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,,Od Tatr wyniostych po Battyku fale,
Jedna kroéluje wszedzie dzis zasada:

Ten sie bogaci kto oszczedza stale

| grosze swoje do P K O skiada.

Naktadem Skrzydlatej Polski wyszty nastepujgce ksigzki lotnicze:
WITOLD RYCHTER

SILNIKI SAMOLOTOW TURYSTYCZNYCH | ICH OBSEUGA

CENA 4 7t

Jest to jedyny w jezyku polskim podrecznik o silnikach lotniczych matej i $redniej mocy, napisany przez
wybitnego fachowca, znanego automobiliste i lotnika. Zawiera [oprécz opisu konstrukcji i dziatania silnika wiele
cennych wskazéwek praktycznych, dotyczqcych regulacji i obstugi poszczegdlnych, uzywanych w Polsce typoéw

CZEStEAW JERZY KACZKOWSKI

G O N

ZBIOR POEZYJ LOTNICZYCH. CENA 2.50

Wiersze Kgczkowskiego porywajg rozpedem ruchu i jego mocq. Czuje sig, ze pisat je i w duszy przezy-
wat nie tylko poeta, ale réwniez sportowiec i lotnik. ,,Gon” powinien znalez¢ sig¢ w rekach nie tylko mito$nikéw
poezji, ale i kazdego sportowca. Sportsmeni bowiem znajdg w ,,Gonie” swo6j wizerunek, nakreslony po mistrzowsku.
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ROK V (XI)

SALON PARYSKI

Salon tegoroczny byl z rzedu czternastym i odbyt sie
w dwudziestopieciolecie Salonu pierwszego, ktéry byl zara-
zem pierwszg na $wiecie wystawg lokomocji powietrznej.
Komisarzem generalnym Salonu ostatniego byl jeden
z dwdch inicjatoréow i twércow Salonu pierwszego, Andre

Granet; drugim pionierem pierwszego Salonu byl Robert
Esnault-Pelterie, tworca drazka sterowego, konstruktor
i pilot.

W szystkie bez wyjatku czternascie Salondw miescity sie
w tym samym Grand Palais, gdzie zakorzenita sie juz ich
tradycja, w samym $rodku i w najpiekniejszej dzielnicy Pa-
ryza. Szczeg6t nie bez wagi. W okresie, gdy z konstrukcji
lotniczej byto do pokazania nie wiele co wiecej, niz cztery
patyki nakrzyz, gdy byto naukowo dowiedzione, ze nigdy
nie bedzie wiele wiecej, gdy lotnictwo nie miato jeszcze ani
organizacji, ani wtadz, ani budzetu — wystawe jego urzg-
dzano nie w barakach na peryferjach miasta, nie na odle-
gtych polach wzlotéw ,,z dojazdem udogodnionym przy po-
mocy specjalnych autobuséw® (raczej, woéwczas, omnibu-
sow), lecz w Grand Palais, w samem sercu stolicy; zeby
kazdy moégt przyjs¢ i zobaczy¢, zeby tatwos¢ ta przezwycie-
zyta opieszatos¢, nawet obojetnos¢ sceptykow; zeby, wresz-
cie, umiesci¢ te pszyszlag wielkos¢ w ramach odpowiedniego
splendoru i zawczasu urabia¢ jej autorytet.

1 tego nieproporcjonalnego wowczas kwaterunku do-
konato dwoéch miodych ludzi, nie sprawujgcych zadnej
wiadzy, nie reprezentujgcych zadnej moznej instytucji, ale
wierzagcych w to, co robili, i bogatych w niewyczerpane
zasoby zrédta, ktérego zbyt jeszcze drobna czes¢ jest do-
tychczas wykorzystywana przez lotnictwo: bogatych
w sympatje i zaufanie ogdtu, nie majacego nic do powie-
dzenia fachowo, ale ktérego zbiorowa intuicja, zbiorowa
wola czynu wyrastajgcego ponad szarg codziennos$¢, i te-
sknota do piekna tego czynu, przechodzg ponad zbyt cze-
sto omylnym rachunkiem.

Dwaj miodzi ludzie, inicjatorzy pierwszej na $wiecie
wystawy lokomocji powietrznej, mieli duzo trudnosci ze
strony niewiary tych, ktérzy uwazali sie za powotanych
ao moéwienia w imieniu og6tu. Miat nie przyjs¢ na wy-
stawe pies z kulawa nogag. Przyszty ttlumy. Ubogie ekspo-
naty miaty by¢ niegodne Grand Palais. Oglgdano je
z pasja i z pietyzmem, jak sensacje i jak relikwie.

Ta pierwsza wystawa byta w zasadzie miedzynarodo-
wa, praktycznie ograniczyta sie do Francji, ktéora wowczas
kroczyta na czele lotnictwa, i do Ameryki, reprezentowa-
nej przez braci Wright, wystawiajacych swoj ptatowiec
i swoj pierwszy silnik lotniczy.

Stosownie do Owczesnego stanu aeronautyki,
hyta bardziej balonowa, niz samolotowa.

Odtad, az do wojny S$wiatowej, wystawa odbywata
sie co roku i stala sie juz tradycja. Okres przedwojenny
zakonczyt sie na 5-tym Salonie w grudniu 1913 r.

Zwyciestwo samolotu nad balonem znalazto swéj wy-
raz juz w fizjognomji salonu 3-go, zdecydowanie ,ciez-

wystawa
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szego od powietrza“. Wtedy to réwniez ukazuje sie szer-
sze zastosowanie metalu w konstrukcji samolotéw, az do
maszyny catkowicie metalowej, do pokrycia skrzydet
wigcznie, ktéra to jednak maszyna catkowicie metalowa
nie chciata oderwac sie od ziemi, nie méwigc juz o lataniu.

