy oczekiwac
spetnienia tego waznego zadania, ja-
kie stawia nam koniecznos¢ dalszego
rozwoju i postepu. T. W.

Nowy rodzaj pociqgu powietrznego: sterowiec z szybowcem

Podczas odbywajgcego sie niedawno , Tygodnia Lotniczego” w Niemczech dokonano ciekawej proby.
»Praesident”,

pelin“ doczepiony zostat szybowiec
sterowca i wylagdowat.

zebéw ,,0do!").

maty

Do sterowca ,,Zep-

z pilotem p. Wiegmeyerem, ktéry po pewnym czasie odczepit sie od
(Na dole pierwszego zdjecia — popularny w Berlinie

sterowiec, reklamujacy paste do



Na marginesie lotbw w Warszawskim Osrodku

Szybowcowym

Wobec zamkniecia lotniska mokotow-
skiego dla szkolenia za samochodem,
praica Warszawskiego Os$rodka Szybow-
cowego musiata, sita rzeczy, i$¢ wytacz-
nie w kierunku lotéw wleczonych za sa-
molotem. W maju OS$rodek rozwinagt zy-
wa dziatalno$¢ w tym kierunku wykazu-
jac sie dorobkiem godzin wylatanych
w lotach wolnych i wleczonych, oraz sze-
regiem przelotéw na holu do réznych
miast, czy to z okazji pokazéw szybow-
cowych, czy tez z powodu ,Tygodnia
L. O. P. P.A

Przeloty takie wykonano do: Ptocka,
Radomia, Wilna, todzi i Krakowa.

We wszystkich tych miastach miaty
miejsce loty pokazowe, wzbudzajace du-
ze zainteresowanie ws$rod licznie zgro-
madzonej publicznos$ci i przyczyniajac sie
w ten sposéb do propagandy idei szy-
bownictwa na prowincji.

Poza temi lotami o charakterze spor-
towo-propagandowym, odbyto lot trans-
portowy do Lwowa odstawiajgc tamtej-
szemu Klubowi wypozyczonego ITS-a.

Na szczeg6lng jednak uwage zastuguje
szereg lotéw zaglowych, wykonanych w
Warszawie.

Po dniach chtodnych i stotnych nale-
zato sie spodziewaé¢ zjawienia sie wraz
z rozpogodzeniem dobrych warunkéw do
lotéw termicznych. To tez spodziewajac
sie znalezienia tych dobrych warunkdw,
startuje w potudnie, dn. 31 maja, p. Zbi-
gniew Olenski na ,Komarze**. Na wyso-
kosci okoto 1000 m. odczepia sie od ho-
lujacej go RWD-8 (pilotuje inz. Rzewnie-
ki) i rozpoczyna lot na termice miasta
Lrobigc** wysoko$¢ gtownie , kreceniem**
sie w stosunkowo wysokich kominach
pradéw wstepujacych. Okoto godziny 1-gj,
zachecony pojawiajgcemi sie liczniej cu-

mulusami, prébuje bada¢ warunki na
ewentualny przelot i odlatuje do Pia-
seczna. Jednakze tu stwierdza, ze cu-

mulusy juz sie ,koncza**; wraca wiec nad
Warszawe, gdzie réwniez sie koncza i
pozostaje znoéw termika miasta, pozwa-
lajgca na latanie do godziny 18-ej, o kt6-
rej to godzinie p. Olenski laduje po 6
godziniach 22 minutach lotu zaglowego
nad miastem. W czasie tego lotu osig-
gnat wysoko$¢ 1700 m pod cumulusami
i 1600 m na czystej termice miasta, przy-
czem na wysokos$¢ ta wznosit sie po zej-
$ciu do 300 m. Na wysoko$¢ 600 m scho-
dzit kilkakrotnie i ,kreceniem** sie (sta-
ra metoda ptakow zaglujacych, jak np.
nasze bocki) osiggat wysokos$¢ 1400 m.

Przez caly czas trwania lotu wiatr byt
staby lub b. staby.

Nastepnego dnia ma miejsce réwniez
szereg ciekawych lotéw. Miedzy innemi

péttoragodzinny lot p. St. Pigtkowskiego,
ktéry po dojsciu do 150 m. wysokosci
wydrapuje sie poczatkowo ,krecac sie“
na termice miasta, a nastepnie w sferze
wptywu cumuluséw — na wysokos$¢ 1600
m.

Ten kilkudniowy okres zaglowej pogo-
dy zamyka ponad 4-godzinny lot p. Piotra
Gliwinskiego, zaznaczajacy sie osiagnie-
ciem 2250 m wysokosci.

Lot ten nabiera szczegélnego posmaku,
jezeli sie zwazy, ze wykonat go pilot
prawie catkowicie wyszkolony na tere-
nie ptaskim (w Polichnie uzyskat kat. A
i B). Po b. dobrem przygotowaniu w
lotach za samochodem, przeszedt kurs
lotéw wleczonych za samolotem i nauke
zaglowania rozpoczat od zaglowania ter-
micznego.

*

Obecne doswiadczenia warszawskie,
jak rowniez zesztorocznego kursu lotéw
wleczonych we Lwowie, potwierdzajg w
catej rozciggtosci i ilustrujg dobitnie
przemawiajagcemi przykiadami prawde,
ze zeglarstwo powietrzne nie musi by¢
koniecznie uprawianem w terenie gor-
skim.

Loty zaglowe mozna z powodzeniem i
na duza skale uprawiaé¢ w miastach, pod
warunkiem posiadania odpowiedniego do

holowania samolotu i odpowiedniego
sprzetu szybowcowego. Najblizsza, za-
pewne, przysztos¢ wykaze, w jakim

stopniu stang sie przydatne do zaglowa-
nia szybowce z motorkami, doprowadze-
nie ktérych do perfekcji znacznieby
upraszczato proceder dostawania sie w
odpowiednig sfere wznoszgcg i otwiera-
toby jeszcze szersze pole przed jachtin-
giem powietrznym.

Zanim doswiadczenie postawi prak-
tyczne wymagania wikasnosci  lotnych
szybowcow z motorkami, w stosunku do
szybowcow zwyktych mozna dzi$ stawiac
warunki dla lotéw termicznych, stresz-
czajace sie (poza normalnie stawianemi
dla szybowcoéw wyczynowych) w posia-
daniu przedewszystkiem duzej zwrotno-
§ci, pozwalajacej na tatwe ,krecenie sig™*
w obrebach pradéw wstepujacych
jako naturalne uzupetnienie — warunek,
by ta zwrotno$¢ nie byta okupiona psu-
ciem sie wasnosci aerodynamicznych.

Kwestja odpowiedniego taboru raso-
wego jest statg chroniczng chorobg na-
szego szybownictwa. Ciagle posiadajac
Sprzet, jakosciowo naogét dobry i b. do-
bry, nie mozemy zaspokoi¢ iloSciowych
potrzeb rozwijajacych sie os$rodkéw wy-
czynowych czy tez wyzszego treningu.
Rok obecny, ktory sie zapowiadat pod

tym wzgledem b. dobrze, jak dotychczas
nie przyniést poktadanych w nim na-
dzieji.

Zaréwno Lwoéw wraz z Bezmiechowa,
jak i Warszawa, cierpig na brak szybow-
cow rasowych. A latanie ,wyzszego ga-
tunku“ wyczynowe, trudno, ale mozna
tylko uprawia¢ przy pewnych warun-
kach atmosferycznych. | jezeli te warun-
ki nie majg by¢ zmarnowane, jezeli ma-
ja pracowa¢ jako sita motoryczna dla
treningu pilotéw, trzeba mie¢ odpowied-
nig ilos¢ szybowcéw i odpowiednie ma-
szyny do holowania, by w mozliwie kroét-
kim czasie odtransportowaé¢ najwiekszg
ilos¢ pilotow na odpowiednig wysokos¢,

Kilka szybowcow stoi przygotowanych
do startu, a ptatowiec zabiera je po kolei
i w przeciggu np. godziny wszystkie szy-
bowce sa juz w powietrzu i nastepnie,
zaleznie od warunkdéw, platowiec pra-
cuje w sposo6b ciagty, holujac z matemi
przerwami ladujagce po Kkolei szybowce
czy tez, po odpoczynku, wycigga nastep-
ng serje.

W. S.

1.500-KILOMETROWY LOT TROJKI
SZYBOWCOW.

Szybownicy sowieccy odbyli ostatnio
szereg interesujacych lotéw na holu. Dn.
22 maja ,pocigg powietrzny**, skiadajacy
sie z samolotu P-5 i trzech szybowcéw
G-9, przebyt odlegtos¢ z Moskwy do
szybowiska Koktebel na Krymie (przez
Chark6éw) réwng 1.500 km.

Pilot samolotu p. Fedosjew i trzej szy-
bownicy: pp. Simonow, Czelest i Anekin.



10 przykazan Bezmiechowej dla pilota zaglowego

1 Pamietaj o kolezeAstwie i brater-
stwie lotniczem na starcie i poza startem.

2. Na starcie obserwuj loty Kolegéw
i ucz sie wykorzystywac¢ wihasciwosci wia-
tru, terenu i szybowca.

3. Nie startuj Swiecg przed opadnie-
ciem liny startowej. Wstaw sie w poto-
zenie Kolegéw, ktérzy przy nacigganiu

otrzymuja rozprezajacg sie ling uderze-
nie w plecy.
4. Nie lataj zbyt blisko terenu i jego

przeszkod. Gdy jeste$ do tego zmuszony,
zwieksz szybkosc.

5 Mijaj zawsze w prawo. Gdy masz
zbocze po lewej rece, odlatuj od zbocza
i ustepuj miejsca nadlatujagcemu z prze-
ciwnej strony Koledze. Ustgpuj miejsca
na zboczu mniej wprawnym Kolegom
oraz szybowcom o mniejszej szybkosci.

6. Unikaj duzych i gwattownych ru-
chéw sterami. Tylko spokojne i piynne
ruchy dadza Ci lot przyjemny i nalezy-
te wyzyskanie warunkow.

7. W czasie lotu uwazaj na znaki da-
wane na starcie i zastosuj sie do nich

15-E ZAWODY SZYBOWCOWE
W RHON

15 zawody szybowcowe w Rhoén od-
beda sie w czasie od 22-go lipca do 5-go
sierpnia na Wasserkuppe, podobnie, jak
w ub. r, w ramach zawodoéw krajowych.
Zawody organizuje D. L. V. wraz z O. L.
Zastrzezona jest mozno$¢ ograniczenia
liczby zgtoszonych szybowcéw na zawo-

dy do 100-u, réwniez moze by¢ ograni-
czona ilos¢ szybowcow kazdej grupy
lotniczej D. L. V. do 4-ch, na poszcze-

gbélne szybowce dopuszczalne jest nato-
miast zgtoszenie kilku pilotow.

Nagrody za przeloty, wysoko$¢ i cza-
sy zostaly wyznaczone w sumie 55.000
mk.; premje w kwocie 5.000 mk za spe-
cjalnie wartosciowe nowe konstrukcje i

budowe, oraz 10 premji po 100 mk dla
pilotéw, ktérzy pierwsi na zawodach w
Rhon zdobedg kategorje ,,D“. Wsrdd

nagréod zwraca uwage interesujaca no-
wos$¢: nagrody za loty grupowe szybow-
cow — nagrody za przeloty grupowe
trzech szybowcéw z Wasserkuppe do
Oechsenberg i zpowrotem, ladowanie na
Wasserkuppe, oraz nagroda za przeloty
w dowolnym kierunku w locie grupo-
wym po trzy szybowce. Wymagana naj-
mniejsza odlegto$¢ przeleciana przez
kazdy szybowiec 25 km. Przeloty szy-
bowcéw majg odbywaé sie w tym sa-

bezwzglednie. Obowigzuje postuszenstwo
i zaufanie instruktorowi, ktéry ma wie-
cej doswiadczenia zaglowego od Ciebie.

8. Jezeli chcesz lagdowac, musisz odejs¢
od miejsca niosgcego, np. od zbocza. Nie
wolno wytraca¢ wysokosci przez silne
pikowanie. Przy ladowaniu pamietaj o
zachowaniu rezerwy szybko$ci na omija-
nie przeszkod. Bgdz zawsze przygotowa-
ny na mozno$¢ lagdowania poza miejscem
upatrzonem.

9. Nie badZz zbyt pewnym siebie. 50%
zaglowania to umiejetno$¢ latania, za$
pozostate 50% to odpowiednie warunki.
Nie przedtuzaj nigdy lotu powyzej gra-
nic mozliwosci szybowca, wkasnej umie-
jetno$ci i wytrzymatosci oraz warunkow.
W wypadkach takich przedtuzanie lotu
¢ kilka minut optaca isie rozbiciem szy-
bowca.

10. Zachowaj spokdj w niebezpieczen-
stwie, a zawsze znajdziesz wyjscie z kaz-
dej sytuacji.

B. B
mym  kierunku, start z tego samego
miejsca w odstepach czasu najwyzej
10-u minut; przed startem winien by¢

zgtoszony kierownictwu zawodoéw skiad
grupy, t. zn.: pilotéw i szybowcdw.

POPULARNOSC AKROBACJI
SZYBOWCOWEJ

Akrobacja na szybowcu zyskuje coraz
wiecej zwolennikow wsréd znanych pilo-
tow. Ostatnio zanotowano 216 loopin-
géw, wykonanych na szybowcu przez so-
wieckiego pilota Stepanczenke w Kokte-
bel, 74 loopingi Wolfa Hirtha, wykonane
na szybowcu ,Moazagotl" w czasie po-
bytu niemieckiej wyprawy szybowcowej
w Potudniowej Ameryce, i t. p. Niemiec-
ki pilot Deutschmann dawat pokazy
akrobacji z pasazerem na dwuosobowym
szybowcu ,Grunau 8“. W czasopismie
niemieckiem ,,Der Segelflieger* Nr. 3
1934 r., omawia wymieniony pilot posz-
czeg6lne C¢wiczenia akrobacji szybowco-
wej (spirale, renversement, korkociag,
loopingi, lot na plecach, poétbeczki — te
ostatnie wykonywane czeSciowo jeszcze

na holu). Na kursach lotéw wleczonych
w Griesheim piloci majg sposobnos¢
szokli¢ sie w lotach akrobatycznych i

Slepym pilotazu, co kaze sie spodziewac
wielkiego rozpowszechnienia akrobacji
szybowcowej w Niemczech.

Akrobacjg na szybowcu zainteresowaty
sie réwniez pilotki; znana szybowniczka
niemiecka Hanna Reitsch uprawia ja od
roku; ostatnio popisywata sie pieknie
wykonanemi lotami akrobacyjnemi w
Ptd. Ameryce. Jean Meakin, przeszed}i-
szy wyszkolenie szybowcowe w Niem-
czech na szybowcu Rhonbussard  (do-
puszczonym do akrobacji przez D. F. S))

przeleciata — jak wiadomo — na holu z
Griesheim przez  Kolonje, Bruksele,
Ostende, Calais, Kanatl La Manche do
Heston w Anglji, gdzie nad lotniskiem
wykonata kilka loopingéw.

m. .

SZYBOWNICTWO W ANGLJI

Poziom  szybownictwa angielskiego
wznosi sie systematycznie. Rekord w
przelocie wynosi obecnie 88 km, ktdre
uzyskat Philip Wills na szybowcu ,,Pro-
fessor* w dn. 18 marca b. r. Startujac z
Dunstable, Wills osiggnat wybrzeze Ko-
lo Essex. Przelot z pasazerem na dwuo-
sobowym szybowcu ,Kassel" 73 km na-
lezy do G. E. Collinsa. Angielski rekord

wysokosci  wynosi 1.460 m. Od 1930 r.
wyszkolono w Anglji 351 szybownikéw
kategorji ,A", 152 kt. ,,B* i 78 Kkat.

ZAWODY SZYBOWCOWE
W STANACH ZJEDN.

Zawody szybowcowe w Elmine wy-
znaczono na czas od 23-go czerwca do
8-go lipca, nastepne w goérach Wirginji
w ,Big Meadows" od 15-go do 30-go
wrze$nia.  Swietnych warunkéw klima-
tycznych dla lotéw wyczynowych w Wir-

ginji dowodzi przelot Duponta w ub. r,
wynoszacy 183 km.

NOWY PILOT KATEGORJI ,D ¢

Srebrng odznake szybowcowa pilota
wyczynowego przyznano inz. Lajosowi
Rotterowi z Budapesztu, jako dzie-
wietnastemu pilotowi z rzedu, a pierw-
szemu Wegrowi, posiadajgcemu  kate-

gorje ,,D“. Inz. Rotter przeleciat w ub.
r. w Godollé, odlegtos¢ 84 <km, uzysku-
jac wysoko$¢ 1.840 m. ponad poziom

odczepienia sie z holu.

SZYBOWIEC RATUNKOWY

Sowiecki balon stratosferyczny Ossoa-
wjachim Nr. 2 ma by¢ zaopatrzony w
szybowiec ratunkowy; przewidziane jest
hermetyczne potaczenie kabiny szybow-
ca z gondola.

+ZOGLING * Z MOTORKIEM

W Enzersfeld koto Wiednia cztonko-
wie austryjackiego Jungfliegervereini-
gung przeprowadzajg préby z zaopatrze-
niem Zoglinga w pomocniczy motorek;
dwutaktowy Lag, 350 cm, 4 — 5 KM, i
czterotaiktowy Norton 500 cm, 12 — 14
KM. Najdtuzszy lot 37 minut przy pogo-
dzie bezwietrznej, uzyskana szybkos$¢ 50
km~godz.



Ilos¢, czy jako$c¢?

Szwajcarska agencja prasowa lotnicza
,.Interavia“ zamieszcza pod tym tytutem
artykut redakcyjny, ktory przytaczamy
niemal w cato$ci ze wzgledu na wyjatko-
wa trafno$¢ ujecia poruszanych zagad-
nien, oraz ich aktualno$¢ zaréwno ogo6l-
no-europejska, jak i, pod niektéremi
wzgledami, w odniesieniu do lotnictwa
polskiego.

W obecnych czasach samoloty predko
stajg sie przestarzate i po szeSciu latach
prawie kazda maszyna moze by¢ uwa-
zana za nienadajgcag sie do uzytku . Sto-
wa te, odnoszace sie do lotnictwa zaroé-
wno cywilnego jak i wojskowego, zostaty
wygtoszone niedawno w parlamencie
witoskim przez p. Mussoliniego, szefa
rzadu i ministra lotnictwa. Przytem ro-
zumie sie, ze samolot, ktéry ma by¢ za-
rzucony po szesciu latach, przynajmniej
w ciggu pierwszego roku swej karjery
jest konstrukcji nowoczesnej, a nie zro-
biony w mys$l techniki zacofanej o wiele
lat. Pretensja, by, naprzyktad, wielko-
platowiec typu Scylla, wypuszczony w
roku 1934 przez firme angielskag Short
Bros, przedstawiat jeszcze w roku 1935
tabor nowoczesny — nie bytaby napew-
no podtrzymywana przez samych jego
konstruktoréw.