Na tej rowniez wystawie ukazat sie pierwszy samolot
turystyczny w dzisiejszem pojeciu, limuzyna familijna,
zbudowana przez Louis Bleriot‘a dla znanego mecenasa
lotnictwa, p. Deutsch de la Meurthe, fundatora gto$nego
konkursu szybkosci.

W roku nastepnym pojawia sie wodnoplat, na dwoéch
ptywakach, a nawet amfibja, réwniez ptywakowa, z ko-
fem w kazdym z ptywakéw (Caudron). Wtedy roéwniez
zostaje zwrocona wieksza uwaga na zagadnienie bezpie-
czenstwa lotu i zaczyna sie poszukiwanie automatycznej
stabilizacji platowca.

Salon 5-ty, roku 1913, byl bilansem lotnictwa francu-
skiego przedwojennego i obrazowat stan, w ktérym przy-
stgpito ono do wielkiej wojny, stan wybitnie matego przy-
stosowania do potrzeb bojowych. Czynniki miarodajne
w dalszym ciggu nie wierzyty w lotnictwo jako w bron
i postep jego szedt po linji idei, z ktérej powstato: idei lo-
komocji.

Postep, w poréwnaniu z pierwszg wystawg, z przed lat
pieciu, byt ogromny: od gotej kratownicy do mono-
coque‘a, od 45 km/godz. do 202. Tu rdéwniez pojawia sie
pierwszy bezogonowiec — Nieuport-Dunne.

Silniki — w wiekszos$ci rotacyjne, o mocy do 100
KM, zdolne do pracy przez diugie dziesigtki godzin.

Po przerwie wojennej wznowiono tradycje Salonu
i otworzono go juz w grudniu 1919, nastepny w roku
1921, potem juz regularnie co dwa lata, az do obecnego.
Jest to juz historja nowoczesna lotnictwa, a jego technika
i przemyst przybraty rozmiary zbyt powazne, by moz-
na byto pokroétce, w ramach niniejszego artykutu, scha-
rakteryzowa¢ ewolucje rzeczy od Salonu do Salonu.

Cechag charakterystyczng Salonu ostatniego jest
niewyrazna fizjognomja pokojowo-wojenna, duzy udziat
lotnictwa cywilnego, zwtaszcza turystycznego, w stosunku
do lotnictwa wojskowego, i zupelnie wyrazne wrazenie, ze
stosunek ten bynajmniej nie oddaje prawdziwego stanu
rzeczy — poza wystawa. Z wyjatkiem Francji, ktora
w poszukiwaniu nabywcéw wydaje sie kontynuowaé poli-
tyke szczero$ci, niemal wszystkie panstwa powstrzymaty
sie od wystawiania maszyn stanowigcych prawdziwy
sprzet ich lotnictwa wojskowego na wypadek wybuchu
wojny. Wystawione maszyny wojskowe obce wygladaty
raczej na probki produkcji na eksport, lub na reklamowe
majstersztyki; byto ich naog6t mato, przynajmniej naprawde
nowoczesnych, z punktu widzenia nowoczesnosci taktyki
bojowej lotnictwa.

jego



wojskowem francuskiem
maszyny nisz-
wielkiej

W wystawionem lotnictwie
rzuca sie w oczy formuta wielomiejscowej
czycielskiej dwusilnikowej o wielkim tonnazu,
szybkosci i znacznym zasiegu.

W Kkategorji mysliwskiej —
canej a ciagle niedomagajgcej maszyny dwumiejscowej
o wyczynach rzedu nowoczesnej jednomiejscowki. Wy-
magania wojskowe, wymagania mob, w stosunku do ma-
szyn cywilnych przejawialy sie w przerabialnosci samolo-
tow turystycznych na maszyny sanitarne, wykorzystujac w
ten sposob, na wypadek wojny, coraz liczniejsze lotnictwo
prywatne.

Za to w dziedzinie samolotéw komunikacyjnych,
wszelkich narodowos$ci, nieco mniej troski o tatwag prze-
rébke ich na bombardowe, a nieco wiecej uwagi na wta-
Sciwe zadania i walory maszyny komunikacyjnej. Zrozu-
miano nareszcie, ze sg to zadania do pewnego stopnia od-
rebne i ze nalezy zrezygnowa¢ z zupeinie idealnej uniwer-
salnosci pokojowo - bojowej.

Pod wzgledem rozwigzah konstrukcyjnych — coraz
wieksze rozpowszechnienie dolnoplata (nie moéwigc juz
0 zdecydowanym triumfie jednoptata), opanowujgcego na-
wet lotnictwo francuskie, dtugo niechetne tej linji; pocza-
tek wzorowania sie na typowej nowoczesnej linji amery-
kanskiej, zamiast projektowanego kopjowania za licencja;
podwozie chowane, najczesciej w ptaszczyznie row-
wnolegtej do plaszczyzny symetrji samolotu oraz podwo-
zie jednogoleniowe, wolnonosne. Konstrukcja metalowa —
wiecej, niz kiedykolwiek, i stanowigca widoczng wie-
kszos¢.

W dziedzinie lotnictwa

realizacja oddawna zale-

turystycznego — zdecydowa-
na przewaga limuzyny z szerokiem uwzglednieniem fami-
lijnosci i najdalej posunietego komfortu oraz elegancji;
jednem stowem, typ w ogélnych zarysach zblizony do ma-
szyn ostatniego challenge‘u, choé¢ z mniejszemi kwalifka-
cjami do skakania przez bramke, ale zato z mniejszym
silnikiem. W maszynach turystycznych francuskich uderza
nieche¢ konstruktorow do slotéw (z wyjatkiem prymityw-
nej szczeliny stalej Poteza), w ostatecznosci zastepowanych
czesciowo przez same klapy opuszczane krawedzi tyl-
nej. W oczach inzyniera znajgcego trudnosci mise-au-point
slotow ruchomych, abstynencja ta wydaje sie dos$¢ jasna
ale niezbyt chwalebna w dzisiejszej dobie zagadnien szyb-
kosciowych.

W dziedzinie $migiet — zdecydowane zwyciestwo $mi-
gta metalowego o skoku regulowanym oraz ugruntowanie
sie hasta skoku zmiennego w locie. Postep niezaprzeczal-
ny a zasadniczy.

cech ostatniej wystawy jest jej
propagandowo$¢. Organizatorzy i wystawcy, miejscowi
1 obcy, zrozumieli prawie wszyscy, jak wielkie znaczenie
ma propaganda, jak pieknem narzedziem propagandy naro-
du jest jego lotnictwo, a propagandy lotnictwa — popu-
larno$¢ lotnikow, budzenie masowej sympatji dla jednost-
ki reprezentujacej swojg dziedzine zycia 1 pracy i wyko-
rzystywanie zainteresowania masy kazdym pieknym wy-
czynem.

Mistrzowskiem pod tym wzgledem byto stoisko So-
wietow. Ani jednej maszyny stanowigcej istotny postep
techniki lotniczej, ani jednego naprawde nowoczesnego nha-
rzedzia zniszczenia. Te zostawili u siebie. Ale za to — je-
den ze starych niegroznych juz samolotéw wojskowych,
ktore ratowaty rozbitkéw Czeluskina, samolot pilota Mo-

Jednag z wazniejszych

tokowa, ktéry sam jeden uratowat okoto czterdziestu ludzi.
| caly szereg olbrzymich fotoséw pozostatych Bohaterdw
Ziemi Sowieckiej, z Lewoniewskim na czele. Galerja
twarzy niesamowitych, naog6l grubych, proletarjackich, ale
robigcych wrazenie.

| thumek paryski ttoczyt sie i deptat na stoisku, obma-
cywat narty samolotu co lgdowat na $nieznej skorupie mo-
rza poéinocnego, gtaskat futro podbiegunowego kombine-
zonu, i wracat do domu z uczuciem przyjazni i szacunku
dla tych muzyckich geb, dla ich lotnictwa i dla catego ich
twardego kraju.

Italja uzyta innego rodzaju niemego patosu. Nie wy-
stawita portretu ostatniego rekordmana szybkosci, wypi-
sujac jedynie jego nazwisko i wyczyn na zwycieskim sa-
molocie. Ale ten samolot ustawiono w Salonie tak, jak
wrécit z lotu, caty osmalony wydechem 3100-konnego
silnika. 3100 koni, 709 kilometréw na godzine! A obok
postawiono drugi taki sam silnik, o rozmiarach stanowia-
cych conajmniej trzy czwarte catej maszyny. | najpodlej-
szy mieszczuch stawat stropiony wobec tej skondensowanej
potegi i czul, ze bytoby $wietokradztwem, wzgledem ludz-
kiego genjusz i piekna wysitku, zmy¢é ze smuktego kadtu-
ba maszyny cho¢ jedng smuge tego czarnego dymu spalo-
nej oliwy.

Francja zawsze i na kazdem polu lubita kult wy-
rézniajacej sie jednostki. Kazdy zastuzony lotnik, podo-
bnie jak kazdy wybitny pisarz, artysta lub sportowiec, jest
przynajmniej z twarzy znany cztowiekowi z ulicy. Caly
Salon byt wprost udekorowany portretami ludzi, z ktorych
pracy powstat. | publiczno$¢ jest na to bardzo wrazliwa.
Gdy zabita sie Helena Boucher, portret jej zostat usunie-
ty — prawdopodobnie przez gtupote urzednika lub woz-
nego — z szeregu portretow pilotéw na stoisku Caudron.
Wprawdzie na stoisku Renault, firmy zjednoczonej
z tamtg, podobizne jej ubrano tréjbarwng szarfg z krepa,
i potozono jej caty snop lilij, i poduszke z krzyzem Legji
Honorowej, przyznanym w pare godzin po $mierci — ale
publiczno$¢ sarkata: dlaczego sprzatnieto tamten portret,

zostawiajgc w szpalerze kolegéw puste miejsce, robigce
istotnie przykre wrazenie?
Na stoisku polskiem wychodzono z innego zatozenia.

Stoisko to, bogate w eksponaty Swiadczace o najwyzszym
poziomie naszej konstrukcji lotniczej, byto przeznaczone
dla fachowcéw i dla ewentualnych nabywcéw zagranicz-
nych. Stand polski, posréd placéwek zagranicznych, budzit
bodaj najwiecej zainteresowania jednostek kompetentnych.
Ale na przyttaczajgcej wiekszosci zwiedzajacych, na
ogole, wiekszego wrazenia nie robit. Nie zawierat zadnego
emocjonujgcego czynnika propagandy.

Portret Zwirki, Bajana i Skarzynskiego, marszruta lo-
tu przez Atlantyk z wyraznem zaznaczeniem Kkategorji ma-
szyny, z rzeczowem opisaniem co i jak byto zrobione —
przyczynityby sie do propagandy polsko$ci zagranicg na-
pewno o wiele skuteczniej, niz wiele wywodow gadanych
i pisanych.