Lotnictwo europejskie staje obecnie
przed rozstajnemi dorgami. Typy samo-
lotéw, ktérych uzytkowno$é¢ byta do-
tychczas uznawana za wystarczajaca, zo-
staty, w wielu krajach, skreslone ze

Poglad na polityke

W krajach, ktérych produkcja lotnicza
zaczeta sie od licencyj, po uniezaleznie-
niu sie od od tego systemu utrwalit sie

sie poglad, ze licencje obce sa nadal
czynnikiem niepozgdanym, lub wrecz
szkodliwym, dla przemystu lotniczego,

stojgcego juz na poziomie dostatecznymi,
by poprzesta¢ na wiasnej inwencji i ru-
tynie. Z drugiej strony, w krajach przo-
dujacych w lotnictwie i w ktérych prze-
myst lotniczy wyrdst samodzielnie, ob-
serwujemy ostatnio ozywienie ruchu
miedzynarodowej wymiany twérczosci
technicznej, zakupu licencyj w najréz-
niejszych dziedzinach techniki lotniczej.
Znamiennem jest przytem, ze wymiana
ta nastepuje czesto miedzy przemystami
réwnorzednemi i nie moze by¢ uwazana
za wyznanie stabosci, jak np. w prze-
mys$le silnikowym.
Ciekawym tym ruchem,
wzmozeniem ostatniemi

a raczej jego
laty, zaintere-

NOWOSCI

stuzby czynnej, wielkiemi serjami; amor-
tyzacja kosztu zostata roztozona na sze-
reg lat. By¢ moze, ze ta witasnie konie-
czno$¢ amortyzacji byta powodem, dla
ktéorego pozostawaty w stuzbie samoloty
nie odpowiadajagce juz wymaganiom no-
woczesnym. Jako skutek, obecnie jesz-
cze istnieja w Europie floty powietrzne
imponujace ilosciowo, natomiast jako-
Sciowo pod zadnym wzgledem nie
uwzgledniajgce postepu lat 1932/33.

Szwajcarja moze by¢ dumna z dokona-
nego przez siebie pionierskiego dzieta
wprowadzenia do stuzby europejskiej
pierwszych amerykanskich samolotéw
handlowych wielkiej szybkosci.

Ostatniemi laty dwa kraje prowadzity
szeroko zakrojong i dojrzale opracowang
polityke prototypéw: Francja i Stany
Zjednoczone. Polityka francuska, by¢
moze zakiocana przez czeste zmiany w
ministerstwie lotnictwa, nie byta jednak
zbyt bogata w zdobycze. Nalezy tu do-
rzuci¢ jeszcze nadmierng ostro$¢ przepi-
séw Service Technigue, ktére, z biegiem
lat, nie chciaty dostosowaé¢ sie do wy-
magan postepu, krepujac konstruktorow
najbardziej zaawansowanych. Gdy, po
dtugich prébach i namystach, ktory z
prototypow byt wreszcie wybrany jako
typ standard i budowany seryjnie — by-
to juz czesto zapdézno i caty plan stawat
sie przeczasiaty i nie do uzytku, wobec
dalszego postepu zagadnienia.

System amerykanski, powiekszajacy
udziat ryzyka i odpowiedzialnosci kon-

licencyj obcych

sowata sie prasa fachowa, zajmujagc wo-
bec niego ré6znorodne stanowiska. Szwaj-
carska Agencja ,,Interavia“ jedna z pier-
wszych sygnalizowata to zjawisko, a
mianowicie przejaw jego najaiktualniej-
szy, w chwili obecnej: zwro6cenie uwa-
gi Europy w kierunku konstrukcji lotni-
czej amerykanskiej, zwtaszcza, w dzie-
dzinie lotnictwa handlowego.

Do$¢ popularnym stat sie od niedawna
poglad, ze nabywanie przez producen-
tow europejskich i przez panstwa euro-
pejskie licencyj amerykanskich jest, ze
strony starej Europy, przyznaniem sie do
nieudolno$ci twoérczej. W jednym z nie-
dawnych biuletynéw wymienionej agen-
cji spotykamy zdanie mniej pesymistycz-
ne: ,Jezeli dzisiaj francuskie minister-
stwo nabywa dla celéw doswiadczal-
nych dwumotorowiec Lockheed Electra
10 A, jezeli, réwniez dla tych samych
celéw, ministerstwo niemickie zakupuje
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struktoréow, ale dajacy im wzamian wie-
cej swobody i moznosci inicjatywy
zostal uwienczony powodzeniem.

Drugi wazny punkt programu kon-
strukcyjnego amerykanskiego, zastuguja-
cy na baczng uwage, polega na tern, ze
Stany Zjednoczone posiadaja obecnie
flote powietrzng liczbowo stabg. Ci,
ktorzy gtosza produkcje masowg
wszystkiego, umieli inteligentnie ogra-
niczy¢ wielko$¢ swoich seryj samo-
lotow i dostosowaé¢ ja do rzeczywistych
wymagan chwili. W ten sposéb oszcze-
dzili sobie nadmiernego a zgubnego za-
stoju i osiagneli cel istotny zaréwno w
okresie pokoju, jak i na wypadek wojny:
by¢ w pogotowiu i na odpowiednim po-
ziomie jakos$ciowym.

Dzisiaj i Europa musi zmieni¢ swoj
tryb  postepowania. Mimo wzgledéw
skarbowych, musimy sie pozegnaé, cho¢-
by z ciezkiem sercem, ze sprzetem wy-
magajacym zarzucenia nie dla tego, ze
zostal juz zamortyzowany, lecz dlatego,
ze jest przestarzaty. Jedynie to zerwa-
nie, wymagajace rozwigzan radykalnych,
z wykluczeniem wszelkich pét-Srodkéw,
pozwoli Europie odbudowac jej lotnic-
two na zdrowych podstawach ekono-
micznych. Szybkos$¢ dziatania, intensyw-
na eksploatacja przy krétkich okresach
amortyzacji i, wreszcie, rezerwy taboru
jedynie w ilosciach $cisle potrzebnych,
dadzg lotnictwu europejskiemu jego wta-
Sciwg pozycje w Swiecie.

dwa samoloty handlowe Boeing 247, to
uwazamy, ze jesteSmy w prawie powin-
szowac¢, jedni z pierwszych, tym czyn-
nikom oficjalnym ich szcze$liwej inicja-
tywy. Przez swojg decyzje minister lot-
nictwa francuskiego, gen. Denain, nie za-
widdt nadziei poktadanych w nim przez
prase lotniczg francuska.

Analogicznie z decyzja niemiecka,
ktéra wyprzedzita nieco Francje. Zaku-
pione samoloty Boeing spedza, prawdo-
podobnie, wiekszo$¢ swojego zywota w
warsztatach i w os$rodkach badawczych.
Technicy francuscy i niemieccy beda
mieli mozno$¢ zobaczy¢ doktadnie, na
czem polega wyzszo$¢ taboru amery-
kanskiego w poréwnaniu z produkcja eu-
ropejska. Przedsiebiorstwa, ktérym moz-
na powierzy¢ realizacje nowego progra-
mu, istnieja: firmy takie, jak Chantier de
la Loire, Breguet, Lior¢-0livier, we Fran-
cji, jak llenschel & Sohn, Heinkel, Dor-



nier i Junkers w Niemczech — powinny
moc, dzieki nowemu dosSwiadczeniu, za-
czerpnietemu zzewnatrz w ten sposdb,
produkowaé¢ sprzet réwnowazny amery-
kanskiemu lub nawet podnies¢ jego ja-
kosc.

»Czy nabycie licencji jest oznaka sta-
bosci? Czy jest wstydem przyznaé sie,
ze, za zaptatg, chce sie skorzysta¢ z cu-
dzego dosSwiadczenia? W zadnym razie.
Wytwornie silnikéw o stawie Swiatowej,
jak Hispano, Napier, BMW, nie zawa-
haty sie zwr6ci¢ sie w drodze nabywa-
nia praw produkcji ku konstrukcjom lub
ku procesom fabrykacyjnym, dajgcym im
przewage nad konkurencjag. | odwaga
cywilna tego wyznania nie spowodowata
bynajmniej najgorszych  konsekwencyj
dla firm wymienionych.

»Nabywca licencji moze oceni¢ w spo-
séb bardziej objektywny, niz autor, war-
tosci i mozliwosci projektéw niepocho-
dzacych z jego wtasnej twoérczosci. | z
tego wtasnie objektywizmu winny wy-
rosng¢ ulepszenia, pozwalajgce przemy-

stowi lotniczemu europejskiemu wyréw-
na¢ opéznienie, kilku lat ostatnich, w
stosunku do wielkich przedsiehiorstw

amerykanskich".

Poglad powyzszy wyraznie sprowadza
role licencyj do podniesienia poziomu
witasnego przemystu i bynajmniej nie
propaguje zasady licencji jako metody
masowej produkcji przy pomocy kopjo-
wania gotowego wzoru — metody naj-
mniejszego oporu.

Opinja francuska w sprawie silnikowe]j

Inz. Weiller, dyrektor zaktadéw
Gnome & Rhéne, po swej ostatniej
podrézy do Stanow Zjednoczonych,
w ten spos6b streszcza swoj poglad
na stan obecny i postepy lat ostat-
nich w dziedzinie silnikéw lotni-
czych, oraz na role odegrang w tej
dziedzinie przez Ameryke:

,Technika amerykariska, w poréwnaniu
z Europa, idzie b. wyraznie naprzéd pod
wzgledem zagadnien paliwowych. Bar-
dzo szeroko rozpowszechnione w Sta-
nach Zjednoczonych zastosowanie mie-
szanek przeciw-samozaptonowych, pozwa-
la na stosowanie wysokich stopni spreza-
nia i na osigganie wielkich sprawnosci ter-
micznych. Tak wiec, gdy we Francji licz-
ba oktanowa paliw uzywanych (mierzo-
na przy 150° C) wynosi 80, w Anglji 91,
w Ameryce 93. Jest to droga, na ktorg
Francja musi wkroczy¢ jaknajpredzej.

Podobnie w dziedzinie zagadnien bez-
pieczenstwa przeciwpozarowego. Roz-
wigzaniem godnem zalecenia wydaje sie
zastosowanie paliw specjalnie preparo-
wanych, jak np. benzyna uwodorniona,
trudno zapalna i nadajgca sie dla kazde-
go silnika. Rozwigzanie to wydaje sie re-

alniejsze niz uciekanie sie do metody
Dieseka, ktéra, z racji trudnosci tech-
nicznych, jeszcze stanowiacych dopiero

temat studjow, w zadnym razie nie do-
czeka sie swej realizacji praktycznej
wczesniej, niz za jakie 3 lata.

Silnik lotniczy DieseTa 4-taktowy, w
poréwnaniu z silnikiem lotniczym zwyk-
tym, jest ciezszy jednostkowo o 30%.
Druga wazng wadg silnika na paliwo
ciezkie sg nieuniknione drgania udziela-
jace sie Smigtu i mogace spowodowac
niebezpieczne nastepstwa. Zysk na wa-
dze, wynikajacy z ekonomiczniejszego
zuzycia paliwa daje sie odczu¢ dopiero
po nieprzerwanym locie conajmniej 10-
godzinnym. Wobec tego, ze obecna eks-
ploatacja lotnictwa nie wymaga lotow
bez lgdowania na tak wielkich odcin-

kach, praktyczna warto$¢ zastosowania
silnikow Diesel‘a zostaje znacznie
zmniejszona.

Silnik  lotniczy Diesela 2-taktowy,

Junkers‘a (najlepszy obecnie Diesel lot-
niczy, Nd. IR), nie moze pracowac ze
sprezarka i jest ciezszy o 20% w porow-

naniu ze zwykiym silnikiem
tej samej mocy.

Silniki Diesel‘a angielskie: Rolls-Royce,
Bristol i t. p. sg rowniez ciezsze o 30%
w poréwnaniu z silnikami wybuchowemi
i z tej racji nie sg brane pod uwage dla
celéw uzytkowania biezgcego.

Z powyzszego wynika, ze, mimo ca-
tego uznania dla prac p. Clerget we
Francji, a Johnsona w Ameryce, nalezy
uzna¢ za watpliwe, by silnik Dieseka
znalazt w lotnictwie zastosowanie bie-
zace w najblizszej przysztosci. Wniosek
ten nie pomniejsza bynajmniej waznosci
zagadnienia; u Gnome & Rhéne doko-
nywa sie nadal wielkich wysitkéw w po-
szukiwaniu rozwigzania praktycznego.

W dziedzinie silnikéw benzynowych

lotniczym

wielkiej mocy, technika amerykanska
jest wtyle za technika francuska. Naj-
wiekszy silnik amerykanski ma 30 lit-
row objetosci, podczas gdy Gnome &
Rhone K. 14 mierzy 38 litrow. Moc sil-
nika K. 14 wynosi 900 KM na wysokosci
4000 m., 1200 KM nad ziemig, przy od-
powiednio 660 i 725 KM najlepszego sil-
nika produkcji amerykanskiej. Ta ostat-
nia, trzymajac sie do niedawna zasady
stosunkowo matych obrotéw przy wiel-
kiej $rednicy cylindréw, przechodzi obe-
cnie na $rednice mniejsze, ze 156 na 130
mm — z tendencjg do powiekszania licz-
by obrotéw.

Zastuga Ameryki jest zasadniczej wagi
odkrycie pierscienia NACA, dzieki kto-

remu, przez polepszenie optywu izmniej-
szenie oporoéw aerodynamicznych, silnik
gwiazdzisty chtodzony powietrzem

przestat ustepowac silnikowi chtodzone-
mu woda. Uwzgledniajac postep o0siag-
niety w tej dziedzinie, uwazam, ze przy-'
sztos¢ nalezy wytacznie do silnikow
gwiazdzistych chtodzonych powietrzem
i ze silnik chtodzony wodg zniknie zu-
petnie w najblizszym czasie.

Zasadnicze postepy do dokonania w
najblizszej przysztosci, w dziedzinie sil-
nika lotniczego, dajg sie stresci¢ jak na-
nstepuje: polepszenie paliwa, powieksze-
nie obrotow w zwigzku z postepami me-
talurgji w dziedzinie metali lekkich, roz-
szerzenie zakresu stosowania sprezania
wstepnego (sprezarki) i uktadu gwiazdzi-
stego podwdjnego.

Na zakonczenie, jako szczeg6t orjenta-
cyjny do zagadnienia rozwoju nowoczes-
nego silnika lotniczego, podaje, ze mise-
au-point silnika K 14, trwajgca siedem
lat, kosztowata firme okragta sumke 35
miljonéw fr.*.

Przytaczajagc  objektywnie powyzsza
opinje wybitnego fachowca, bynajmniej
nie zamierzamy podawaé jej za swoja.

Rakieta pocztowa. Niemiecki wynalazca, p. G. Zucker, skonstruowat i demonstro-

wat na londynskiej wystawie poczty

lotniczej

rakiete zdolng przenosi¢ okoto

2.000 listéw na odlegtos¢ 5 mil ang.



Uwazamy jedynie, ze opinja ta, niekiedy
krancowo odbiegajagca od wierzen ogo6l-
nie wyznawanych, jest godna uwagi i, ze
mogtaby wywotaé ciekawg i pouczajaca
dyskusje, dla ktérej radzibySmy otwo-
rzy¢ nasze szpalty. Z drugiej strony, nie-
ktére z wypowiedzianych tu pogladéw
uderzajagco pokrywaja sie z tendencjami,

Jeszcze jeden wynalazek.

Projekt samolotu transoceanicznego o skrzydtach...

wzglednie z dokonanemi juz do$¢ dawno
posunieciami lotnictwa polskiego, co jest
wysoce pocieszajgcem, jezeli zwazy¢, ze
poglady te sg wypowiedziane, jako my-
$li stosunkowo nowe, przez wybitnego
przedstawiciela przemystu lotniczego,
zajmujacego w Swiecie takg pozycje, ja-
kg zajmuje przemyst lotniczy francuski.

wy-

petnionych gazem. Projektodawca — p. Hans Wampers z Berlina.

Silniki Junkers angielskie. Jak juz pi-
saliSmy, zakitady Napier nabyty licencje
Junkersa silnikéw na paliwo ciezkie i
zbudowaty dwa typy oparte na tej licen-
cji: Culverin i Cutlass. Obecnie ma by¢
zbudowana serja prébna tych silnikéw,
celem poddania oficjalnym badaniom w
locie. Badania te majg by¢ przeprowa-
dzone w warunkach zastosowania prak-
tycznego.Jako zastosowanie najbardziej
celowe silnikéw lotniczych na paliwo
ciezkie nalezy uwaza¢ samoloty ciezkie
o wielkim zasiegu. Réznica ciezaru wta-
snego zostaje dzieki oszczednosci na pa-
liwie, wyréwnana w ciggu 4 pierwszych
godzin, poczem pozostaje czysty zysk na
zuzyciu paliwa, zdolny powiekszy¢ za-
sieg samolotu z 10 godz. na 12 do 15.
W lotnictwie wojskowem warunek ten
spetniajg dalekosiezne bombowce i na
nich to majg byé¢ dokonane omawiane
proby w locie.

Lotnictwo wielkich szybkosci. Pilot
amerykanski Roscoe Turner, znany ze
swych szybkich raidéw, na samolocie wy-
scigowym Wedell-Williams z podwoziem
chowanem, z silnikiem Hornet 675/700
KM, ze sprezarkg i ze $migtem o skoku
nastawnym, przeleciat odlegto$¢ 900 km
z Detroit do New Yorku w czasie 1 g.
47 m. 21 sek., czyli z przecietng szybko-
$cig podrdzng 506,8 km/godz.

Pilot Fry z TWA (Transcontinental and
Western Air) z 200 kg. tadunku na samo-
locie Northrop Gamma z siln. Wright Cy-
clone 750 KM, przeleciat odlegtos¢ 4.198
km. z Los Angeles do New Yorku w cza-
sie 11 g. 31 m., osiggajac $rednig szybkos¢
podréozng 365 km/godz.