Lotnictwo stuzy =zblizeniu narodéw nietylko przez
skracanie dzielgcych je odlegtosci mierzonych w kilome-
trach. Jego atrakcyjnos$¢, jego uroda, budza zainteresowa-
nia i sympatje prowadzace do wzajemnego poznawania
sig, nieodzownego warunku zblizenia. Jest to jedno z pie-
kniejszych, cho¢ posrednich, jego zadan.

Imprezy miedzynarodowe w rodzaju Salonu paryskie-
go dostarczajag po temu wiele mozliwosci, ktérych nie na-
lezy zaniedbywac.

/. Rz.



Samoloty Salonu

Francja
Breguet 41 M 4. Samolot wielo-
miejscowy, bojowy i bombardowy,

dwusilnikowy, z reduktorem i kompre-
sorem. Péltoraplat konstrukcji catkowi-
cie metalowej (dural i stal), w ogdl-
nych zarysach podobny do typu 27,
»Tout Acier®, Kktorego jest dalszag
ewolucja.

Widok od przodu i od dotu kadtuba samo-
lotu Breguet 41 M4. Widoczne przednie
i dolne gniazdo karabinéw maszynowych

Typ 4 1-3 jest wyposazony w 2 sil-
niki Hispano-Suiza 12 Ydrs.

Typ 41-4 — 2 silniki Gnome-Rho-
ne 14 Krsd. Ciezar catkowity max.
6.600 kg., w tern okoto 3.000 kg. ta-
dunku uzytkowego wojskowego, po-
wierzchnia nosna 67 m2  Szybkos¢
max. 310 km/g., putap 10.000 m., za-
sieg 1.200 km.

Breguet 393 7. Samolot handlowy
3-silnikowy, bedacy cywilng wersja
samolotu wojskowego 41 M 4 (row-
niez ewolucja typu 27 ,, Tout Acier®).
Opis i fotografja byty juz podawane
w Skrzydlatej.

Breguet 460 T. Samolot dwusilni-
kowy do szybkiego transportu. Wyglad
ogbélny — nowoczesnych maszyn ame-
rykanskich. Dolnoplat wolnoniosacy, z
kadtubem eliptycznym, z podwoziem
chowanem. Kadtub catkowicie metalo-
wy, kryty gtadka blachg (coque), ka-
bina 12-osobowa. Skrzydto catkowicie
metalowe, dural i stal (podluznice).
Dwa silniki Gnome-Rhéne 14 Krsd.
Starannie oprofilowane przejscie skrzy-
dto-kadtub.

Rozpietos¢ 20,5 m, diugosé¢ 14,25
m, powierzchnia nosna 56,6 m\ Cie-
zar catkowity 6.800 kg, w tern 1.200
tadunku ptatnego. Szybko$¢ max. te-
oretyczna 385 km/g., zasieg 900 km,
wzglednie 1.200 (,,Long Courrier* z
4 pasazer.). Samolot zostat wystawio-
ny w Salonie przed odbyciem préb w
locie.

Morane - Saulnier 341. Samolot
szkolny, ze spolczynnikiem akroba-
cyjnym, i turystyczny, przyjety jako
samolot szkolny w armji francuskiej.
Silnik Renault-Bengali. Gérnoplat kon-
strukcji mieszanej.

Ciezar catkowity 860 kg., witasny
548 Kg.

Szybkos¢
5500 m.

200 km/godz., putap

nej. Szybko$¢ max. 200 km/g., po-
drézna 165— 170.

Arniol 143 M5. Samolot ciezki
Lombardowy z dwoma  silnikami
Gnome - Rhéne 14 Krsd. Jednoptat
cantilever.

Konstrukcja catkowicie metalowa.

Ciezar catkowity max. 8500 Kkg., po-
wierzchnia nosna 100 m\

Catkowita pojemno$¢ zbiornikéw
paliwa 2720 1 Wyczyny z obcigze-
niem calkowitem 8500 kg: szybkos¢
max. (na 4000 m) 302 km/g. Putap
8000 m.

Samolot Farman 430. U goéry przéd kadiuba samolotu Amiot 142/143.

Farman 430. Samolot lekki tran-
sportowy i dalekiej turystyki, dwu-
silnikowy — 2 Gipsy-Major a 135
KM. Dolnoplat konstrukcji drewnia-
nej, kabina 5-osobowa. Ciezar catko-
wity 2150 kg., w tern waga wiasna
samolotu 1290 kg. Powierzchnia no-
$na 36 m\ Szybkos¢ max. 210
km/g., zasieg 1000 km.

Farman 310. Samolot turystyczny

Opuszczane stano.wisko Strzelca w dolnem 5-miejscowy z silnikiem Farman 190

gniezdzie kar. maszyn, samolotu Breguet 41

KM, goérnoplat konstrukcji drewnia-

Caudron 460 ,,Coupe Deutsch* —
patrz Skrzydlata Nr. 6 r. b.

Caudron 480. Samolot turystyczny,

3-miejscowy, limuzyna, gérnoplat
konstrukcji mieszanej drzewo - metal.
Silnik Renault Bengali 140 — 152

KM. Ciezar catkowity 1050 kg., po-
wierzchnia nosna 20 m\ Szybkos¢
max. 215 km/g., podrézna 185 km/g.,
minimalna 75 km/g., putap 4500 m.,
zasieg 1000 km. Start 120 m., lgdo-
wanie 100 m.



Caudron 520. Samolot turystyczny,
4-miejsc., limuzyna. Dolnoplat kon-
strukcji  drewnianej. Silnik Renault

170 — 19z KM. Ciezar cat-
kowity 1120 kg., powierzchnia nos$na

16 m\ Szybkos¢ max. 300 km/g.,
podrézna 270 km/g., minimalna 75—
80 km/g. Putap prakt. 6000 m.
Start 140 m., lgdowanie 130 m.

Caudron 510 sanitarny, pochodna
typu ,,Phalene®, silnik Renault 120—
140 KM, dajacy transformowac sie
na samolot turystyczny 4-miejscowy.
Dane liczbowe identyczne jak ,,Pha-
lene”“. Ze wzgledu na rozmieszczenie
noszy, sterowanie nie przy pomocy
drazka normalnego, lecz przy pomo-
cy dzwigni wiszgcej.

Mureaux 115 R 2, samolot wywia-
dowczy dwumiejscowy z siln. Hispa-
no 12 Ybrs 650 KM, z kompreso-
rem. Wyposazony jako samolot bom-
bardowy unosi 400 kg. bomb. Kon-
strukcja catkowicie metalowa.

Spétczynnik obcigzenia statyczne-
go: 14.

Ciezar catkowity 2430 Kkg. Po-
wierzchnia nosna 35 m2 Szybkos¢
max (na 5000 m.) 340 km/g.

Szybko$¢ min. przy ziemi 97
km/g.

Czas wznoszenia sie na 5000
m. 9 min. 40 sek. Putap 10.600 m.
Zasieg 1500 km.

Mureaux 180 C2. Samolot my-
$liwski dwumiejscowy z siln. Hispano
Xbrs z kompresorem i reduktorem.

Konstrukcja catkowicie metalowa.
Ciezar catkowity 1840 Kkg., witasny
1180 kg. Powierzchnia nosna 19,5
m2 Szybko$¢ max. (na 5000 m.)
380 km/g. Putap 11000 m.

Devoitine 500. Samolot mysSliwski
jednomiejscowy z silnikiem Hispano
12 Xbrs 690 KM. Dolnoplat kon-
strukcji catkowicie metalowej. Wy-
posazenie: oprécz zwyklego wyposa-
zenia mysliwskiego — radjo. Ciezar
catkowity 1700 Kkg., powierzchnia
no$na 16,5 m2

Wyczyny oficjalne: szybko$¢ max.
(na 5000 m.) 371 km/godz., czas
wznoszenia sie na 5000 m. — 612
min. Putap teoret. 10800 m. Start
145 m., lgdowanie 185 m. Szybkos$¢
minimalna 114 km/g.

Potez 54. Samolot wojskowy wie-
lomiejscowy dwusilnikowy, 2 X 650
KM Hispano Xbrs, gérnoptat kon-
strukcji mieszanej. Podwozie chowa-
ne. Ciezar catkowity max. 7100 kg.
w tern 3370 kg ciezaru wojskowego.
Wyczyny przy obcigzeniu 5560 Kkg.:
szybko$¢ max. na 4000 m. 320 km/g,
czas wznoszenia sie na 4000 m. 10
min. 30 sek.

Samolot Mureaux 115 R2.

Samolot Mureaux 180 C2.

Samolot Devoitine D. 500.

Samolot Potez 54.



Potez 58 — patrz Skrzydlata Nr.
4 r b.

Potez 56 — patrz Skrzydlata Nr.
11r b

Potez 60 z silnikiem Potez 60/70
KM. Samolot turystyczny dwumiej-
scowy, odkryty (torpedo). Gorno-
ptat konstrukcji catkowicie drewnia-
nej. Ciezar catkowity 547 kg, wia-
sny 286 Kkg. Szybko$¢ max. 145 Kkg.

Planriot 180 T. z siln. Renault
140 KM. Samolot turystyczny 3-
miejscowy. Gornoplat ze szczatkowe-
mi skrzydtami dolnemi, konstrukcja
mieszana, kadtub metalowy struktury
kgtownikowej, Kkryty blachg. Ciezar
catkowity 980 kg, witasny 520 kg,
powierzchnia nosna 20 m” Szybkos$¢
max. 205 km/g., min. 60 km/g.

Hanriot 181 sanitarny, samolot jak
poprzedni (H 180), lecz wyposazo-
ny dla przewozu 1 rannego. Ranny
jest umieszczony w sposéb pozwala-
jacy pilotowi na doglgdanie go i do-
siegniecie rekag. Dodatkowe urzadze-
nia specjalne: ttumik i ogrzewanie.

Hanriot 182 — samolot szkolny,
identyczny jak H 180 T, lecz przy-
stosowany do potrzeb  szkolenia.
Uczen zajmuje miejsce tylne, odkryte,
instruktor siedzi w zakrytej Kkabinie,
na miejscu przedniem.

Hanriot 180 M. — Samolot lekki
obserwacyjny z silnikiem Renault 140
KM. Jest to wersja wojskowa sa-
molotu turystycznego H 180 T, z
ktorym jest identycznej konstrukcji.

Hanriot 190 M. — jak wyzej, lecz
z silnikiem Regnier 180 KM. Szyb-
ko$¢ max 215 km, wznoszenie sie
na 2000 m. 5 min., putap 7200 m.

Bloch 130. Samolot bojowy wielo-
rmejscowy z 2 siln. Gnome - Rhone
14 Kdrs; dolnoptat konstrukcji cat-
kowicie metalowej.

Armella-Senemaud ,,MistraH. Am-
fibja turystyczna 4-miejscowa, dwu-
silnikowa 2 Gipsy-Major lub 2 Re-
nault Bengali, limuzyna. Gornoptat
konstrukcji drewnianej.

Ciezar catkowity 2000 kg, wta-
sny 1125 kg. Powierzchnia nosna 25
m\ Szybko$¢ max. 240 km/g., po-
drézna 200 km/g. Szybko$¢ minim.
75 km/g. Putap praktyczny 5000 m.