Amerykanski konkurs lotnictwa bom-
bardowego. Zostat otwarty konkurs lot-
nictwa wojskowego Stanéw Zjednoczo-
nych na dostawe 80-ciu samolotéw bom-
bardowych 2-silnikowych, z terminem do-
stawy w poczatkach r. 1935, Warunki
konkursu wymagaja szybkosci 320 km/'g.
na wysokosci 3.000 m., osiggalnej w 10
min. z petnem obcigzeniem, putapu prakt.
6000 m. i zasiegu 6 godz. z potowa obcia-
zenia. Zatoga — 4 do 6 ludzi; uzbrojenie
— 3 karabiny maszynowe z 1500 naboi
kazdy, jedna bomba 907 kg., dwie po 499
kg., trzy po 272 kg. i pie¢ po 136 Kkg.

Pierscien NACA o chiodzeniu

Modyfikacja samolotu Lockheed-Elec-
tra. Przez odrzucenie oprofilowania mie-
dzy skrzydtami a kadtubem i pozostawie-
nie w tych miejscach kata prawie proste-
go, uzyskano, wedtug danych poréwnaw-
czych z tunelu, zwiekszenie szybkoSci o
przeszto 3 km. Sterowno$¢ i zwrotnosé
samolotu pozostajg bez zmiany, statecz-
no$¢ ma by¢ nieco polepszona. Zysk na
wadze okoto 14 kg.

Podwozie chowane Lockheed - Electra.
Zmniejszenie oporéw aerodynamicznych
przez chowanie podwozia nie jest jedyng
zaletg tego urzadzenia. W razie przymu-
sowego lagdowania na ztym terenie samo-
lot z podwoziem schowanem jest zabez-
pieczony przed kapotazem dzieki gtad-
kiej powierzchni swego spodu i nisko po-
tozonego $rodka ciezkosci. W Ameryce
juz dawniej zwrécono na to uwage, pole-
cajac pilotom nie opuszcza¢ podwozia w
razie lgdowania na ztym terenie, zabez-
pieczajac sie w ten spos6b, kosztem nie-
wielkich uszkodzen, przed znacznie ciez-
szemi stratami. Ostatni samolot Lock-
heed-Electra  posiada juz podwozie,
uwzgledniajgce te okoliczno$¢. Po scho-
waniu podwozia do skrzydet, kota wysta-
ja z nich nieco, zmniejszajac opory tarcia
w razie ladowania z podwoziem schowa-
nem.

Wypadek helikoptera Florinne. Maszy-
na ta, o ktérej pisaliSmy w numerze kwie-
tniowym, ulegta wypadkowi wskutek de-
fektu w przektadni ciernej jednego z
dwuch swych $migiet, spadajac z wyso-
kosci kilku metrow. Straty sg wytacznie
natury materialnej.

Rekord wysokosci silnika na paliwo
ciezkie. W dniu 11 maja r. b. pilot Penro-
se z zaktadow Westland, na samolocie
Westland Wapiti z silnikiem na paliwo
ciezkie Bristol Phoenix osiggngt wyso-
kos¢ 8534 m., przewyzszajac o okoto 1500
m. rekord poprzedni, ustanowiony z sil-
nikiem Diesela. Spadek mocy z wysoko-
Scig byt znacznie mniejszy, niz dla silni-
ka zwyktego.

Zmiany w amerykanskich warunkach
technicznych. W dyrekcji lotnictwa han-
dlowego odbyto sie oficjalne zebranie
wszystkich konstruktoréow lotniczych Sta-
néw Zjednoczonych i odnos$nych wtadz,
na ktérem poddano rewizji dotychczaso-
we, uznane za przestarzate, warunki do-
puszczania statkéw powietrznych do lotu
oraz wysunieto szereg projektéw przepi-
sow zmodyfikowanych.

regulowanem.
(Do notatki w poprzednim numerze)*



Wi ielkoptatowiec bombowy Farman F.
221 z 4 siln. Gnome-Rhone K 14 (2 pary
tandem), 15 tonn. Szybko$¢ 300 km/godz.
Obecnie w prébach oficjalnych na lotni-
sku Yillacoublay. Stojace pod skrzyd-

lami olbrzyma samoloty i ludzie, dajg po-
jecie o jego rozmiarach. Danych cyfro-
wych narazie brak.

Breguet 274, Gnome-Rhone Mistral
Major 800/100 KM. Samolot linjowy i
bombardujacy, o przeznaczeniu tern, co

ongi$ Breguet 19. Z reduktorem obrotéw
(Smigto metal. 3-ramienne) i ze sprezar-
ka; osigga 315 km/godz. na wysok.
4,000 m. i 252 na ziemi. Putap 10.000 m.,
czas wznoszenia sie na 4.000 m. niespet-
na 7 minut. Zasieg 1.200 km.

Westland Wallace z silnikiem Bristol
Pegasus. Samolot dwumiejscowy linjowy
przeznaczony dla angielskiego lotnictwa

wojskowego. Oczywiscie dwuptatowiec,
konstrukcji mieszanej klasycznej. Szcze-
got nieco niespodziewany — kabtaki
podporowe pod skrzydtami, podobnie,

jak u Bregueta 14 przed Kkilkunastu la-
ty.

Nowy niemiecki samolot
sportowy, szkolny iszkolny-
akrobacyjny ,,Jungmann”,
zbudowany w zaktadach
Biickerwerke (typ Biicker
131). Silnik Hirth 80 KM.
Konstrukcja mieszana —
rury stalowe, drzewo, ptot-
no. Rozpigto$¢ 7,4 m., pow.
nosna 13,5 m2, ciezar wta-

sny 335 kg., catkowity
600 kg. Szybko$¢ max.
170 km g., podrézna 150,

minim. 70. Putap 3.500 m.,
zasieg 650 km. Jest to sa-
molot tej mniej-wiecej for-
muty i z tem przeznacze-
niem, co polski samolot
WK 3, zbudowany wtasne-
mi sitami przez p. W. Koz-
towskiego i dopuszczony
juz do lotu po odbyciu
badan w I. B. T. L.

Nowe zaktady badawcze. Sekcja lotni-
cza uniwersytetu w New-Yorku, znana
pod nazwg szkoty aeronautycznej im. Da-
niela GuggenheinTa, zostanie w najbliz-
szym czasie wyposazona w basen hydro-

dynamiczny dla badania modeli kadtubdw
i ptywakéw wodnoptatowcow. Szybkos¢
wzgledna bedzie uzyskiwana przez ruch
badanego przedmiotu, zawieszonego na ru-
chomym supporeie, zaopatrzonym w zapi-
sujace przyrzady pomiarowe. Szerokos$é

basenu bedzie wynosi¢ 2,45 m, gtebokos¢
1,3 m, dtugos¢ 457 m. Z dtugosci tej od-
chodzi z kazdego jej konca okoto 9 m. na
hamowanie i zatrzymanie, tak, ze dla po-
miaru zostaje droga okoto 27 m.

W Instytucie Aerodynamicznym w Got-
tingen potozono kamien wegielny pod bu-
dowe nowego tunelu. Urzadzenia dotych-
czasowe zostaly przez Niemcow uznane
za niewystarczajgce dla potrzeb nowo-
czesnych.

Nowe przedsiebiorstwo budowy sterow-
cow. W Speyer, na terenie zajmowanym
uprzednio przez zaktady lotnicze Pfalz-

Flugzeugwerke, zainstalowato sie nowe
przedsiebiorstwo, pod nazwa Deutsche
Luftfahrzeugbau A. G. o kapitale zakta-
dowym c¢wier¢ miljona marek. Zaktady te
maja specjalizowa¢ sie w budowie ma-
tych sterowcow dla celéw propagando-
wych i reklamowych. W sktad rady ad-
ministracyjnej weszli, miedzy innemi; by-

ty minister Rzeszy Trewiranus i znany
konstruktor sterowcowy prof. dr. inz.
Krell.

Askania — Sperry. Niemieckie zaktady
przyrzadéw poktadowych Askania zaku-
pity licencje amerykanskiego pilota auto-
matycznego Sperrv

Sperry dla Japonji. Rzad japonski mial
jakoby zakupi¢ w Ameryce 40 kompletéw
pilota automatycznego Sperry.

Licencja $migiet Hamilton dla Hispano.
Znane zaktady budowy silnikéw lotni-
czych i samochodowych, Hispano-Suiza w
Bois-Colombes (pod Paryzem) nabyty pra-
wa fabrykacji amerykanskiego $migta na-
stawnego w locie Hamilton Standard.

Licencja Hamilton dla Niemiec. Toczg
sie pertraktacje w sprawie zakupu licen-
cji na $migto nastawne w locie Hamilton
Standard dla Niemiec. Niektore samoloty
handlowe Lufthanzy byty juz uprzednio
zaopatrzone w to $migto, ktére dato naj-
lepsze wyniki w eksploatacji praktycznej.

Oferta zaktadow Bellanca. Firma ta za-
projektowata samolot odpowiadajacy po-
trzebom wyscigu Londyn — Auc-tralja, o-
ferujac go za cene 45.000 doi. z terminem
dostawy 4—5 mies. od chwili otrzymania
zamoéwienia. Jest to dolnoptat z klapami
i z podwoziem chowanem, =z silnikiem
Wright Cyclone o mocy 725 KM na wy-
sokosci 2100 m; projektowana szybko$¢
max. 410 km/'godz., podrézna 380 km/g.,
szybkos$¢ lagdowania 84 km/g., putap prak-
tyczny okoto 8.500 metr. i zasieg 4.800
kilometrow.

Angielska ostona obserwatora syst. Westland.

Przemyst lotniczy w Finlandji. Przemyst
lotniczy panstwowy jeszcze w Finlandji
nie istnieje i, podobno, ma by¢ w najbliz-
szym czasie stworzony. Dyrektor zakta-
déw lotniczych w Tammersforsie jezdzit
do Paryza i do Londynu w sprawach li-
cencyj silnikéw, od budowy ktérych ma

sie zacza etatyzacja wytworczosci lot-
niczej.

Sprostowanie.
W poprzednim numerze w artykule

»Stownictwo lotnicze” mylnie wydruko-
wano nazwisko cztonka komisji stowni-
ctwa. Zamiast ..Szczerkowski" powinno

by¢ ,,mijr. pil. inz. Szczerski", za co zain-
teresowanego i czytelnikéw przeprasza
REDAKCIJA.



Niezwykle znamiennym dla

lotnictwa handlowego jest fakt,
le  prywatnych przedsiebiorstw
sportowych lotniczych  (Anglja,
Zjednoczone) stato sie od pewnego
czasu przedsiebiorstwami  dochodowemi
i rozbudowujacemi sie wkasnemi sitami,
jak kazde inne zdrowe i normalne
przedsiebiorstwa handlowe czy prze-
mystowe.

Jest to dowodem, ze
munikacyjne w obecnym swoim stanie
przestato by¢ owym noworodkiem,
utrzymywanym sztucznie przy zyciu w
nadziei, ze w przysztosci dopiero przek-
sztatci sie on w samodzielng i niezalez-
ng jednostke. Ta oczekiwana przysz-
tos¢ stata ,sie terazniejszosciag — |,
przyznajmy, predzej, niz sie tego spo-
dziewalismy.

Jest to wielki

rozwoju
ze wie-
tran-
Stany

lotnictwo ko-

etap w historji lotnic-
twa handlowego, a tern samem w dzie-
jach komunikacji wogo6le. Jasnern jest
bowiem, ze dalszym — i to zapewne
niedalekim—etapem bedzie objecie przez

lotnictwo hegemonji  nad  wszystkiemi
innemi $rodkami przewozu.
Pierwszg zapowiedzig tego nowego

okresu jest nawigzywanie Scistej wspdt-
pracy z lotnictwem przez koleje zelazne,
ktére nie mogg juz niedocenia¢ doniosto-
§ci tego najnowoczes$niejszego Srodka
komunikacji. Przyktadem jest tu wspot-
praca Deutsche Reichsbahn z Deutsche
Lufthansa. Rzecz ciekawa: wspotpraca ta
wytonita potrzebe zbudowania specjal-
nego typu samolotu (Dornier Do-F), mo-

WIELKA BRYTANJA

Lotnictwo handlowe Waielkiej Brytanji
jest ciekawym przyktadem $cierania sie
dwéch pogladéw: jednego, hotdujacego
tradycjom, i drugiego, sprzyjajacego nowo-
sciom. Wynikiem tego jest powstawanie
obok siebie tak réznych maszyn, jak
»Scylla", przypominajgca zywo konstruk-
cje dawniejsze, i ,,Scion“, majacy wyglad
zupetnie nowoczesny.

Samoloty handlowe angielskie naogot
nie odznaczajg sie¢ wybitnemi wyczynami
— znamionuje je natomiast zastanawiajga-
ca ekonomja i optacalno$¢, najdobitniej
wystepujagca w samolocie Avro 642. Dzie-
ki tym ostatnim wtasnosciom sprzetu linje
lotnicze angielskie s przedsiebiorstwami
dochodowemi.

Potgczenie Londyn — Cowes. 1 maja
otwarto linje Londyn — Cowes, ktora
eksploatowaé¢ bedzie tow. Southern

Railway wesp6t z Spartan Air Lines. Sa-
moloty Spartan Cruiser.

LOTNICTWO HANDLOWE

Dziat ten redaguje inz.

gacego sprosta¢  wymaganiom  takiego
kombinowanego transportu.
Przyktadem nieracjonalnego ustosun-

kowania sie do tego nowego zagadnienia
jest natomiast stanowisko niektérych kot
angielskich, ktore, stworzywszy kolejo-

wo - lotnicze przedsiebiorstwo Railway
Air Services, starajg sie, przy pomocy
1929
1931
1932
1933
0 100 200

Poréwnawcze zestawienie rozwoju komunikacji lotniczej,

Zjednoczonych.

Czestaw Jerzy Kgczkowski

przyktad ten wskazuje natomiast jeszcze
dobitniej, jak grozng konkurencjg dla in-
nych $rodkéw komunikacji stato sie lot;
nictwo juz dzisiaj. Potwierdzajg to zresz-
ta Sciste liczby, ktére ujmujg ten proces,
zachodzacy z najwiekszg intensywino-
§cig w Stanach Zjednoczonych.

Drugim znamiennym  zwiastunem, ze

300 400 SO0 %

autobusowej i kolejowej w Stanach

Wykres przedstawia ilo$ci pasazeréw, przewozonych przez te trzy $rodki komu-

nikacji w iatach 1929 — 1933, przyczem ilo$¢ pasazeréw przewiezionych w r. 1929 przez kazdy

tych $rodkéw komunikacji przyjeto za 100%.

Widzimy, iz ilo$¢ pasazeréw przewiezionych sa-
molotami w roku 1933 wzrosta w poréwnaniu z rokiem 1929 o 304%,

autobusami — utrzymata

sig prawie w tej samej wysokos$ci, kolejami — zmalata o 48%.

Imperial Airways, jedynego angielskie-
go przedsiebiorstwa subwencjonowanego,
broni¢ wszelkiemi sitami koleje zelazne
przed konkurencjag niesubwencjonowa-
nych przedsiebiorstw lotniczych, jak
donosiliSmy o tern w poprzednim nu-
merze. Oczywistem jest, ze we wspodtza-
wodnictwie tern zwyciezy lotnictwo —

Potgczenie Plymouth — Liverpool. —
7 maja Railway Air Services Ltd. do
spotki w Western Airways Ltd. otworzy-
ty swoja druga linje Plymuth — Cardiff—
Bristol — Birmingham — Liverpool. Sa-
moloty: dwusilnikowce DH Dragon, silni-
ki Gipsy Major 130 KM.

Potgczenie Inwerness — Wyspy Ork-
ney. Highland Airways Ltd. obejmuje te
linje pocztowa. Pierwsze przeloty odbeda
sie w najblizszym czasie. Toz towarzyst-
wo eksploatuje linje Aberdeen — Kirk-

wall i Kirkwall — Thurso.
Potaczenie Londyn — Nottingham. —
23 maja otwarto te linje, obstugiwang

przez tow. London Scottish and Provin-
cial Airways.

Pogtoski o Short Scylli. Ostatni proto-
typ, zakupiony przez Imperial Airways,
wielki samolot dla 39 pasazerow, ktory
opisaliSmy w poprzednim numerze, wy-
konat dotychczas swoj pierwszy i jedyny
przelot Londyn — Paryz. Krgzg pogtoski,
trudne do sprawdzenia, ze samolot fen,
nieodpowiedni dla wielkiego towarzystwa
angielskiego, zostat wycofany z regularnej
stuzby. Pogtoske te podajemy z zastrze-

ten nowy etap w dziejach komunikacji
zbliza sie szybko, sa préby zaprowadze-
nia regularnej komunikacji lotniczej na
wielkich trasach ponad lgdami i ocea-
nami, przeprowadzane obecnie przez sfe-
ry lotnicze zaréwno w Europie, jak i w
Ameryce, oraz budowa ogromnych stat-
kéw powietrznych o duzym zasiegu.

zeniami. Z drugiej jednak strony wyrze-
czenie sie tego samolotu, Kktory pod
wzgledem konstrukcji nie zdawat sie od-
powiada¢ wymogom techniki dzisiejszej,
nie bytoby chyba zbyt wielkg stratg dla
Imperial Airways.

Samolot handlowy Avro 642. Samolot
ten jest typowym przyktadem, oswietla-
jacym dobitnie dazenia konstruktoréw
angielskich w dziedzinie samolotéow ko-
munikacyjnych w ich wspotpracy z towa-
rzystwami lotniczemi nad osiggnieciem
jaknajwyzszej optacalnosci komunikacji
lotniczej. Avro 642 moze przewiez¢ 2 lu-
dzi zatogi oraz 16 pasazeréw, majac
pizytem zasieg 560 km (przy 12 pasaze-
rach zasieg wzrasta do 1000 km); szyb-
kos¢ podrézna 217 km/godz. przy 1900
obr./min., odpowiadajagcych mocy catko-
witej 650 KM. Na wysokosci 305 m. sa-
molot rozwija szybko$¢ maksymalng 257
km/godz.