Mauboussin ,,Corsaire”™. Samolot
2 miejscowy turystyczny, dolnoptat
konstrukcji drewnianej.

Typ 112 (odkryty) wyposazony
w silnik  Salmson 45 KM, ciezar
wiasny 330 kg, szybko$¢ max. 155
km/g.

Typ 120 (limuzyna) z silnikiem
Salmson 60 KM, ciezar witasny 350
kg, szybkos¢ 175 km/g.

Samolot Hanriot 180 turystyczny.

Samolot Hanriot 180 sanitarny.

Amfibja Armella - Senemaud.

Wodnoptat Hanriot 170 — ciekawa i nowa formuta hydra.



Niemcy

Junl”ers Ju 52\3 nu 3 X Jurno 5
(razem 1650 KM). Wodnoplat ko-
munikacyjny z silnikami na paliwo
ciezkie; podlodzie ptywakowe. Jest
to wersja wodna identycznego samo-
lotu lgdowego. Pierwsze zastosowa-
nie praktyczne silnika lotniczego Jun-
kersa na paliwo ciezkie, Jurno 5.
Konstrukcja  catkowicie metalowa.
Obszerna kabina o powierzchni 10,4
m\ pojemnosci 19,6 m3 dla 14— 16
pasazerow (oprécz 3 ludzi zatogi).
tadunek uzyteczny okoto 3 tonn.
Szybkos¢ max. okoto 270 kml/g, po-
drézna okoto 250 km/godz.

Wedtug dzisiejszych poje¢ lotnic-
twa komunikacyjnego jest to wiec sa-
molot przestarzaty, postep i nowo-
czesno$¢ stanowig w nim jedynie sil-
niki na paliwo ciezkie.

Heinkel He 70. Samolot szybki
komunikacyjny i pocztowy* 7-miejsco-
wy, z silnikiem B. M. W. 6 o mocy
630 KM. Opis tej maszyny znajduje
sie w Nr. 6 Skrzydlatej z r. b.

Focke-Wulf Fw 44 | Stieglitz*.
Samolot dwumiejscowy szkolny uni-
wersalny (poczatkowy i akrobacyjny)
oraz treningowy i sportowy. Jest wy-
konywany w dwoéch odmianach, roéz-
nigcych sie od siebie jedynie silni-
kiem: a) z silnikiem Argus As 8 120
KM: Db) z silnikiem Siemens Sh 14a

5 Yo »

nli-g odlj tg
~loipcdo), konstrukcji mieszanej.
Platy o dwo6ch dzwigarach sosno-
wych, frezowanych, z rozporami sklej-
kowemi; zebra kratowe. Zamiast we-
wnetrznych usztywnien — sklejka ja-
ko pokrycie ptatow od spodu. Lotki
skompensowane zaréwno pod wzgle-
dem aerodynamicznym jak i wywa-
zenia mas, nie wymagajac najmniej-
szego wysitku na drazku pilota przv
sterowaniu poprzecznem. Kadtub
8-katny o konstrukcji z rur stalowych
spawanych (4 podtuznice). Opie-
rzenie ogona czesciowo z rurek stalo-
wych spawanych, czeSciowo drewnia-
ne, kryte ptétnem. Podwozie o amor-

tyzacji oleo-gumowej (krazki). Cie-
zar catkowity 750 kg. Powierzchnia
nosna 20 m\ Szybko$¢ max.: a)

180 km/g., b) 192 km/g. Zapas pa-
fiwa: a) na 4,7 godz.,, b) na 3,5
godz.

Biicker 131 ,,Jungmann \ samolot
szkolny i sportowy, dwumiejscowy z
silnikiem Hirth 60 KM — patrz Skrzy-
dlata Nr. 6.

Fieseler 97 1 M esserschmitt BFW
108, samoloty turystyczne Challen-
ge”™ 1934 — patrz Skrzydlata N-r

sierpniowy i pazdziernikowy.

ltalia

M acchi-Castoldi 72 z silnikiem Fiat
AS6 3100 KM. Wodnoptat ptywako-
wy, znany ze S$wiatowego rekordu
szybkosci bezwzglednej 709,209
km/g. Samolot ten opisywany juz byt
w Skrzydlatej.

Breda 27. Samolot
dnomiejscowy z silnikiem gwiazdo-
wym Alfa - Romeo - Merkury. Dol-
noptat ze skrzydtem wigzanem do
podwozia przy pomocy S$ciegien nos-
nych. Konstrukcja mieszana metal-
drzewo-ptétno. Szybko$¢ max. 350
km/g., min. 110 km/g.

Fiat C. R. 32. Samolot mysliwski
jednomiejscowy  z  silnikiem Fiat
600/850 km, ze sprezarka. Pot-
toraptat z typowem wigzaniem sztyw-
nem miedzy piatami. Konstrukcja
metalowa. Kadtub kratownicowy
z rur duralowych, oprofilowany kon-
strukcjag wtérng z ksztattéwek dural.

mysliwski je-

Ciezar catkowity 1840 kg, po-
weirzchnia nosna 27 m\ Szybkos¢
max. 390 km/g. Szybko$¢ lgdowania
110 km/g.

Wielka Brytanja

Hawker Fury z siln. Rolls Royce
Kestrel 640 KM. Samolot mysliwski
jednomiejscowy, klasyczny dwuptato-
wiec angielski. Konstrukcja stalowa
kryta ptétnem. Kratownica kadtuba
taczona na bolce (wezty przegubowe),

awanie zastgpione wszedzie nitowa-
niem.