W pordwnaniu z najnowszemi maszy-
nami komunikacyjnemi, majgcemi szyb-
kos¢ przelotowag okoto 300, Avro 642 nie
imponuje swemi wyczynami. Natomiast,
jezeli chodzi o optacalno$¢ eksploatacji,
samolot ten musi by¢ zaliczony do naj-



ekonomiczniejszych  samolotéw S$wiata: zastosowane 4 silniki Siddeley ,Lynx"
koszt utrzymania tej maszyny, biorac pod IV-C o0 215 KM przy 1900 obr./min.,
uwage amortyzacje, naprawy, ubezpie- przyczem wyczyny samolotu sg nieco
czenia, pobory zatogi i mechanikéw, pa-  mniejsze. Zbiorniki paliwa w skrzydle;
liwo, hangarowanie — kalkuluje sie w  zbiorniki oliwy w krawedzi natarcia,
ten sposob, ze koszt 1000 pasazero-kilo-  chtodzone strumieniem powietrza od
metrow (przewdz 1 pasazera na odleg-  $migta.
Avro 642.
to$¢ 1000 km ) wynosi 1 penny, co odpo- Charakterystyka:

wiada kosztowi przewozu 1 pasazera z
Londynu do Paryza nizej 75 frankéw
francuskich, z nieztag szybkoscia 217

Avro 642 jest to gdrnoptat wolnonosny.
Skrzydto catkowicie drewniane. Kadtub
o szkielecie z rur stalowych. Pokrycie
ptécienne. Przedziat zalogi znajduje sie
na przodzie kadtuba. Przedziat dla pasa-
zerow, oddzielony $ciang z drzwiami od
poprzedniego, ma 6,400 m. dtugosci, 1.625
szeroko$ci i 1,800 m. wysokosci.

Podwozie sktada sie z dwdch niezalez-
nych czesci oprofilowanych. Koto ogono-
we.

Avro 642 wyposazony jest w 2 silniki
Siddeley ,,Jaguar“ VI-D gwiazdowe, roz-
wijajace po 325 KM. przy 1900 obr./min.
przy szybkos$ci podréznej, oraz po 460
KM przy 2000 obr./min. Moga takze by¢

FRANCJA

Ambicjg Francji (a moze interesem jej
sfer handlowych) stato sie obecnie opa-
nowanie Atlantyku Potudniowego przez
zaprowadzenie ponad nim regularnej ko-
munikacji lotniczej. W. A.E.T.A. powsta-
ta specjalna ,,Komisja Transatlantycka",
ktorej pierwsze posiedzenie odbyto sie
15 maja.

Oczy francuskich sfer lotniczych sg o-
becnie skierowane na dwa samoloty:
,Tecza" (,,Arc-en-Ciel*) i ,Krzyz Potu-
dnia" (,,Croix-du-Sud"), a szpalty dzien-
nikéw i pism fachowych przepetnione sa
opisami konstrukcji i czynéw tych ma-
szyn, ktdrym powierzono prace pionier-
ska w opanowywaniu nowych szlakéw.

Ciekawe jest wspotzawodnictwo w tej

Rozpietos¢ 21,720 m.

Dtugos$¢ 16,610 m.

Wysokos¢ 3,510 m.

Ciezar pustego samolotu 3.338 kg

Ciezar w locie 5.353 kg

Obcigzenie 1 m2 pow. nosnej 79 kg

Obcigzenie 1 KM 5,8 kg.

Wyczyny:

Szybko$¢ maks. przy ziemi 257,9 kg/g.

Szybkos¢ maks. na 3.048 m. 240 km/g.

Szybkos$¢ podrézna na 305 m 217 km/g,

Szybko$¢ lgdowania 103 km/g.

Czas wznoszenia na 305 m 1 min. 20'

Czas wznosz. na 3.048 m. 16 min. 6'

Putap praktyczny 4.726 m.

Wybieg przy starcie 274 m.

Dobieg przy lagdowaniu 247 m.

Samolot ten kursuje na linji Londyn —
Liverpool, Tow. Middland and Scottish
Air Ferries, o ktorej otwarciu donieslismy
w numerze poprzednim.

pracy samolotu lgdowego (Couzinet‘a
,Teczy") z wodnosamolotem (Lotecoere
,Krzyza Potudnia").

Nowy sprzet Air France. Donosza, ze
Air France akceptowata dwa projekty:
Devoitine‘a i Marcel Blocha (o ztozeniu
projektow donosiliSmy w poprzednim nu-
merze). Sa to samoloty dla 30 pasaze-
row. Wprowadzenie tych konstrukcyj
wskazywatoby na zmiang w polityce ma-
terjatowej Air France na korzys$¢ wiel-
kich samolotéw o S$redniej szybkosci po-
droznej, jakie sg uzywane w Anglji.

Przer6bka Dewoitine D-331. Wielki
samolot Dewoitine D-331, wywodzacy sie
z ,Trait-d‘Union"”, o wielkim zasiegu, be-
dzie przerobiony na dwusilnikowiec.
1000-konny Hispano zostanie zastgpiony
przez dwa Gnome 14 Kdrs.

Rokowania z Portugaljg. Donosza, ze
dyrektor lotnictwa cywilnego. Louis
Couhe, zamierza uda¢ sie droga powie-
trzng do Lizbony dla dogodniejszego
przeprowadzenia rokowan z lotnictwem
portugalskiem.

LeO-242 na linji Marsylja — Algier. —
Linja ta zostata oficjalnie otwarta dla
publiczno$ci 1 czerwca. Obstugiwaé ja
bedg wodnosamoloty Liore LeO-242.
Przypomnijmy, ze zaméwiono znowu 6
samolotow tego typu, tak ze razem Air
France bedzie posiada¢ 8 takich maszyn.
Sg one wyposazone w 4 silniki Gnome
K-7 370 KM, zabierajg 11 pasazerow,
maja zasieg 1000 km., zabierajagc 2185
kg ciezaru uzytecznego i wazac w locie
8400 kg. Szybkos$¢ maksymalna 225 km
na godz.

Arc-en-Ciel. Wspotdziatajgc z linjami
pocztowemi cotygodniowemi Air France,
pilot Mermoz na tréjsilnikowcu Breguet
Couzinet ,,Arc-en-Ciel" dokonat bez wy-
padku przelotu Atlantyku Pid. w kierun-
ku z zachodu na wschéd w ciggu 16 godz.
10 min. lotu efektywnego (3.170 km).
Przelot ten odbyt sie zgodnie z progra-
mem ministerstwa lotnictwa, przewiduja-
cym trzy przeloty tam i zpowrotem
miedzy Dakarem a Ameryka Ptd., przed
ostatecznem zaprowadzeniem linji pid.-
atlantyckiej przez Air France. Zwolenni-
cy uzywania samolotow ladowych na li-
njach ponadoceanicznych widzg w tym
przelocie dowo6d wyzszosci samolotu la-
dowego nad wodnosamolotem. Przelot
zostat wykonany ze S$rednig szybkoscig
200 km/godz., podczas gdy Latecoere
,»Croix-du-Sud" miat  szybkos$¢ 185
km/godz.

Wyczynem tym ,Tecza", ktéra prze-
wiozta poczte ptd.-amerykanska, prze-
wyzszyta pod wzgledem szybkos$ci stero-
wiec ,Graf Zeppelin": francuskie samo-
loty Tuluza — Buenos Aires 2 dni 21
godz. 45 min.; niemiecki sterowiec Frie-

drichshafen — Buenos Aires 4 dni 15 g.
30 min.

Jak byto do przewidzenia, samolot
przescignat — i to o wiele — niedotezny
sterowiec.

Przypominamy, ze , Arc-en-Ciel", skon-
struowany przez Couzineta, obecnie in-
zyniera-doradce zaktadow Bregueta, od-
byt niedawno préby w Villacoublay, a
nastepnie préby startu z petnem obcig-
zeniem w Istres, koto Marsylji, przepro-
wadzone przez szefa-pilota Mermoza.
Podczas tych ostatnich préb samolot
oderwat sie od ziemi na 630 m., wazac 16
ton, czyli majac tone nadmiaru ciezaru.
Zasieg przy wadze 15 ton przewidywano
na 3200 km. przy wietrze przeciwnym 50
km/godz.

Wypadek na linji Paryz — Londyn. —
Samolot Air France, trojsilnikowiec Wi-
bault 282-T-12, zatongt 9 maja w kanale
La Manche z 3 ludzmi zatogi i 3 pasaze-
rami. Wypadek zostat spowodowany za-
pewne bardzo ztg widocznosciag tego
dnia, wskutek czego pilot prawdopodob-
nie zeszedt za nisko i uderzyt o wode.
Ten smutny przyktad wskazywatby jed-
nak na to, ze samoloty lgdowe nie nadajg
sie do duzych przelotéw nad peinem
morzem i ze jedynie 6dZ wodnosamolotu
zdolna jest utrzyma¢ sie na powierzchni
przy przymusowem wodowaniu. | nawet
udany przelot ,Teczy" nie powinien
wptyngé¢ na zmiane tej opinji.



ITALIA

Czynniki kierujgce lotnictwem ltalji,
znajdujacem sie — jak sie wydaje —
gtéwnie pod znakiem przygotowan wo-
jennych oraz charakterystycznej dla wie-
lu poczynan obecnych rzaddéw italskich
pewnej teatralno$ci gestu — przystepuja
obecnie do racjonalizacji lotnictwa han-
dlowego, czego wyrazem jest stworzenie
specjalnego urzedu w ministerstwie lot-
nictwa. Zakres dziatania tego urzedu
obejmuje zagadnienia, ktéremi u nas zaj-
muje sie wydziat eksploatacyjny Mini-
sterstwa Komunikacji oraz referat lot-
nictwa komunikacyjnego Instytutu Badan
Technicznych Lotnictwa.

Dalszym wyrazem tej racjonalizacji jest
stworzenie specjalnego urzedu do badan
zagadnien lotnictwa stratosferycznego.

Stuzba techniczna ministerstwa lotnic-
twa. Obok wydziatu lotnictwa cywilnego
i handlowego stworzono w ministerstwie
urzad techniczny, podzielony na dwie sek-
cje: jedna ma powierzone studja technicz-
ne zagadnienia transportu lotniczego, dru-
ga — studja zuzytkowania sieci radjo-
meteorologicznej.

Pierwsza z sekcji jest ciekawa nowo-
Scig w lotnictwie italskiem: sekcja ta zaj-
mowac sie bedzie studjami i zestawienia-
mi dokumentéw technicznych, odnosza-
cych sie do sprzetu lotnictwa handlowe-
go i turystycznego; studjami i wnioskami,
dotyczacemi organizacji cywilnych drég
lotniczych i ladowisk, a takze zestawie-
niami materjatdw z zakresu lotnisk i
urzadzen lotniskowych; studjami ekono-
mji transportu lotniczego, badaniem pod
wzgledem technicznym i ekonomicznym
projektow eksploatacji nowych linij lot-

NIEMCY

Lotnictwo handlowe niemieckie — in-
nemi stowy Deutsche Lufthansa — roz-
wija sie imponujaco, jak to widac¢ ze

specjalnego artykutu w niniejszym nume-
rze. Zakupowane w Ameryce samoloty
bedag Niemcom stuzyty prawdopodobnie
jako studjum najnowszych zdobyczy te-
chniki lotniczej. Analogicznie zapewne
traktowane beda zakupowane w Anglji
silniki.

Dzi$ juz mozna powiedzie¢, ze Deu-

niczych; badaniami sprzetu, paliw i sma-
réow, stosowanych w lotnictwie cywilnem;
wspoOtpraca w zakresie technicznym z
italskim rejestrem statkow powietrznych.

Badania mozliwos$ci komunikacji stra-
tosferycznej. Rozporzadzeniem minister-
stwa lotnictwa utworzony zostat w por-
ci elotniczym Montecelio — Roma spe-
cjalny urzad dla studjow i realizacji lot-
nictwa stratosferycznego. Instytucja ta
ma zadania nastepujace: 1) przygotowa-
nie i szkolenie personelu, 2) mise-au-po-
int samolotéw zbudowanych do lotéw na
duzych wysokos$ciach, 3) realizacja za-
gadnien dotyczacych przysposobienia
statkow powietrznych, ich silnikéw, przy-
rzagdow i urzadzen do lotéw wysokoscio-
wych.

Rzym lotniskiem etapowem linji indyj-
skiej. Jak sobie przypominamy, angiel-
ski podsekretarz stanu lotnictwa, sir Fi-
lip Sassoon, udat sie na wiosne do Rzy-
mu celem uzyskania pozwolenia rzadu
italskiego na przeloty samolotéw linji af-
rykanskich i azjatyckich Imperial Air-
ways ponad terytorjum italskiem. Bezpo-
Srednim skutkiem tych rokowan byta
inauguracja pociggu ekspress Rzym —
Brindisi z rozktadem jazdy, dostosowa-
nym do odlotéw samolotéw. Samolot re-
gularnej linji Londyn — Indje Imperial
Airways wylgdowat w Rzymie pierwszy
raz 3 maja.

llos¢ samolotéw handlowych. W dniu
15 kwietnia r. b. w rejestrze panstwo-
wym statkow powietrznych byty zapisa-
ne 63 samoloty handlowe.

S. A. M. Dwusilnikowce
Breda 44, przyjmowane obecnie przez
Sta Aerea Mediterranea, bedg uzyte na
linjach albanskich tego towarzystwa.

Breda dla

tsche Lufthansa ze swemi ,btyskawicz-
nemi potaczeniami'l obstugiwanemi przez
samoloty, rozwijajace szybkos$¢ przelo-
towg 300 km/godz., wykazuje rozmach i
tempo iScie amerykanskie.

Nowa linja Deutsche Reichsbahn. Do-
nosza o otwarciu przez Deutsche Reichs-

bahn linji towarowej Berlin — Frankfurt
n. M. Obecnie koleje niemieckie eksplo-

atujg nastepujace lotnicze linje towaro-
we: Berlin — Wroctaw, Berlin — Ham-
burg, Berlin — Krélewiec i Berlin —

Monachjum. Sg to przewaznie linje noc-
ne.

Zakup samolotow amerykanskich. Jak
donoszg, Niemcy wptacity U. S. A, w
styczniu i lutym r. b. 650.096 dolaréw,
tymczasem w ciggu catego ubiegtego ro-
ku 349.090 dolaréw. Réznice te zapewne
powoduje zakup 3 samolotéw handlowych
Boeing-247.

Chance Vought dla Niemiec. Donoszg
z réznych zrédet, ze Chance Vought Cor-
poration ma dostarczy¢ Deutsche Luft-
hansie do przewozu poczty samoloty wy-
rzucane katapulta z poktadu okretéow
transatlantyckich.

Nowe znaki samolotéw. Rozporzadze-
niem z d. 20 marca r. b. niemieckie samo-
loty otrzymujg nowe znaki rejestracyjne,
mianowicie znak bedzie stanowita litera
poczatkowa D oraz grupa 4 liter. Dotych-
czas, poniewaz Niemcy nie byly czton-
kiem C.I.N.A., samoloty niemieckie miaty
znaki rejestracyjne, sktadajace sie z cyfr.

Samolot towarowy ,Do-F“. Przezna-
czony specjalnie dla linij, wspotpracuja-
cych z koleajmi (Deutsche Reichsbahn),
do przewozu poczty i towaréw. Gorno-
ptat wolnonos$ny, metalowy, dwusilniko-
wy, podwozie chowane. Szkielet skrzyd-
ta duralowy, pokrycie krawedzi natarcia
oraz w poblizu silnikébw metalowe, pozo-
statej czesSci podicienne. Kadtub o szkie-
lecie duralowym, kryty blachg. Podwo-
zie dwudzielne, dwie golenie przymoco-
wane do kadtuba, trzecia z amortyzato-
rem do skrzydta. Hamulce na kotach. Ko-
to ogonowe. Dwa silniki Siemens-Jupiter
po 500 KM z reduktorem, umocowane w
skrzydle. Smigta 4-ramienne. Przedziaty:
na przodzie na cze$ci wymienne i zapa-
sowe, dalej dla pilota, nastepnie na duze
paczki, potem na mate paezki i worki z
poczta do wyrzucania, wreszcie prze-
dziat pocztowy i radjo.

Charakterystyka:

Rozpieto$¢ 28 m

Dtugos$¢ 18,7 m

Wysoko$¢ 5,55 m

Powierzchnia no$na 111 m~

Ciezar wtasny 4770 kg

Ciezar uzyteczny 3230 kg

Ciezar w locie 8000 kg

Obcigzenie pow. nos$n. 72 kg/nr

Obcigzenie mocy 7,2 kg/KM.

Wyczyny:

Szybkos$¢ maks. 250 km/godz.

Szybkos$¢ podrozna 220 km/godz.

Szybko$¢ ladowania 100 km/godz.

Zasieg (2000 kg. tadunku i 2 osoby

zatogi) 850 km

Putap 47C0 m

Ogo6lny widok portu lotniczego Tempelhof w Berlinie od strony pola wzlotow.



STANY ZJEDNOCZONE

Nie przestajgca zaprzata¢ uwagi cate-
go Swiata sprawa amerykanskiej poczty
lotniczej zaczyna sie potrochu wyjasniac.
Dzi$ juz wiemy, co byto powodem licz-
nych katastrof po objeciu obstugi poczty
przez lotnictwo wojskowe. Ztozyly sie
na to dwie przyczyny: nieodpowiednio$¢
sprzetu, ktéry stanowity przewaznie sa-
moloty mysliwskie oraz cze$ciowo samo-
loty bombowe, przyczem wiekszo$¢ ka-
tastrof spowodowat brak radjo — oraz
nieprzygotowanie personelu. Trzeba
wzig¢ pod uwage, ze szlaki ilinij amery-
kanskich sa niejednokrotnie bardzo trud-
ne i wymagaja doktadnej ich znajomosci.

Trzeba lata¢ nieraz w bardzo ciezkich
warunkach atmosferycznych, w nocy,
ponad terenami niebezpiecznemu Lind-

bergh podobno powiedziat: ,Gdybym byt
pilotem linji New York — Chicago i
gdyby mnie przeniesiono na linje Chi-
cago — Saint - Louis — bytbym zgubio-
nyl.. *

W istocie, przygotowanie amerykan-
skich pilotéw komunikacyjnych do stuz-
by jest znakomite. Przedewszystkiem o
stanowiska te ubiegajg sie najlepsi piloci
wojskowi — ptace w lotnictwie cywilnem
sg trzykrotnie wyzsze od wojskowych —
to tez towarzystwa lotnicze nie przyjmu-
ja kondydatow, majacych za sobg mniej
niz 2.000 godzin wylatanych. Takich kan-
dydatow poddaje sie dopiero surowemu
wyszkoleniu. Kandydat musi lata¢ przez
8 miesiecy jako pomocnik pilota na tej
linji, na ktérej ma nastepnie peini¢ obo-
wigzki samodzielnego pilota.

Trzeba podkres$li¢c przytem znakomita
organizacje amerykanskiego lotnictwa
komunikacyjnego, ktére pokrywa 45.000
km na terenie Standéw, w czem 32.000 km
linij nocnych, wytyczonych i oswietlo-
nych.

Jak wiadomo, linje te sg wytyczone za-
pomocg sygnalizacji radjowej w ten spo-
s6b, ze pilot, lecacy doktadnie trasg, sty-
szy stale pewien dzwiek; skoro zboczy

wlewo, styszy litere A wedtug alfabetu
Morsea (dzwiek krotki i dtugi), zbo-
czywszy wprawo — litere N (dzwiek

dtugi i krétki). Dla utatwienia lgdowania
podczas mgty wysytane sg specjalne syg-
naty, przyczem fale radjowe tworzg sto-
zek, w ktéry pilot nalatuje. Pozatem
opracowuje sie obecnie t. zw. ,sztuczne
oczy“, oparte na zjawisku przenikania
przez mgte promieni infra-czerwonych,
po ktérym to przyrzadzie oczekiwane
jest zupetne rozwigzanie problemu mgty.

Obecna polityka lotnicza rzadu amery-
kariskigo zmierza ku decentralizacji.
Wielkie trusty, jednoczace w sobie, pod
wspdlnym zarzadem, fabryki samolotow,
silnikow, akcesoryj oraz linje lotnicze, —
nie moga otrzymaé¢ koncesji na przewoéz
poczty lotniczej. Ubiegajace sie o kon-
cesje linje muszg by¢ zupetnie niezalez-
ne i samodzielne.

Obecnie rozpatrzono szereg ofert to-
warzystw, ubiegajgcych sie o koncesje
na przewo6z poczty lotniczej, w wyniku
czego rozdzielono koncesje w spos6b na-
stepujacy:

Poczgwszy od 8 maja, United Air Li-
nes przewozg poczte na linjach Newark-
Oakland (Kalifornja) i Salt Lake City —
Seattle, oraz beda obstugiwa¢ linje Se-
attle—San Diego. Zarzad poczt oddat
eksploatacje linji Chicago — .Dallas tow.
Brainff Air Lines. Eastern Air Transport
otrzymat koncesje na linje pocztowe Ne-
wark—Miami, Newark — Nowy Orlean
i Chicago — Jacksonville. Linje Newark
— Los Angeles oddano Transcortinental
and Western Air. American Air Lines
otrzymaty trzy koncesje. Ponadto odda-
no koncesje towarzystwom: Pacific Sea-
bord Airlines w San Bruno, Kalifornja;
Central Air Lines w Pittsburghu; Long
and Harman w Dallas oraz Wyoming” Air
Service w Casper.

Optacalnos¢ komunikacji lotniczej. —
Tow. Western Air Express osiaggneto w
r. 1933 186.250 dolaréw czystego zysku,
w roku poprzednim za$ — 42.731 .

Bilans Pan American Airways. W roku
1933 towarzystwo to osiggneto 898.488
dolaréw czystego zysku. Wptywy wynio-
sty 8.992.515, wydatki 8.094.027 dolaréw.

Bilans Consolidated. Consolidated Air-
craft Corp. wykazuje straty netto 9.135
dolaréw w roku 1933. W roku poprzed-
nim straty wynosity 283.275 dolaréw.

Przewéz lotniczo-kolejowy. — Railway
Express Agency, przewozaca paczki dro-
ga kombinowang lotniczo - kolejowa,
zwraca obecnie r6znice w optacie za
przew6z, skoro paczka op6zni sie wsku-
tek ztej pogody.



WIELKA BRYTANJA

16.000 km. w 15 dni.
ten, lotniczka nowozelandzka, wylgdo-
wata dnia 23 maja w Port Darwinie

(Australja}, dokonawszy przelotu Lon-
dyn - Australja w 15 dni, bijac tern sa-
mem o 4 i p6t dnia poprzedni rekord

kobiecy na tej samej trasie, nalezacy jak
wiadomo od r. 1930 do Amy Mollison.

Leciata ona na samolocie D. Il. ,Moth“
z silnikiem Gipsy.
Australja - Anglja w tempie rekordo-

wem. Bernard Rubin i Ken Walter prze-
byli w 8 dni 12 godzin przestrzen Austral-
ja-Anglja na samolocie Leopard Moth
podczas treningu do wyscigu Mac Ro-
bertson, w ktérym wezmg udziat na sa-
molocie De Havilland Comet.

Wyscig Mac Robertson. Lista zgtoszen
do wyscigu Australja-Anglja, ktory roz-
pocznie sie 20 pazdziernika, obejmuje
z dniem 31 maja 58 zgtoszen, w czem:
19 angielskich, 16 amerykanskich, 6 fran-
cuskich, 5 holenderskich, 2 australijskie,

2 nowozelandzkie, 2 italskie i po jed-
nem szwedzkiem, dunskiem, indyjskiem,
portugalskiem, niemieckiem i nowogwi-

nejskiem. Konstrukcje samolotéw: 22 an-

gielskie, 22 amerykanskie, 4 holender-
skie, 3 francuskie, 2 italskie i 1 nie-
miecka.

FRANCJA

Rekord Delmottea. Dnia 24 maja pi-
lot zaktadéw Caudron - Renault, Del-
motte, ustanowit nowy rekord miedzy-
narodowy szybkosci samolotow lgdo-
wych na obwodzie 100 km., osiggnhgaw-
szy 431,654 km/godz. na samolocie Cau-
dron 450 z silnikiem Renault 310 KM ze
sprezarka, ze Smigtem o regulowanym
skoku. Poprzedni rekord (428,138) nale-
zat do amerykanina Jamesa Wedella i
byt zdobyty na samolocie Wedell Wil-
liams specjalnym z silnikiem Pratt and
Whittney Wasp, 14-cylindrowym, 700
KM.

Match akrobacji Doret-Detroyat. Mecz
ten odbyt sie 30 kwietnia nad lotniskiem
Vincennes. Doret startuje na Dewoitine
D-27 z Hispano 400 KM, Detroyat na
Morane - Saulnier 230 z Hispano 300 KM.

Sedzia: Chevalier Willy Coppens de
Houthoulst. Match sktadat sie z dwadch
czesci. |. program obowigzkowy: trzy

zwitki korkociggu lewego, trzy prawego,
looping, beczka lewa i prawa, retour-
nement, beczka wolna prawa i lewa, ren-
versement, Immelman. Czas: 9 minut.
Doret zdobywa 98 punktéw, Detroyat 97.
Za akrobacje dowolne otrzymuje Doret
92 p., Detroyat 97 p. Il cze$¢: po za-
mianie samolotéw — program jak w cz.
I-ej. Doret 98 p., Detroyat 94 p. Punk-
towanie akrobacji dowolnych w li-ej cze-
$ci nie zostato ogtoszone z powodu de-
fektu silnika Doreta (regulamin nie po-
zwalat na powtérny start).

Nastepnie odbyt sie mecz akrobacyj
kobiecy. Startujg: Helena Boucher na
Morane-Saulnier z Salmsonem 230 KM
i Liesel Bach na Klemmie z Siemensem
160 KM. W pierwszej cze$ci otrzymuje
L. Bach 69 punktéw, H. Boucher 78 p.,

w drugiej Bach 194,333 p., Boucher
112,666 p.
Mecze te byty zorganizowane przez

KRONIKA SPORTOWA

Air-Propagande i Petit Parisien. Uzupet-
nit je caty szereg pokazoéw i popiséw in-

Miss Joan Bat- nych lotnikow.

Paryz-New York w 38 godzin 28 min.
27 maja o g. 5.10 z lotniska Bourget, na
samolocie ,Joseph-le-Brix", Codos i
Kossi wystartowali do lotu do Nowego
Yorku. Dzieki zabraniu radjostacji prze-
bieg lotu byt podawany przez caty czas

Opusciwszy Tokjo 20 marca, w towa-

rzystwie mechanika Praxa, i lgdujgc po
drodze w Seoulu, Pekinie, Szanghaju,
Nankinie, Hong-Kongu, Forcie Bayard i
Hanoi, lotniczka przybyta 17 kwietnia

do Sajgonu. Wystartowawszy ze stolicy
Indochin 23 kwietnia, przybyta do Pa-
ryza po 5 dniach 38 minutach. W roku
ubiegtym Maryse Hilsz dokonata takie-
goz przelotu w 7 dni.

Rossi i Codos.

jego trwania. Dnia 29 maja o godz. 18.38,
,,Joseph-le-Brix“ wyladowat na lotnisku
Floyd Bennett Field, przebywszy 5950
km. w 38 godz. 28 min. Stawnym lotni-
kom francuskim nie udato sie wpraw-
dzie pobi¢ rekordu diugosci lotu, jak to
byto ich zamiarem, wskutek drgan $mi-
gta i prawej lotki, co zmusito ich do
przerwania lotu i wylgdowania w No-
wym Yorku — jednak ich przelot Atlan-
tyku z zachodu na wschdd, jest wspa-
niatym wyczynem, ktérego przedtem
dokonano tylko raz (Costes i Bellonte).
Codos otrzymat Komandorskg Legje Ho-
norowa, Rossi awans na kapitana.

Paris-Tananariva w 5 dni 20 godz. Pi-
lot-szef Pharabod z Aeroklubu Paryskie-
go, wystartowawszy dnia 3 kwietnia sa-
motnie na samolocie Caudron Phalene
z silnikiem Hispano 150 KM, 9 kwietnia
wylgdowat w Tananariwie, ladujac po
drodze w Oranie, Regganie, Gao, Niam-
ey, luluabourgu (Kongo belgijskie) i Te-
te (Kanal Mozambijski). Jest to najlep-
szy czas, uzyskany na tej trasie, przez
samotnego pilota na samolocie turystycz-
nym. Rekord — 4 dni 8 godzin — nalezy
do zatogi Goulette i Salel, na samolo-
cie Farman-Lorraine 300 KM. Pharabod
wrécit do Paryza 29 kwietnia, ladujac
po drodze w Luluabourgu, Libreville,
Douala, Niemey, Regganie i Oranie.

Maryse Hilsz. Maryse Hilsz zakonczy-
ta swoéj wspaniaty rajd, ladujac 28 kwie-
tnia w Le Bourget, i bijac swoj wiasny
rekord na trasie Sajgon - Paryz.

ITALTA

Rekord kobiecy wysokosci. Markiza
Carina Negrone ustanowita dnia 5 ma-
ja w Genewie dwa nowe kobiece re-
kordy wysoko$ci, osiggnawszy na wod-
nosamolocie Breda 15 z silnikiem Issota-
Fraschini Ass0-80 100 KM. wysokos$é
5554 m., a mianowicie: rekord kobiecy
wysokosci dla wodnosamolotéw (klasa
C-bis) oraz rekord kobiecy wysokosci
wodnosamolotow lekkich I kategorji.

Rekord wysokosci z 2000 kg. ciezaru.
Kpt. Di Mauro w towarzystwie sierz.
Olivari ustanowit na trgjsilnikowcu Sa-
voia 72 z silnikiem Pegasus 700 KM. re-
kord wysokos$ci z 2000 kg. obcigzenia,
osiggngwszy ponad lotniskiem Monte-
celio koto Rzymu wysokos$¢ 8200 m. Re-
kord poprzedni wynosit 7507 m.

STANY ZJEDNOCZONE
Przelot Atlantyku po6inocnego. Lotnicy
amerykanscy Gcorge R. Pond i Cesare

Sabelli (ltalczyk z pochodzenia), wystar-
towawszy na samolocie Bellanca ,Leo-
nardo da Vinci", z silnikiem Wright 300
KM dnia 14 maja z lotniska Floyd Ben-
nett Field w Nowym Jorku z zamiarem
osiggniecia Rzymu, zmuszeni byli wsku-
tek zapchania sie przewodu benzynowe-
go wylagdowa¢ na polu w poblizu Lam-
mok, w Ksiestwie Clark, w Irlandji.
Przebyli oni okoto 6300 km., w 32 godz.



DANUTA SIKORZANKA

Do Bukaresztu

Polece do Bukaresztu. Nikt nie wie,
ile uroku kryje sie w tej propozycji, a
w szczeg6lnosci dla mnie; — miata to
by¢é moja pierwsza podréz zagranice.
Celem naszej wizyty w Rumunji byto
zapoczatkowanie  zblizenia lotniczego
polsko - rumunskiego na terenie akade-

mickim. Dzieki inicjatywie ,,Ligi* (Pol-
ski Akademicki Zwigzek Zblizenia Mie-
dzynarodowego) i przy poparciu i po-
mocy M. S. Z, Min. Kom., Zarzadu

Gtoéwnego L. 0. P. P. i A. R. P, lot ten
doszedt do skutku. Skiad ekipy stanowi-
ty: RWD — 5z A. W.,, pilot E. Przysiec-
ki, RWD — 5 A. L. pilot J. Solak
oraz zesp6t: samolot RWD — 8 A. L.
pilotowany przezemnie i szybowiec SG—
3, wypozyczony przez Zarzad Gioéwny
L. 0. P. P, pilotowany przez B. topat-
niuka, kierownika Bezmiechowej. Pasa-
zerami na samolotach RWD — 5 byli
przedstawiciele Ligi: p. H. Harmsene-
Stiirtz oraz prezes p. J. Scazighino.
Nikt nie wie, jakie meki przechodzi
cztowiek wczesnie wstajacy; chyba ten,
kogo cho¢ raz w zyciu natarczywy gtos
budzika wyrwatl z rozkosznych marzen
sennych o 2-ej w nocy. Ale trudno, nie-
ma rézy bez kolcow. Wiec juz paire mi-
nut po 3-e¢j byliSmy w komplecie na lo-
tnisku. P. Scazighino urzadzit sie najle-
piej, — wogdle nie ktadt sie spa¢, co,

zreszty, zielong barwa malowato sie na
jego obliczu.
Od poétnocy gromadza sie grozne

chmury, ale my lecimy przeciez w pton-
ce, na potudnie, wiec uciekniemy od
nich. Formalnosci wylotowo - celne za-
tatwione, szybowiec ustawiony do startu
na diugiej, 120 m lince, silnik Gipsy na
RWD — 8 chodzi jak zegareczek. Ostat-
nie pozegnania z odprowadzajacymi i na
dany znak, ze pilot szybowca gotowy —
startujemy.
Wszystkie te
do$¢ duzo czasu tak, ze
jesteSmy w powietrzu.
wschodzie niebo czyste, bez jednej
chmurki. Patrze w lusterko — linka
zwisa jednostajnie; jest idealnie spokoj-
nie, wymarzona pogoda do lotu holowa-
nego. Poniewaz poprzedniego dnia zmie-
niono mi szybkoSciomierz, nie wiem do-
ktadnie, czy szybko$¢ moja jest odpo-
wiednia dla szybowca, to jest 110 — 115

przygotowania zajety
dopiero o 4.45
Na potudniowym

km na godzine, gdyz szybkoSciomierz
zazwyczaj nie wskazuje rzeczywistej
szybkosci, lecz wzgledng. Zwiekszam

wiec stopniowo szybko$¢ do chwili, gdy
szybowiec zaczyna schodzi¢ z linji pro-

PRZYGODY

stej nalewo i naprawo. To umdwiony
znak, ze szybko$¢ zaduza. Zmniejszam
szybko$¢ o 5 km i lecimy dalej, w zupet-
nym spokoju do Sniatynia, bo tam jest
brama wlotowa do Rumunji.

Koto Sniatynia, ktéry wyglada bardzo
obronnie, rozsiadty na pagérku nad Pru-
tem, zmieniamy kurs i, po mniej wiecej
20 minutach, nagle z poza wysokiej go-
ry wytaniajg sie Czerniowce. W mie-
dzyczasie zesztam do wysokos$ci 300 m,
aby pilot szybowcowy nie musiat zbyt
dtugo schodzi¢ do lgdowania. Zrzucam

linke i laduje. | wszystkich nas pokolei
nabrata trawa lotniska czerniowieckie-
go. Wszyscy SciggaliSmy na wysokoSci

trawy a ziemia byta poét metra nizej.
Wskutek tego wszyscy troche przepadli-
$my, niegrozne zreszta.

JesteSmy w Rumunji. Na nasze przy-
jecie przyszli przedstawiciele tamtejsze-
go klubu szybowcowego, ogladali z zach-
wytem i ogromnem zainteresowaniem
szybowiec i wreczyli nam odznaki swego
klubu. Polska mtodziez akademicka,
zgrupowana w korporacji ,,Lechja“,
przyjeta nas srdecznie winem, a wszel-
kie sprawy zwigzane z obstugg maszyn
utatwit nam nasz stary znajomy ze Lwo-
wa, obecny dyrektor oddziatu ,,Lotu” w
Czerniowcach, p. Stocker. Wogdle niema
to jak podrézowac¢ samolotem po kraju,
gdzie sg placowki ,,Lotu“.

Lotnisko czerniowieckie oprécz bardzo
wysokiej trawy ma moc pagorkéw i nie-
rownosci we wszystkich kierunkach. Jest
to chyba najgorsze lotnisko, na jakiem
dotychczas ladowatam.

Po wspolnej fotografji wraz z rumun-
skimi studentami, ktérych wielki pro-
cent chodzi w ludowych strojach (syno-
wie chtopéw) ustawiliSmy szybowiec i
moja RWD na jedynej, wycietej w ge-
stej trawie drodze Kkilkunastometrowej
szerokosci. Naturalnie, trzeba byto star-
towa¢ z bocznym wiatrem. Na jednym z
wiekszych pagdérkéw wyskoczyta mi ma-
szyna w powietrze. Nie chciatam puscié¢
jej zpowrotem na kotka, gdyz wyskoczyta
do$¢ wysoko — i to wtasnie okazalo sie
btedem, z ktérego wyciggnetam na przy-
szto$¢ odpowiednio korzystne wnioski.

RWD — 8 z Gipsy ma zamaly zapas
mocy przy starcie zespotowym. Wsku-
tek tego chwila nastepujgca nie nalezata
do najprzyjemniejszych. Maszyne bez
szybkosci chciatam wytrzymac¢ i rozpe-
dzi¢ nad ziemig. Coz, kiedy ten niesz-
czesny ciezar na sznurku, nie tylko ze
nie pozwolit na to, ale jeszcze skrecit mi

| WRAZENIA

»,pocigqgiem powietrznym"

maszyne wprawo, jako ze byt boczny
wiatr. W pewnej chwili zobaczytam, ze
moja maszyna wali sie na prawe skrzy-
dto z dwuch metréw na ziemie. Odczepi-
tam czempredzej szybowiec i szczesliwie
wylagdowatam na korncu lotniska. Brrr!
To byto bardzo nieprzyjemne. A jeszcze
gorzej bytoby roztozy¢é RWD na pierw-
szym etapie.

Ale trudno, trzeba byto za pare minut
startowa¢ poraz drugi. Korzystajac z do-
Swiadczenia, bez litoSci trzymatam maszy-
ne nad ziemig. Scisle méwiac, druga poto-
wa startu skitadata sie z catej serji sko-
kéw kangura (doskonate amortyzatory).
No i— inareszoie w powietrzu; zrobitam
jeszcze na 50 metrach runde, gwoli ucie-
szenia oczu czemiowieokich szybowicieli
czystoscig linji rasowego SG — 3, a po-
tem na 1000 metrach, bo na tej wysoko-
Sci byt wiatr sprzyjajacy, potnocno-za-
chodni.