Cechami charakterystycznemi samo-
lotu sg: jego diugowieczno$¢ (egzemp-
larz wystawowy ma za sobg 1.000
godz. lotu, przewaznie akrobacyjnego,
bez przegladu konstrukcji ptatowca),
szczeg6lna zdolno$¢ do stromego nur-
kowania oraz nadzwyczajna tatwosé
pilotazu, czynigca go dostepnym dla
przecietnego mtodego pilota wojskowe-
go. Ciezar catkowity 1.650 kg, szyb-
ko$§¢ max. 404 km/g (na wysok. ok.
4.000 m.), min. 100 km/g.

Armstrong 35 ,,Scimitar* z siln.
Siddeley Panther VII 690 KM, sa-
molot mysliwski jednomiejscowy, ty-
powy dwuptatowiec angielski, typowej
konstrukcji stalowej.

Ciezar catkowity 1.860 kg. Szyb-
kos¢ max. 400 km/g. na wysokosci ok.
4.0C0 m.

Avro 626 z siln. Siddeley Cheetah
V 277 KM. Samolot dwumiejscowy,
przejSciowy i treningowy, dla uzytku
wojskowego. Typowy dwuptat kla-
sycznej struktury metalowej. Kadtub z
rur stalowych taczonych przegubowo;
krycie ptétnem.

Szybko$¢ max. 209 km/g., min. 80
km/g.

Z.S. R R

Samolot P 5 z silnikiem lic. BMW.
500 KM, typ linjowy, dwumiejscowy,
Péttoraplatowiec konstrukcji mieszanej.
Na nartach ptywakowych (na gteboki i
sypki $nieg). Samolot ten nie ma zna-
czenia jako okaz techniczny i zostat
wystawiony dla celow propagando-
wych, gdyz jest to jedna z maszyn eks-
pedycji ratunkowej Czeluskina i na
niej to uratowano okoto 40 rozbitkow.

Samolot AIR 9 z silnikiem M 11
gwiazd., 7 cylindr.,, o mocy 100 KM,

limuzyna dwumiejscowa turystyczna,
dolnoplat wolnoniosgcy, konstrukcji
mieszanej.

Samolot Stal 2 z siln. M 36 mocy

300 KM, handlowy 5-osobowy gor-
noptat, catkowicie ze stali nierdzewie-
jacej, spawanej elektrycznie. W salonie
zostat wystawiony jedynie obnazony
szkielet tego samolotu.

Czechostowacja

Avia 534 z siln. Hispano 12 Ybrs
850 KM. Samolot mysliwski jedno-
miejscowy, konstrukcji catkowicie me-
talowej, z rur i blachy profilowanej,
taczenie na Sruby; krycie ptétnem. Gto-
wa pilota chroniona zasuwang kopulka
szklana.

Ciezar catkowity 1.825 kg. Szyb-
ko$¢ max. 406 km/g. na wysok. 4.500
m. Czas wznoszenia sie na wys. 5.000
m. 4 minuty. Putap prakt. 10.000 m.
Start ok. 80 m., ladowanie 250 m.

Letov S 231 z siln. Walter-Mistral
14 KFS 900 KM. Samolot mysliwski
jednomiejscowy, bedgcy odmiang typu
z silnikiem Merkury 1V, ktérego opis
i fotografja znajdujg sie w numerze
marcowym Skrzydlatej r. b. Ciezar cat-
kowity 1.900 kg. Szybko$¢ max. 405
km/g.

Avia 51 z 3 siln. Avia po 200 KM.

Samolot komunikacyjny  konstrukcji
metalowej (stal i dural). Kabina 6-
miejscowa. Ciezar catkowity 3.790

kg., w tern 1.270 Kkg. ciezaru uzytecz-
nego. Szybko$¢ max. przy ziemi 273
km/g., podr6zna 233, putap praktycz-
ny 5.000 m.

Polska

PZL - 24. Samolot mysliwski jed-
nomiejscowy — patrz Skrzydlata
Nr. 6.

PZL-11 C. Samolot mysliwski
jednomiejscowy, dalsza ewolucja sa-
molotow P-7 i P-11. Silnik Bristol

Merkury Skoda.

PZL-26. Samolot turystyczny Chal-
lenge”™ 1934 — patrz Skrzydlata Nr.
sierpniowy.

RWD-9. Samolot turystyczny Chal-
lenge” 1934 — patrz Skrzydlata Nr.
sierpniowy.



Inz. JERZY FALKIEWICZ

Rozwoj silnika lotniczego w Swietle Salonu

Chociaz wzigtem na siebie dzi$ tyl-
ko sprawy silnikowe, rezygnuje zgéry
z opisu nawet najbardziej przebojo-
wych egzemplarzy. Wprowadzitoby to
bowiem zamet i zasypato Czytelnikéw
takim ciezarem danych, ze w ich powo-
dzi utonatby najwazniejszy moment:
kierunek rozwojowy wystawionych sil-
nikéw. Bo na silnik lotniczy w tej po-
staci, w jakiej widzimy go obecnie,
ztozyly sie niezliczone prace i doswiad-
czenia konstruktoréw, majacych rdzne
ideologiczne kierunki, ktérych wspdl-
nym celem jest jednak zawsze: zmniej-
szenie wagi a powiekszenie mocy oraz
duza trwalo$¢, a z nig bezpieczen-
stwo.

Chcac jaknajbardziej utrwali¢ w pa-
mieci og6lna charakterystyke ekspona-
tow, podziele je na pewne grupy, Kto-
re pozwolg wiasnym kierunkiem roz-
wojowym podkreslic wyraznie linje
0g6lng. Zaczne od podziatu najbar-
dziei rzucajgcego sie w oczy: na silni-
ki chtodzone wodg oraz chtodzone po-
wietrzem.