LecieliSmy znowu w idealnych warun-
kach, prawie bez rzucania, tatwg trasa
miedzy rzekami koto toru i szosy do
Tecuci, obserwujgc cudowne cumulusy,
tworzace sie nad gérami. Koto Bacau
dziwne krotkotrwate rzucanie i charakte-
rystyczny zapach ropy. Z wrodzong in-
teligencja domys$latam sie, ze tam muszg
by¢ szyby naftowe, ale nie miatam
przed kim sie pochwali¢. To wyrafino-
wane okrucienstwo skazywaé¢ kobiete na
prawie 8-godzinny lot bez moznosci za-
mienienia dwuch stéw. Na pierwszem
siedzeniu walizka a 120 m wtyle milcza-
ca linja szybowca. Ale najwiecej doku-
czyt mi spadochron: przez 3 godziny,
bez mozno$ci poruszenia sig, to straszne!
Nogi catkiem mi zdretwiaty. Totez, do-
latujgc do Tecuci, obiecywatam sobie
Swiecie, ze dzi$ do Bukaresztu nie pole-
ce.

Ale oto i Tecuci. Lotnisko jest w
miejscu wyznaczonem na mapie. Na zie-
mi stoi RWD — 5 Solaka, ktéry zawsze
pbézniej startowat, dopomagat nam przy
starcie i wcze$niej lagdowal, jako ze sam
i ma szybszag maszyne. topatniuk odcze-
pit sie; zrzucam linke i laduje. Podbie-
ga dwuch Zzotnierzy i jeden z nich krzy-
czy do mnie: ,.Madame, il a capote".
Ruluje do pigtki i dowiduje sie, ze lotni-
sko na ktérem jesteSmy, Frounzeasca,
jest pomocniczem wojskowem, a lotnisko
Tecuci wiasciwe jest o 8 km dalej. P.
Solak, chcac nam oszczedzi¢ czasu
i powtérnego startowania, zapuszczat ma
szyne, by wylgdowaé na wiasciwem lot-
nisku, ale wskutek btedu wytgcznika ma-



szyna zaskoczyta na wytaczonym kon-
takcie i sama wpadta w irysy okalajgce
liljowem pasmem hangary i zabudowania
lotniska. Bardzo zmartwilismy sie wszy-
scy, bo, wprawdzie, uszkodzenie niewiel-
kie, ale do Bukaresztu p. Solak nie moze
lecie¢ i musi czeka¢ na $migto i koto z
Polski.

Zabieram jednego z zoinierzy i lece do
Tecuci. Jest to szkota pilotow, co$ jak
nasz Deblin. Wprawdzie od 2-ej do 4-gj
jest tam przerwa obiadowa, ale juz za
p6t godziny przyjechat na lotnisko ko-
mendant szkoty, ptk. Petrescu, ogromnie
mity i uczynny cztowiek, a wraz z nim
dwuch inzynierow pilotéw, ktérzy na
Moth‘ie przylecieli z Bukaresztu na na-
sze spotkanie. Wracamy w dwie maszy-
ny do Frounzeasca. P. Petrescu na
Moth‘ie a ja zabieram inz. Marinescu.
W koncu znalezliSmy sie wszyscy w Te-

A jeziora po lewej rece ciggle sg i Bu-
kareszt daleko a wiatr przeciwny. Minat
nas Przysiecki, Moth i Potez wojskowy,
wiozacy p. Scazighino, bo p. Solak zo-
stat przy swojej maszynie w Tecuci. Ale
nie, nie jesteSmy sami, bo Moth i Potez
wracajg i nie odstepuja nas do samego
Bukaresztu. Wida¢ zdaleka o$wietlone
wnetrze hangaréw na lotnisku w Banea-
sa. P. topatniuk przeleciat jak nieto-
perz pare razy nad zgromadzong publicz-
noscia, wzbudzajagc zachwyt przeczysta
linja szybowca, odbijajgcg ostro na ciem-
niejagcym niebie. Roluje na beton. Tyle
ludzi. Po catodziennym locie wygladam
okropnie i jak na zto$§¢ nie mam czasu
nawet poprawi¢ strasznej fryzury. Witam
sie z pp. Arciszewskimi, ptk. Kowalew-
skim, kpt. Rastawieckim, gen. Hentzescu
i z wielu innymi, ale to strasznie trudno
przypomnie¢ z kim jeszcze. Czekali na

miasto, przewaga matych will w ogréd-
kach. Cate dzielnice, powstate juz po
wojnie, tworzg mate, bardzo tadne wille
w stylu nowoczesnym. Charakterystycz-

nym szczeg6tem budownictwa rumun-
skiego to kolumienki w stylu bizantyj-
skim, powtarzajgce sie wszedzie. Spe-

cjalne wrazenie wywarta na mnie willa
architekty rumunskiego w stylu ludowym
rumunskim, na ktérej frontonie byty po-
zawieszane dzwonki, jakie widuje sie w
Alpach. Za powiewem wiatru tony dzwo-
neczkow taczyty sie w teskng melodje
odlegtych  g6r Siedmiogrodu. Bardzo
tadnie utrzymane asfalty ulic pozwalaja
na szybka jazde przeslicznych nowocze-
snych samochodéw, ktorych sie widzi o
wiele wiecej niz w Warszawie. Po po-
tudniu zwiedziliSmy zabudowania i urza-
dzenia dziennika ..Uniyersul®. W czwar-
tek rano sktadamy wizyty w naszem po-

Fot.]J. Solak.

Szybowiec SG —3 oraz samoloty RWD—5 i RWD-8, ktére braty udziat w locie do Bukaresztu* na lotnisku Baneasa.

Pp. Jerzy Solak, Danuta Sikorzanka i Bolestaw ktopatniuk,

cucie, jak kto mogt: droga ladowg lub
powietrzng. Przy obiedzie uzyskaliSmy
obietnice ptk. Petrescu, zet  RWD — 5
bedzie sie remontowa¢ w warsztatach
szkoty.

Tecuci byt uméwionym punktem zbor-
nym catej polskiej ekipy. MusieliSmy

wiec czeka¢ p. Przysieckiego, ktéry spo6z-
nit sie z powodu ztej pogody na trasie
Warszawa - Lwow. Wobec tego wystar-
towalismy dopiero przed 6-ta.

Ostatni etap. Tylko jeszcze 190 km i
bedziemy w Bukareszcie. Powietrze ide-
alnie spokojne, jak zwykle wieczorem.
Trzy jeziora po lewej stronie ztocg sie
cudnie na szarzejacej ziemi. Po prawej —
goéry Siedmiogrodu, prawie czarne od
wieczornych cieni, odcinajace sie wyraz-
nie na ztoto - czerwonem niebie. | ston-
ce, wielka purpurowa kula ,schodzi coraz
nizej. Juz przeszta przez jedng warstwe
chmur na horyzoncie. Znowu sie wytania.

nas od 5-ej na lotnisku. Mimo po6znej po-
ry, domnul Manescu, zawiadowca portu,
zada wypetnienia wszystkich ksigzek, a
potem rozkosz najwieksza i nagroda za
pracowity dzien: kapiel w cudnej tazien-
ce hotelu Union. Zrobione na boéstwa, w
wieczorowych szatach, schodzimy z p.

Harmesene - Stiirtz do hallu. Na pandw,
niestety, trzeba poczekac.
Przedstawiciele Arpy (co$ jak nasz

polski LOPP), wiadz lotniczych Rumu-
nji i Poselstwa Polskiego przyjmuja nas
kolacjg w restauracji-ogrodzie ,Parisia-
na“. Nastroj byt tak mity, ze mimo zme-
czenia przesiedzieliSmy do 2-ej w nocy.
Na drugi dzien ptk. lonescu i kpt. lIgiro-
schanu pokazujag nam Bukareszt. Zwie-
dzamy muzeum wojskowe, gréb niezna-
nego zoinierza, centrale telefonéw. Jest
to wielki, 14-pietrowy gmach, a z tarasu
ostatniego pietra ogladamy panorame
Bukaresztu. Wielkie, rozlegle budowane

Brak Eugenjusza Przysieckiego.

selstwie, opowiadajgc p. ministrowi Ar-
ciszewskiemu o szczegdtach naszej po-
drézy do Bukaresztu, oraz w Aeroklu-
bie krélewskim Rumunji, a nastepnie bie-
rzemy udzial w otwarciu Towarzystwa
Aspra (Towarzystwo Polsko - Rumun-
skie Propagandy Lotnictwa Cywilnego).
O 3-ej ppot. jestesmy na lotnisku i przy-
gotowujemy nasze maszyny do udziatlu
w mitingu lotniczym.

Poniewaz p. Solak nie przyjechat z
Tecuci, gdyz jeszcze nie zdazyt napra-
wi¢ maszyny, kierownik ekipy, p. topat-
niuk, nie chcac, by program mitingu
ulegt zmianie, wyznaczyt p. Przysieckie-
go do holowania mnie na szybowcu.
Przysiecki wsiadt na mojg dsemke z
wielkg trema, gdyz nigdy na niej nie la-
tat. Po dwuch prébnych Igdowaniach
wyholowal poraz pierwszy w zyciu szy-
bowiec i to odrazu na oczach ttumnie
zgromadzonej  publiczno$ci. Ale egza-



min ten wypadt pierwszorzednie, a ja po
kilkunastominutowym locie nad publicz-
noscig wylgdowatam na S$rodku lotniska.
Potem po staremu: ja na 6semce, topat-
niuk na szybowcu — lataliSmy nad rozle-
gtym Bukaresztem, zalanym potokami
stofica w rzucajacem strasznie powie-
trzu. Loty szybowca wzudzity szalony
entuzjazm publicznosci, a za precyzyjne
lagdowanie tuz przed trybunami dostat
Lopatniuk rzesiste  brawa. Nastepne
punkty programu wypetnity brawurowe
akrobacje pilotow wojskowych — rumun-
skich na Messerschmidtach, loty Klem-
ina nasladujacego szybowiec oraz loty
pasazerskie p. Przysieckiego i moje.

W piagtek rano wizyty oficjalne u
przedstawicieli lotnictwa rumunskiego a
popotudniu herbatka w poselstwie pol-
skiem, przeslicznie urzadzonem w naj-
piekniejszej  dzielnicy will, wydana z
okazji naszego przylotu. W sobote rano
zaprosita nas Liga Navala (Zwigzek stu-
dencki na wz6r naszej Ligi Morskiej i
Kolonjalnej) na wycieczke do jeziora
Snagov. PojechaliSmy autocarem 35 km
Swietng, asfaltowg szosa, prowadzaca do
Braszowa. Jezioro Snagov lezy ws$rdd
debowych laséw. Nowoczesne wille i do-
my vyacht-klubéw urzadzone z nadzwy-
czajnym komfortem dziwnie odbijaty od
starego opuszczonego monasteru, znajdu-
jacego sie na matej wysepce. Zwiedzi-
lismy klasztor i w rézowych humorach,
po bardzo serdecznem przyjeciu wroci-
lisSmy na $niadanie oficjalne u ptk. Ko-
walewskiego i kpt. Rastawieckiego.

Wieczorem ustaliliSmy odlot na ponie-
dziatek, poniewaz maszyna Solaka jesz-
cze nie byta wykonczona. Ostatecznie, w
niedziele rano, o 11-ej, wszystkie ma-
szyny nasze, gotowe do startu, znalazty
sie w Bukareszcie. Poniewaz pora byta
juz spézniona, czes$¢ ekipy musiata zre-
zygnowa¢ z wycieczki do Sinaia.

Duzo bardzo mitych chwil zawdziecza-
my p. dyr. P. L. L. Lot Jakubowskiemu,
ktory zajat sie nami bardzo serdecznie i
towarzyszyt nam calg niedziele.

A w poniedziatek rano pozegnali$my
ptaczacy przelotnym deszczykiem Buka-
reszt i wszystkich naszych rumunskich
przyjaciét: Lige Navala, Arpe w osobie
p. komandora lonescu, ptk. Kowalew-
skiego, dyr. Jakubowskiego i wielu in-
nych. Nawet szkota zenska pod opieka
zakonnic byta juz o 7-ej rano na lotnisku.

Niestety, pogoda bezwietrzna i wzgle-
dny spokéj w powietrzu skonczyty sie
do$¢ predko. Od Buzau (mniejwiecej po-
towa drogi do Tecuci) zaczeto sie niesa-
mowite rzucanie, pochodzace nie tyle od
cumuluséw i stofAca, co od wzrastajacego
szybko wiatru. Ani na chwile nie moge
spusci¢ oka z lusterka. Od czasu do cza-
su zerkam na szybko$ciomierz i wskaznik

obrotow. Nie mam czasu patrze¢ na ma-
pe ani busole, i po kazdem szarpnieciu
szukam w lusterku linki, obawiajgc sie,
ze szybowiec juz sie urwat. Po godzinie
ciezkiej pracy widze przed maszyng Te-
cuci wolno zblizajagce sie zpowodu silne-
go wiatru czotowego. Zaczynam schodzi¢
z 700 m na 300 w silnem rzucaniu, gdy
nagle, na wysokosci 500 m, prad wzno-
szacy szybowiec wyrywa linke z uch-
wytu przy maszynie. Lopatniuk, mimo
znacznej wysokosci, wylagdowat wskutek
wiatru jeszcze 3 km od lotniska. Nasz
przyjaciel, ptk. Petrescu, wyrusza z na-
mi na samochodach do szybowca i udzie-
la nam wszelkiej pomocy przy transpor-
cie na lotnisko. Uprzejmos$¢ jego siegata
tak daleko, ze nawet nie porozumiaw-
szy sie¢ z nami kazat usungé druty tele-
foniczne, ktéreby ewentualnie przeszka-
dzaty przy starcie z tamtego terenu.

O locie dalszym zpowodu mylnego
lotmetu o burzy w Czerniowcach niema
mowy. O 5-ej rano dnia nastepnego sil-
ny wiatr uniemozliwia start. Dopiero w
potudnie, gdy wiatr troche ostabt, star-
tujemy do Czerniowiec, majac nadzieje,
ze zdazymy jeszcze do Lwowa. Do Ba-
cau towarzyszyt nam p. Solak (gdyz p.
Przysiecki poleciat wprosta do Warsza-
wy) na piatce, ale poniewaz warunki pod
wieczor polepszyty sie, p. S. poleciat
wprost do Czerniowiec. Niestety i na
tym etapie nie cieszyliSmy sie diugo spo-
kojem. Przy omijaniu drugiej burzy,
wpadlisSmy w .strefe rzucania i koto
Pascani Lopatniuk urywa sie po raz dru-
gi. Laduje na wielkiem oranem polu:
wole to niz twarde a zdradliwe pastwi-
ska. Lopatniuk wylagdowat z linkg kolo
mnie i zaraz konferujemy na migi z chto-
pami w poszukiwaniu za tgka do startu.
Ustuzni kmiotkowie przenoszg na ple-
cach obie maszyny pareset metrow dalej
i, straciwszy pottorej godziny, startuje-
my znanym startem kangurowym w dal-
sza droge. Na 50 m moj silnik zwarjo-
wat, daje na przemiany 1800, 1400 obro-
tow. Mysle: doptyw benzyny niewpo-
rzadku, ale moze mu to przejdzie. Nie
da rady. Z boélem serca nad pieknem po-
lem odczepiam szybowiec i ledwo docig-
gam do wybranego lgdowiska. Okazato
sie, ze przy przenoszeniu maszyny filtr
benzynowy ztapat powietrze. W miedzy-
czasie przeszta nad nami jeszcze jedna
burza.

O 18.45 startujemy do Czerniowiec.

Pora sp6zniona, niema czasu przenosi¢

maszyn, wiec startujemy pod g6re po
prébnej rundzie. Start ciggnat sie pra-
wie 2 km. Pogoda wprawdzie idealnie

spokojna, ale stonce coraz nizej, benzy-
ny coraz mniej, a Czerniowce daleko. O
8.30, prawie w zupetnym mroku, lgduje
nareszcie w Czerniowcach, po mnie to-
patniuk i wpadamy w objecia strasznie

zrozpaczonego o nas Solaka. W pieknym
hallu  nowoczesnego portu lotniczego
przedstawiciele  klubu szybowcowego
wreczyli nam legitymacje, mianujgc nas
cztonkami honorowymi swego klubu. Nie-
wyspani i zmeczeni, majac do Lwowa
tylko 225 km, postanowiliSmy lecie¢ na
drugi dzien, t. j. we $rode po pot. Rano
z p. Stockerem ztozyliSmy wizyty w pol-

skim konsulacie i korporacji ,,Lechja“.
O 5-ej po pot (czas rumunski) zegna-
my goscinng ziemie rumunska okrzy-

kiem: Traiasca Roumania. Za 20 min. be-
dziemy w Polsce. Runda nad lotniskiem,
chce braé kurs na Sniatyd — niestety od
strony Polski wielka, czarna, burzowa
chmura. Rezygnujac z przelotu bramg
wlotowg, omijam burze lecagc na pdinoc-
ny - wschdd. Po kilkunastu minutach
jeszcze nie wida¢ konca tej chmury, w
dodatku zbliza si¢ do nas pedzona péin.-
zach. wiatrem. Powiekszam kurs jeszcze
o 30°. Sytuacja zaczyna sie pogarszac.
Po lewej rece, jak okiem siegna¢, dtugi
front burzowy. Niemozliwe przedrze¢ sie
z szybowcem przez zwaty ciemnych,

groznych, natadowanych elektrycznoscia

chmur. Przed maszyng srebrzy sie na ho-

ryzoncie Dniestr — granica rosyjska.
Urlop!

Zbliza sie okres urlopéw- Kaz-
dy chciatby jaknajlepiej wykorzy-
sta¢ swoj, zastuzony po catorocz-
nej pracy, wypoczynek- Lecz nie
kazdy niestety moze korzysta¢ z
dobrodziejstwa natury. Lecz tez
nie kazdy wie, ze drobnym wydat-
kiem mogtby zdoby¢ Kkapitalik,
ktory mu zapewni¢ moze spokoj-
ny i beztroski odpoczynek- Juz
wkrotce rozpocznie sie ciggnienie
I-ej klasy 30-e¢j Lot- Szczesliwa
kolektura J- WOLANOW, War-
szawa Marszatkowska 154 nie za-
wiedzie! Kup tam los! Dla wygo-
dy P- T- Klijentéw Kolektura J-
Wolanowa posiada oddziaty w
Warszawie: Bielanska 3, Nowy
Swiat 33, Nalewki 42, Targowa 40,
w todzi — Piotrkowska 11 i 72,
w Pabjanicach PI- Dabrowskiego
3 i w tucku — Jagiellonska 87.
Zamiejscowi moga wptacaé na
P- K O. 18.814.



Burza z lewej strony i zprzodu. Wpraw-
dzie na wschodzie cudna, stoneczna po-
goda, ale tam nie ma poco lecie¢. Koto
rozlegtej osady czarna ptaszczyzna pola
zaprasza do lagdowania. Po chwili jestes-
my na ziemi w starsznie ponurym na-
stroju. Zamiast do Polski, do Lwowa,
zalecieliSmy do Largi, pare kilometrow
od Chocimia, w zapadtym kacie Besara-
hji. Jak zwykle, wielkie zainteresowa-
nie maszynami, nigdy prawie niewidzia-
nemi, S$cigga ttumy mieszkancow. Mowie
mieszaning polsko - rusko - rosyjska.
Dlatego tatwo przyszto mi wyttumaczy¢
nn po polsku na pytanie, czy jestem ko-
bietg czy mezczyzng, ze mezczyzni w
Polsce nie nosza grzywek, ani diugich
wioséw upietych w wezet. Po burzy pro-
bujemy startowa¢, ale, mimo wydatnej
pomocy chtopdw, ktérzy ciagneli za lin-
ke, by ulzy¢ ciezaru mojej maszynie,
RWD na petnym gazie stoi jak przykle-
jona do rumunskiego czarnoziemu. Trze-
ba nocowa¢ w Largach. Mamy tylko 3
leje  wspoélnego majatku, ale bardzo
uprzejmy tamtejszy lekarz stara sie nam
wszystkiego dostarczy¢. Dopiero na drugi
dzien rano p. topatniuk przeniést szybo-
wiec na pastwisko twarde, odlegte 5 kim.
Start byt bardzo ciezki, deszcz zalewat
okulary, maszyna skakata po nieréwno-
Sciach terenu, a do tego trzeba byto bar-
dzo komhbinowaé przy starcie, zeby nie
wpakowaé sie w rowy jeszcze z czasow
wojny. Postanowilismy lecie¢ do Czernio-
wiec zpowrotem, bo do Lwowa nie wy-
starczytoby benzyny.

Ale pech przesladowat nas do konca.
Po potudniu dostaliSmy komunikat ze
Lwowa, zabraniajacy startu z powodu
huraganowego wiatru i burz. W hallu
budynku portowego w Czerniowcach czy-
tam afisz: podr6zuj samolotem; szybko i
wygodnie.

Nareszcie, po 5 dniach podrézowania
po Rumunji, o 6.30 rano mijamy Sniatyn.
Nareszcie Polska. Mimo wczesnej pory,
na niebie roi sie od cumuluséw. Rzuca-
nie jest straszne, gorsze od wszystkich
poprzednich, modle sie za kazdem moc-
niejszem szarpnigciem, zeby linka sie nie

zerwata. Pracujemy razem: pilot szy-
bowca i ja, zeby mozliwie szarpniecia
ostabi¢. Wreszcie na horyzoncie widaé

znajome hangary Iwowskiego lotniska.
Nie schodze nizej, zeby, w razie zerwa-
nia sie, szybowiec sam poleciat jeszcze
do lotniska. Wskutek tego d. topatniuk
dobrze sie nameczyt, zeby wylgdowac,
bo warunki zaglowania byty tego dnia
wprost wymarzone. ldziemy podziekowaé
maszynie, ktéra w tylu réznych sytua-
cjach nie zawiodta. Pokonanie tylu prze-
ciwnoséci dato nam petne zadowolenie i
dzieki nim witasnie nie zapomnimy tak
predko — mimo wszystko — cudnego lo-
tu do Bukaresztu.

IRENA BAJKOWSKA

Poéitnocno-wschodnie zawody

Dziato sie to dn. 19, 20 i 21 maja roku
panskiego biezacego. ,,Zawody" byty co
sie  zowie, t. zn. wsizystko zawiodto.
Przedewszystkiem zawiodta pogoda; a ze
liczne a nieprzewidziane sa jednej przy-
czyny skutki, posypato sie to potem jak
z rogu obfitosci. A wiec i zawodnicy za-
wiedli (zawdd, sadzac z rdzenia przynaj-
mniej, wyjasniony) i maszyny, i motory
zawiodty, i wytrzymato§¢ skrzydet, i
mys$liwcy z Torunia zrobili zawéd i ,,Wi-
lenski Gordon - Bennett" i megafony i
kasa.

Stowem wszystko. Sita ztego na jeden
Aeroklub Wilenski. Jedno tylko nie za-
wiodto: dobra wola cztonkéw A. Wil-u i
wytrzymatos¢  niektérych ,.obserwato-
réow", co jak siedli ongi§ 19 maja
gdzie$ koto Brzescia to i dotychczas po-
no pilnujg zwodniczej PZL-ki. A stato
sie to w sposéb catkiem nieoczekiwany.
Bo kt6z moégt przewidzie¢ zawdd ze
strony pogody, kiedy Il Lot organizowat
kol. Rojecki, meteorolog? Oczywiscie
nikt, to tez w zadnej areroklubowej gto-
wie nie zaswitata taka watpliwosé, Od
konca kwietnia przeciez zaczeta sie serja
upatéw i orgja kwiatow. Smazyto po ka-
tolicku, jak sie patrzy, az do potudnia
19 maja, kiedy to zaczeto sie robi¢ ja-
ko$ niewyraznie w powietrzu i w naszych
wyczekujgcych sercach. A luneto i za-
czeta sie burza akurat wtedy, kiedy zbli-
zat sie termin lagdowania maszyn ze zlo-

tu kometowego. Trudno lepiej wycelo-
wac¢! Z zadartemi glowami, zamienieni
w stuch wyczekiwali jednak wszyscy

warkotu motoru. | doczekali sie. Zjawi-
ta sie jaka$ RWD — 5, nieufnie okrgzy-
ta lotnisko i zaczeta spacerek. Deszcz,
wiatr, btyskawice i grzmoty nie przesz-
kadzaty jej w systematycznej przechadz-
ce. Do najlepszego czasu przelecenia li-
nji mety brakowato jakie$§ pét godziny.
Oczywiscie wszyscy zaktadali sie, ze to
kol. lwanowski leci walczy¢ o puhar ,0j-
cow miasta", zdobyty w roku ubiegtym i
tak cierpliwie osigga najlepszy wyniik.
Ale zjawita sie druga RWD — 5 w sa-
ma pore i ohie przeleciaty linje mety i
siadty. Wyjasnito sie, ze Gdansk, a nie
Warszawa ucinata tak cierpliwy space-
rek. Potem byta mita niespodzianka w
postaci Bregueta z go$émi z Krakowa
(mjr. Michalik i kpt. Biaty) i pozniej
juz wszelkie wyczekiwania byty prozne.
Jakby zamurowato: ani maszyn, ani wie-
$ci o zaginionych. Zamiast 8-miu zgto-
szonych przybyty tylko dwie. Nieco za-
mato... Melancholja pierwszego wielkie-
go zawodu S$cisneta serca, a Dobrotliwy
Pan Bo6g, speiniajac sielskie marzenia,

spuscit oddawna upragniony, rzesisty,
ulewny deszcz.
Kolega Iwanowski, niewielu majac

wspotzawodnikéw, pocieszyt sie, zapew-
ne, starozytng maksyma: non multa, sed
multum. | rzeczywiscie gdanska maszyna
i zatoga byty naprawde obiecujgce. Ko-
misja sportowa jednak nie holdowata
madro$ci dawnych Rzymian, gdyz z ra-
cji niedostatecznej iloSci maszyn odwo-
tata lot okrezny do 21-go. Czekano na
zmiane pogody ,na zdawna wyczekiwany
przez lud wilenAski pocigg szybowcowy i
na wiesci od maszyn, rozsiadtych po
rozstajnych drogach zlotu kometowego.
Nazajutrz  (wyjatkowo w mys$l przepo-
wiedni meteorologicznych) gesta mgta
zasnuta lotnisko i zaczat ,sigpi¢" bez-
nadziejny, litewski kapu$niak i przycho-
dzity réwnie beznadziejne wiadomosci o
maszynach. Lwoéw siedzi w Motodecznie,
warszawskiej Adepci nawalit motor, wi-
lenskiej ,Janetce” przetracit skrzydito
przy ladowaniu niezbyt subtelny ,As-
Nieco", kapry$na PZL-ka pod Brzes-
ciem siadta z nawalonym motorem (nic
dziwnego, pilot przed lotem dat sie sfo-
tografowa¢ przy ,zwodnicy", a gazety
na dobitke wydrukowaty Leszczynski za-
miast ,Lufa"). Biata Podlaska gdzie$ sie
zawieruszyta, a gdanska Emena wogdle
zgineta bez wiedci....

| czyz nie pech z tg iloSciag maszyn i
zawodnikoéw? Przeciez Warszawa zgtosi-
ta najpierw 5 maszyn, potem 4, w ostat-
nim dniu 2 — z ktérych doleciata tylko
jedna. Zawod, drugi i wielki zawéd —
a wszystko z przyczyn ,,od redakcji nie-
zaleznych". A z ,zalotnikéw niebie-
skich" najwiekszy zawod zrobit p. prof.
Pruszkowski, tak oczekiwany. Podobno
zawiodto ,szlachetne zdrowie" zatogi. A
szkoda, bo SP — TUR byt tak pozada-
ny. | to nie tylko dlatego, ze mury gedy-
minowe radeby gosci¢ dostojng Magni-
ficencje, ale ze pokrzywdzone zostaty
(do przysztych zawodéw) ponetne, Kku-
szagce i wyczekujagce nagrody. Znowu
pech!

Drugiego dnia zawodéw
niespodziankg byt pociagg szybowcowy,
ktory przyleciat wtedy, kiedy mySliw-
ska fantazja zawiodta. Chociaz ten jeden
nie zrobit zawodu. | miat — jesli nie
lekkg reke — to lekkie skrzydia, bo zro-
bit dobry poczatek: zaraz po nim przy-
leciaty 3 maszyny: Lwoéw, Biata Podlaska
i warszawska , Adepcia”. Odetchnelismy.
Prysty ponure mysli o odwotaniu zawo-
déw i pokazu lotniczego. Nazajutrz cztery
maszyny wystartowaty do lotu okreznego,

prawdziwg



ale pech przesladowat dalej A. Wil. Od-
padta gdanska maszyna ku najserdecz-
niejszemu zalowi wszystkich  (podobno
kol. Iwanowski przeczuwat to juz przed
startem). Znéw zawod: sztafete samocho-
dowo - motocyklowo - samolotowg mu-
siaty z tego powodu obstugiwaé poczci-
we, wystuzone Hanrioty. A pogoda przed
pokazem, jak na zto$¢, zrobita sie aku-
rat taka, jak na koronacji Matki Boskiej
Ostrobramskiej, kiedy to lato jak na za-
mowienie do konca uroczystosSci i za-
miast dostojnych gtéw widziato sie z
balkonu tylko rzeke ptyngcych wolno
parasoli.

Ostatniego dnia ,,zawodéw* nie za-
wiodta tylko publicznos$¢, cierpliwie
mokngca; ale sama zato doznata wielu
zawodoéw. Najbardziej bolesnym byt brak
akrobacyj. Nie byto to wprawdzie zapo-
wiedziane, ale wszyscy byli pewni, ze
to przynajmniej bedzie mitg niespodzian-
ka. Nikt nie latat nad gtowami zmusza-
jac publike do upadku, nie byto wzbu-
dzajacych mity dreszczyk korkociggow,
beczek, loopingéw, a na dobitke ze spa-
dochronem skakat nie cztowiek a kukia,
jak twierdzili wtasciciele polowych lor-
netek. To juz byto zupetnie oburzajgce i
catkiem nie do darowania. Dlaczego nie
cztowiek, kiedy tylu byto amatoréow?

Skoczytoby pét Wilna naraz, a tu —
kukta. Bolesne rozczarowanie. | to wca-
le nie dlatego, ze tlum catkiem podswia-
domie zadny $mierci, a przynajmniej
krwi. Wcale nie. Tylko ze zwyktej cie-
kawosci, a to przeciez uczucie wznioste,

intelektualne i kazdy chciat tylko wi-
dzie¢, jak to sie leci ze spadochronem:
gtowa, bokiem, czy nogami do dotu.

Tylko tyle, a wcale zadne zmodernizo-
wane wotanie ,,Panem et circenses".

Bohaterem moralnym 3-go dnia zawo-
dow byt, oczywiscie, p. Olenski ze swo-
ja SG — 28. Ztota, smukta, subtelna, ni-
czem wiotka Rezi — wpadia wszystkim
w oko. Szkoda tylko, ze nazywa sie tak
nieponetnie sucho, abstrakcyjnie, mate-
matycznie: SG — 28. Nic to jednak na-
razie nie przeszkadzato zachwytom. Kie-
dy nad miastem zjawita sie nikta, niby
kreskami na niebie kreslona sylwetka
SG — wrazenie byto niezatarte: stawa-
ty thumy ludzi, zatrzymywaty sie autobu-
sy, taksowki i wszyscy, szoferzy i pu-
blicznos¢, w niemej kontemplacji podzi-
wiali  zjawiskowe cudo. tamali sobie
gtowy ludziska nad niezwyklym samolo-
tem, co to ,,stoi* nad miastem i wcale
nie warczy. Wszyscy jednak dopytywa-
li sie uparcie o zapowiedziany pocigg
szybowcowy i nie mogli zrozumie¢ dla-
czego jeden samolot z szybowcem pocig-
giem sie zowie.

Najwiecej rozgoryczonym i zawie-
dzionym nawet szybowiec nie impono-
wat, ,.Myslicie moze, ze auroplan? Nie
auroplan zaden, a oszukanstwo jakie$*
— twierdzit jaki$ pesymista. A zwolenni-
cy ,Pietruka®“ catkiem ignorowali ar-
tyzm p. Olenskiego moéwiac, ze to zadna
sztuka za ogonem na linie jecha¢ i za
,sznurki ciggac¢" i ,Pietruk, zeby wsiadt,
takby odrazu poleciat”.

Stowem, reasumujac to wszystko, ,za-
wody" byty wszechstronne: bo i publicz-
no$¢ zawiedziona i organizatorzy i ucze-
stnicy moze... Pech, najwyrazniejszy
pech! Bo w czasie uroczystosci rozdania
nagréd zawiodty nawet niektore toasty!
Zawiédt np. toast na cze$¢ szybownic-

twa polskiego i szybownikéw. Ale to chy-
ba dlatego, ze wznosity go wszystkie
nasze wdzigeczne i rozrzewnione serca —
wiec zawiodty stowa... .byly, wprawdzie,
rézne niespodzianki mite, jak przylot po-
ciggu szybowcowego i inne, jak niespo-
dziewanie i zawsze mile widziani goscie

na kolacji... Byta tez niespodziewana i
odpowiednio do swej pozycji Swiatowej
spézniona ,,Mi,ss Europa“. Ale zawsze

Pech! Najwyrazniejszy. A kiedy pierwszy
raz moéwitam, ze mamy pecha, zakrzy-
czano mie i zakrakano moéwigc, ze psuje
opinje ,Gedyminowemu Klubowi"! Ale
jak to nazwaé, kiedy tyle dobrej woli,
nie moéwiagc o checiach, i takie wyniki!
Kolega Iwanowski odleciat wprawdzie
ze ztotg ,Omega"”, zeby na ostateczne
zdobycie puharu przylecie¢ réwniez w
najlepszym czasie, Gdansk (por. Kryn-
ski) — z barometrem, aby byc¢ bardziej
przewidujacym ,wzgledem" pogody,
redaktor Osinski uzupetnit kolekcje ra-
kiet jeszcze jednym Slazengers‘em —
ale zostaty inne nagrody, skazane na
2-letnie wyczekiwanie. | puhar dla naj-
mtodszego pilota zostal, jako ze kol.
Giedroy¢ nie wzigt udziatlu w zawodach,
i piekny aparat fotograficzny i inne... |
co tu robi¢ z tym Pechem? Wiasciwie
wszystkie kluby pokolezerisku powinny
sie zebra¢ na narade w sprawie tego
Pecha, co jak ongi$ legendarny Bazyli-
szek z Bakszty trapi A. Wilno. A moze
sie znajdzie jaki$ ,zawodnik niebieski"
z ,zaczarowanem zwierciadtem"?

A gdyby tak w roku przysztym urza-
dzi¢ w tym celu weeokend lotniczy do
Wilna pod pieknem, mickiewiczowskiem
hastem: ,Hajze na wileAskiego Pecha"?
Poradzcie, Kluby Bratnie!

Czas odnowi¢ prenumerate na ll-gie potrocze!

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

S. A Z G

Wydawca: Okragg L. O. P. P. m. stot. Warszawy.

»Drukarnia Polska™, Warszawa, Szpitalna 12. Tel.

5.87-98.



LIX

Jeden dowod za drugim!

commander

BYRD WILLY POST
Pierwszy lot Rekordowy lot
do bieguna potnocnego naokoto kuli ziemskiej
COLONEL r CAPTAIN
LINDBERGH CHRISTIANSEN
Pierwszy przelot Pierwszy pasazerski prze-
ponad Atlantykiem lot ponad Atlantykiem
COMMANDER
KINGSFORD SMITH

Sensacyjny lot
z Europy do Ameryki

Rekordowe loty pionieréw lotnictwa sg niezbitym

dowodem, ze Mobiloil Aero potrafi sprosta¢ najwyzszym

wymaganiom, jakie wogole stawiaC mozna silnikom
lotniczym.

Mobiloil Aero

VACUUM OIL COMPANY S A
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WARSZTATY
SZYBOWCOWE

WHNM*IOTNI"O-MOKOTOW T«I3-17-46

Kawiarnia Dancing Variété

~POLTHAP"

POLSKIE TOWARZYSTWO
TECHNICZNE
DLA HANDLU | PRZEMYStU

S.zo o

WARSZAWA, PANSKA 83
(DOM WEASNY)

Telefony: 695-77, 550-65, 209-27

Telegramy ,,POLTHAP* — Warszawa

Blachy, tasmy krqgzki, pasy, prety,
szyny, profile i rury z mosiqdzu,
miedzi, bronzu, tombaku, nowego
srebra, niklu, otowiu, aluminjum,
alupolonu i t. d. Surowce: miedi,
cyna, otow, aluminium, antymon i t. p.

BIALE METALE,
CYNY DO LUTOWANIA

KUPNO | SPRZEDAZ
STARYCH METALI

PAMIETAJ!

Naéwugksze wygrane stale
w kolekturze

JULJANA™ LANGERA

Wiec spiesz czempredzej do placéwek sprzedazy

Warszawa: Dworzec Gtédwny
Marszatkowska 121« Targowa 46, Wolska 6

Poznan: Mielzynskiego 21, Wielka 5

CAFE ADRIA

Reprezentacyjny lokal Warszawy pod kierownictwem dyr. F. MOSZKOWICZA

| miejsce

MONIUSZKI 10

Na 4-letnim konkursie Ministerstwa Komunikacji
zorganizowanym przy Wspoiud2|ale

GLOWNEGO ZWIAZKU STRAZY POZARNYCH R. P.

zajety gasnice

MI-RA

Zjednoczone Wytwdrnie Gasnicze MURA, Sp. z 0. 0., Warszawa, Wspo6lna 3"



Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZLONEK F. A. 1)
WARSZAWA, ALEJE UJAZDOWSKIE Nr. 32
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 9-33-77, 9-33-88.

BIULETYN oy

I.V.— 31.V. 1934

NOWI CZLONKOWIE.......... Przyjety zostat do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonek zwyczajny:
EOPATNIUK BOLESEAW i . Lwow
SZOMANSKI RO M A N oooiriiieeeeeesesies st sess st sssss s Warszawa
REKORDY......coooiiiiiiiiiiiiiis F.A.l. ZATWIERDZILA NASTEPUJACE REKORDY MIEDZYNARODOWE:

KLASA C-bis.

(Stany Zjedn. A. P.). Rekord odlegtosci w linji prostej , 3.860,823 km.
Pilot: Lieut. Comdr. Knefler MCGINNIS. Wspotpilot: Comdw Marc.

A. Mitscher. Zatoga: Thomas P. Wilkinson, Charles S. Bolka i Glen C.

Eddy. Wodnosamolot: 10-P-I. Silniki: dwa Wright ,,Cyclone” 650 KM.

Trasa: San Francisco Bay (Kalifornia) — Pearl Harbour na wyspie Oahu

(Hawaje). Data: 10 — 11 stycznia 1934.

Wodnosamoloty turystyczne |1 kategorji.

(Italja). Rekord wysokoSCi . . . . |, e 5.554 m.
Pilot: markiza Carina NEGRONE. Wodnosamolot Breda 15. Silnik: Isotta

Fraschini Asso 80. Lotnisko wodne: ,,Bacino Mussolini" pod Genug. Data:

5 maja 1934.

Rekordy kobiece.
KLASA C-bis.

{Italja). Rekord WysSOKOSCI . . . . 5.554 m.
Pilot: markiza Carina NEGRONE. Wodnosamolot Breda 15. Silnik: Isotta
Fraschini Asso 80. Lotnisko wodne: ,,Bacino Mussolini" pod Genug. Data:
5 maja 1934.
PROPAGANDA .o W dniach 15 do 21 maja 1934 na zaproszenie Societia Romana pentru Propaganda

Aviatiei (Bukareszt) i przy poparciu Min. Spraw Zagr., Min. Kom., Zarz. Gt LOPP
i ARP, Akademicki Zwiazek Zblizenia Miedzynarodowego ,Liga" zorganizowat lot
dwuch samolotow RWD-5 i jednego RWD-8, holujgcego szybowiec SG-3, ze Lwowa
do Bukaresztu, gdzie wykonano loty pokazowe i wygtoszono odczyt o lotnictwie pol-
skiem. W wyniku tego udatnego pokazu zatozono Towarzystwo Polsko-Rumunskie
Popierania Propagandy Lotniczej.

INSTRUKCJA _ o _ ,
SZYBOWCOWA oo Instrukcja Szybowcowa wyjdzie z druku w pierwszych dniach czerwca 1934.
SRODY KLUBOWE.........ioiii. Zwyczajem dorocznym, Srody klubowe w ARP zawieszone zostaly z dniem 1 czerwca

na sezon letni.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ]

Sekretarz Generalny
Warszawa, dnia 31 maja 1934 roku (—) B. J. Kwiecinski



AEROKLUB WARSZAWSKI

WARSZAWA, WAWELSKA 3

Ogoblne zebranie. Dnia 29 maja r. b. odbyto sie przy
licznym udziale cztonkéw og6lne zebranie sprawozdawczo-
wyborcze Aeroklubu Warszawskiego. Przewodniczy! p. mi-
nister Krzysztof Siedlecki w asyScie p. mjr. Skarzynskiego
i kpt. Kaczmarczyka. Z wazniejszych uchwat powzietych
na wspomnianem zebraniu wymieni¢ nalezy wniosek od-
nosnie czesciowego obnizenia skltadek z nowym rokiem
budzetowym, przyczem ulgi zyskali studenci oraz cztonko-
wie P. W. Lot. niepiloci. Ponadto uchwalono szereg zmian
statutu, ktoére zostang podane po zatwierdzeniu ich przez
wiadze administracyjne.

Nowe wiadze Klubu. Na tem samem zebraniu wybra-
ne zostaty nowe wiadze Aeroklubu, ktére ukonstytuowaty
sie w nastepujacy sposéb:

Zarzad:

Prezes — pos. Jan Rudowski.

Wiceprezesi — inz. Stanistaw Prauss,

— red. Jerzy Osinski,

Sekretarz — inz. Hanna Jabtonska.

Zast. sekretarza — inz. Zbigniew tuczynski.

Skarbnik — kpt. inz. Robert Hirszbandt.

Zast. skarbnika — inz. Stanistaw Riess.

Cztonkowie — mjr. Stanistaw Skarzynski,

— inz. Stefan Czyzewski.

Wybrany do Zarzadu por. S. Latwis zrzek} sie man-
datu, a na jego miejsce Zarzad powotat z listy zastepcow
inz. Z. tuczynskiego.

Na kierownikéw Sekcyj zaproszeni zostali pp.:

Sekcji Szkolno-Tren. — kpt. Karol Kaczmarczyk.
Szybowcowej — inz. W. Challier.
Balonowej — inz. Jozef Rzeczycki,

Y, Towarzyskiej — dr. W}, Grabski.
Na szefa-pilota — inz. W. Rychter.
Na zastepcow cztonkéw zarzadu wybrani zostali: E.
Przysiecki i S. Laskowski.

TELEFONY: SEKRETARJAT 9.33-00
DZIAL TECHNICZNY,
BUCHALTERJA 8.10-01

KONTO P. K O. 16.606

Sad Klubowy.

Cztonkowie: Sen. inz. Jerzy lwanowski, sedzia Mie-
czystaw Grabhinski, inz. Stanistaw Rogalski. Zastepcy: inz.
J. Rzewnicki i inz. W. Stepniewski.

Komisja Rewizyjna.

Cztonkowie: adw. Jerzy Tereszczenko, Stanistaw Hisz-
panski, inz. Polikarp Walewski. Zastepcy: K. Kazimier-
czuk i inz. K Jagoszewski.

Sport. W maju i poczatkach czerwca piloci Klubu brali
udziat w szeregu zawodow lotniczych, odnoszac sukcesy.
I tak w 1l. Locie Pin.-Wsch. Polski pierwsze miejsce za-
jeta zatoga A. W.: pil. Stefan Iwanowski, obserw. Je-
rzy Osinski na samolocie RWD-5 oraz drugie réwniez za-
toga A. W. — pilot Jan Matysiak, obserwator inz. Hie-
ronim Zuber na samolocie JD-2. Réwnoczes$nie samoloty
Klubu braty udziat w 1. Zlocie Gwiazdzistym do Lodzi,
gdzie drugie miejsce zajgt pocigg powietrzny, skiadajacy
sie z ptatowca RWD-8, pilotowanego przez p. Aleksan-
dra Onoszke i szybowca, pilotowanego przez p. Tadeu-
sza Ciastule. Trzecie miejsce w omawianych zawodach za-
jeta pilotka p. Wactawa Czyzewska na platowcu PZL-5.
Wreszcie w VI Locie Pid.-Zch. Polski drugie miejsce za-
jat lecacy w barwach A. W. inz. Jerzy Drzewiecki z ob-
serwatorem inz. Leszkiem Dulebg na RWD-5, piate za$
miejsce pilot A. W. Aleksander Onoszko z obserwatorem
Janem Matysiakiem na RWD-5.

Rowniez piekne wyniki osiggneli w ub. mies. piloci
szybowcowi A. W., o czem wiadomosci przynosi ,,Skrzys
dlata Polska* w tekscie.

Statystyka lotow. W maju r. b. wykonano 741 lotéw
silnikowych w czasie 274 godz. 28 min. oraz 24 loty szy-
bowcowe w czasie 40 godz. 13 min.

Warszawa, 9.VI. 1934 r. Za Zarzad:
(—) Inz. Z. LuczynAski
Zast. sekretarza.

AEROKLUB KRAKOWSKI

KRAKOW, RYNEK GLOWNY 6

Statystyka lotéow. W maju b. r. wykonano lotéw mo-
torowych ogétem 402 w czasie 76 godzin 7 min. Z tego
wykonano: lotow szkolnych 163 w czasie 12 godzin 57
min., lotow treningowych 223 w czasie 40 godzin 35 min.
i lotow turystycznych 16 w czasie 22 godz. 32 minut.

TELEFON 159-35

Regulamin Zarzadu. Zarzad uchwala z dnia | maja
b. r. zatwierdzit do uzytku regulamin zarzadu, okreslajacy
Scisle kierunek pracy i kompetencje: prezydjum, sekretarza
generalnego, sekretarza, skarbnika, wydziatu wykonawcze-
go, kierownikow sekcyj, gospodarza, organizacje pracy



biura, stanowiska syndyka prawnego, wysylanie delegaciji,
sposéb przyjmowania i oddawania agend, obowiagzki szefa
technicznego.

Zmiany w Zarzadzie. Na zebraniu Zarzagdu w dniu
11 maja b. r. dokooptowano por. pil. Medweckiego Mie-
czystawa do sekcji zaglowej A. K. oraz powotano dr.
Kociuszke Adama na syndyka prawnego A. K.

Zniesienie zawieszenia. Zarzad uchwalg z dnia 1 ma-
ja b. r. znidst postanowienie z r. 1932 zawieszajace p. Kul-
pinskiego Zdzistawa w prawach pilota Klubu.

Automobilowy poscig za balonem wolnym. Afiljowany
do A. K. Moscicki Klub Lotniczy w Moscicach pod Tar-
nowem urzadzi! dnia 21 maja b. r. automobilowy poscig
za balonem wolnym, wyznaczajac 3 nagrody w tym posci-
gu: 1 nagroda przechodnia dla pierwszego uczestnika bez
wzgledu na maszyne, 2 nagroda stata dla pierwszego auto-
mobilisty, 3 nagroda dla pierwszego motocyklisty, stata.

Zebranie towarzyskie. Celem ozywienia zycia klubo-

wego odbyto sie w dniu 27 maja b. r. w lokalu klubu
pierwsze zebranie towarzyskie, na ktérem mjr. dr. Micha-
lik Kazimierz wygtosit odczyt p. t. ,Wrazenia z lotu do
Hiszpanji“ a p. Grotowski Zbigniew wygtosit feljeton
p. t. ,.Smiglem i pidrem*.

V/ Lot Potudniowo - Zachodniej Polski im. Zwirki.
Komisja Sportowa A. R. P. zmienita rozdziat ,punktacja
prob* pkt. A. ustalajg® z goéry szybko$¢ dla poszczegol-
nych maszyn i zastgpita w Regulaminie pojecie ,,szybkos¢
zadeklarowana“ przez ,szybko$¢ zadana“, ustanawiajac
dla poszczeg6lnych typéw samolotéw szybkosci.

Rownocze$nie zmieniono trase lotu, ustanawiajac
w Kielcach oraz Moscicach-Tarnowie tylko punkt kontrol-
ny i opuszczajagc lotnisko w Lublinie zpowodu zam-
kniecia tegoz czasowo przez Min. Komunikacji.

Krakéw, dnia 4 czerwca 1934 r.

Sekretarz Generalny
Dr. K. Michalik.

LUBELSKI KLUB LOTNICZY

LUBLIN, POWIATOWA 1

Nowe wiadze. W dniach 21 i 30 kwietnia 1934 r.
w drugim terminie odbyto sie doroczne walne zgromadze-
nie sprawozdawczo-wyborcze Lubelskiego Klubu Lotnicze-
go, w lokalu wiasnym, przy ul. Powiatowej Nr. 1.

Po przyjeciu sprawozdania z dziatalnosci ustepujacego
Zarzadu i uchwalenia absolutorjum, przystgpiono do wy-
boru nowych wtadz.

Sktad nowego Zarzadu przedstawia sie nastepujgco:

Prezes — Jozef Medwecki,

wiceprezes z funkcjg kier. szybowcowego — inz. Wta-
dystaw Jaworski,

sekretarz — Zygmunt Ciesla,

skarbnik — Jan Kruk,

kier. zaopatrzenia i latania — Jerzy Snawadzki,

kier. szkoty — Jerzy Cordee,

kier. sportowy — Janusz Lange,

kier. propagandy — Andrzej Walach,

kier. kult.-oSwiat. — Kazimierz Binienda,
oraz komisja likwidacyjna C. WA A., wchodzaca w skiad
Zarzadu: Marjan Predkiewicz, Zygmunt Kruk i Zygmunt
Ciesla.

Komisja rewizyjna: Dyr. Stawomir Libek, inz. Jerzy
Lietz, Henryk Frenkler i inz. Witold Grabowski.

Sad klubowy: inz. Roman Lorek, dyr. inz. Jan De-
bowski, adw. Stanislaw Radzki. Zastepcy — inz. Marjan
Spysz i Tomasz Kobylinski.

Loty. W m-cu maju r. b. dokonano 77 lotéw treningo-
wych w czasie 14 godz. 6 min., 2 loty turystyczne w cza-
sie 1 godz. 5 min. oraz 6 lotow bezsilnikowych w czasie
91 sek.

Tabor. L. K. L. posiada zdatnych do lotu: 1-go Han-
riota-28, 1 samolot turystyczny LKL-5, oraz 1 ,Czajke*.
Pozatem w remoncie znajduje sie LKL-2.

TELEFONY 1-78
22-2

KONTO P. K. O. 68.550

Stan organizacyjny. W dniu 21 maja r. b. Klub liczyt
21 1 cztonkéw czynnych (w tem 40 uczestnikéw), 4 czton-
koéw honorowych, oraz 1 cztonka wspierajgcego. Klub po-
siada 14 pilotéw trenujacych, 1 pilota szybowcowego Kkat.
C, lkat. B oraz 10 uczniéw szybowcowych, szkolgcych sie
do kat. A. W m-cu maju r. b. rozpoczeto prébne loty szy-
bowcowe, jako wstep do kurséw szybowcowych, ktére
Klub organizuje tgcznie z Komitetem Wojewo6dzkim L. O.
P. P. w Lublinie. Pierwszy kurs szybowcowy teoretyczny
i praktyczny rozpocznie sie z dniem 10 czerwca r. b.

Propaganda. W okresie XI. Tygodnia L. O. P. P.,
od dnia 10 do 17 maja r. b., zorganizowano loty pasazer-
skie, przyczem przewieziono 52 pasazer6w w czasie 8 go-
dzin, 13 min.

Z okazji $wieta lotniczego oraz 5-ciolecia Klubu P. W.
S. w dniu 27 maja b. r. Klub wydelegowat do Biatej Podl.
swa jedyna, zdatng do przelotéow LKL-5 z obsada: pilot -2
Zototow, pasazer — delegat Zarzagdu Watach. Rdwnocze-
$nie prezes Klubu, p. Medwecki Jdézef, oraz 3-ch innych
cztonkdéw wybrato sie do Biatej Podl. autem. Mile spe-
dzone chwile w bratnim Klubie zacie$nity jeszcze wiecej
wezty kolezenskie. Nie mozna poming¢, iz mimo bardzo nie-
sprzyjajacych warunkéw atmosferycznych, Biata Podlaska
miata duzo gosci powietrznych, co $wiadczy, ze Klub ten
cieszy sie ogélng sympatja.

Z powodu chwilowego zamkniecia lotniska dla ruchu
cywilnego, nie byto projektowanego lgdowania w Lublinie

w czasie VI Lotu Potudniowo-Zachodniej Polski.
Lublin, 5.6. 1934 r.
Za Zarzad:
Kierownik Sekcji Propagandy Prezes

(_) A. Watach (—) /. Medwecki.



POLSKIE LINJE
LOTNICZE ,,LOT"

ROZKLAD LOTOW
wainy od 1 maja do 31 sierpnia

Czas lokalny
W arszawa — Poznah — Berlin
codziennie (takze w niedziele)
10.50 Warszawa A 19.00
12.50 Poznan 17.10
13.00 1 Poznan I 17.00
1430 y Berlin 15.35
Obstuga P. L. L. ,Lot” i D. Lufthansa

Warszawa—Gdansk (Danzig) Gdynia

codziennie (takze w niedziele)

1530 ~ Warszawa A 10.00
1730 y  Gdansk (Gdynia) £ 8.00
Warszawa — Katowice
codziennie (takze w niedziele)

16.00 Warszawa A 950
1750 |  Katowice ’m  8.00
W arszawa — Krakow
codziennie (takze w niedziele)

6.30 & Warszawa A 19.05
8.15 | Krakow m 17.20

Krakéw — Brno — Wlen

poniedziatki, $rody, piatki wtorki, czwartki, soboty

8.35 Il Krakéw A 16.55
10.30 Brno i 15.00
10.40 Brno * 14.50
11.30 4r Wien * 14.00

Warszawa — Lwow
codziennie (takze w niedziele)
i0.i5 m Warszawa A 1350
12.30 | Lwow k 11*35
Lwow — Cernauti — Bucuresti
poniedziatki, $rody, piatki | wtorki, czwartki, soboty
1255 m  Lwow A 11.10
1530 1 Cernauti 10.35
15.50 Cernauti 10.15
1850 T Bucuresti kK 715
Bucuresti — Sofija — Thess'oniki
wtorki, czwartki, soboty poniedziatki, Sjgdy, piatki

7.00 Bucuresti M 18150

9.00 Sofija 16.50

9.25 ! Sofija 16.25
11.10 Thessaloniki 1440

Warszawa — Wilno — Riga — Tallinn

poniedziatki, $rody, piatki

7.00
9.40
10.05
13.35
14.05
15.55

Warszawa
Wilno
Wilno
Riga

Riga
Tallinn

I wtorki, czwartki, soboty

17.15
14.35
14.10
12.40
12.10
10.20