Z chtodzonych wodg do najbardziej
znanych i ciekawych na Salonie nale-
za francuskie Hispano-Suiza, angiel-
skie' Rolls - Royce i wiloskie Fiat.
Wszystkie one posiadaja uktad cylin-
drow w V, przyczem najbardziei ,,pou-
sses , czyli pracujace z najwiekszg w
stosunku do wymiaréw i ciezaru moca,
sg silniki Hispano-Smza. Sposrod nich
gtosne 12 Xbrs i 12 Ydrs o mocy do-
chodzacej przy 2.400 obr/min. do 860
KM na wysokosci 4.000 m, przyczem
ciezar ich nie przekracza 435 kg. Po-
dana moc jest jednak tylko nominalna
i wspomniany silnik rozwija do 1.000
KM. Moc z litra w tej klasie silinkdw
waha sie przy 25 KM/litr, za$ $rednie
cisnienie indykowane okoto 9 kg.

Przechodze do silnikéw chtodzonych
powietrzem. Naog6l sg to gwiazdy 9-
cylinclrowe, albo gwiazdy podwdjne,
liczace razem 14 cylindréw; pozatem
— pojedyncze gwiazdy 7-cylindrowe.
Dla mniejszych mocy og6lne Zastoso-
wanie znalazt uktad szeregowy 4- i 6-
cylindrowy, o cylindrach wiszacych
(odwrécony).

Ciekawg rzeczg jest wypuszczenie
przez fabryki kilku typéw silnikéw,
majacych zamienne miedzy sobg cylin-
dry. Np. Gnome-Rhéne stosuje w Kil-
ku typach cylinder o pojemnosci 2,75,
przy ktérym w wystawionym, nowym
silniku K 9 uzyskat moc 80 KM, co
daje 30 KM/litr. Srednie ciénienie
indukowane doszto przytem do wiel-
kosci 11,25 kg, co chyba jest juz wiel-

koscig imponujaca. Podobne rezultaty
wykazujg rowniez silniki amerykan-
skie: Pratt-Whitney ,, Twin Wasp*“ i
Wright ,,Cyclone*“. Wymiary gwiazd
o wielkiej, dochodzgcej do 1.000 KM
mocy wahajg sie okoto 120 cm S$red-
nicy, a zuzycie paliwa miedzy 280 a
300 gr/KM/godz, czyli wiecej jak dla
chtodzonych woda.

Przejrzawszy w ten pobiezny spo-
s6b obydwie grupy, przystepuje obec-
nie do innego podziatu silnikéw, opar-
tego o zastosowanie w lotnictwie.
Zaczne od wielkiego transportu. Spo-
tykamy w tej klasie silniki duzej mo-
cy, o ktérych wspomniatem juz, jako
0 czotowych w poprzednim podziale.
Posiadajg one albo mieszadto, pozwa-
lajace utrzyma¢ moc do wysokosci
1.500 m, albo tez wykazujg dos$¢ wy-
soki, bo dochodzacy do 6,5 stopien
sprezania. Zwigkszona w ten sposob
sprawno$¢ pozwala obnizy¢é konsum-
cje do 225—230 gr/knFgodz.

Do tej grupy z ciekawszych zalicze
Hispano 12 Xbrg i Ydrg, chtodzone
wodg i Hispano-Suiza — Vr 575
KM chtodzony powietrzem oraz Gno-
me-Rhéne 7 kd 350 KM wbudowy-
wany do transportowych Breguetdw i
Wibault‘éw. Mniej ,,poussée”, odzna-
czaja sie wzamian duzg wytrzymato-
$cia, pozwalajac na uzycie ich w cia-
gu 300 — 400 godzin bez remontu.

Dalszg grupe stanowiag silniki drob-
nego transportu i turystyczne. W tej
klasie dominuje wyraznie chtodzenie
powietrzne. Z gwiazd spotykamy
gtéwnie 9- i 7-cylindrowe, przy bardzo
ciekawym dla obecnego Salonu zaniku
piatek. Coraz wiecej zjawia sie nato-
miast silnikéw rzedowych o 6 lub 4 cy-
lindrach wiszgcych, lub tez 8 cylin-
drach w odwrdcone V. Moce omawia-
nej klasy wahajg sie miedzy 300 KM
w kolonjalnych Lorraine‘ach do 60
KM w popularnym Salmson‘ie 9
AER. Obroty nie przekraczajag naogél
2.000 obr/min, z wyjatkiem Kilku sil-
nikéw wyjatkowo lekkich, zaopatrzo-
nych w reduktor, jak Salmson 75 KM
1 Pobjoy 85 KM. Poza temi dwoma,
ktére wazg okoto 800 gr KM, ciezar
silnikéw tej klasy obraca sie okoto |
kg/KM.

Silniki rzedowe odwro6cone, ktorych
popularno$¢ stusznie wzrasta z dnia na
dzien z przyczyn, ktére podam obec-
nie w kolejnosci ich znaczenia. Po
pierwsze — pozwalajg na podwyzsze-
nie osi Smigla, obnizenie podwozia i
powiekszenie widocznosci do przodu,
nad silnikiem. Po drugie — sg tatwo

dostepne przy naprawach. Po trzecie
wreszcie — pozwalajg na wyjgtkowo
proste i pewne rozwigzania konstruk-
cyjne. Zjawito sie ich mnéstwo w Sa-
lonie, owianych aureolg tegorocznych
zwyciestw, ze wspomne tylko puhar
Deutsch, wys$cig Londyn — Australja.
Wymienie najstawniejsze, a wiec: Re-
nault, Gipsy, Regnier, Argus.

Pozostaty jeszcze silniki specjalne,
wyscigowe, z ktérych wydobywa sie
nawet kosztem trwatosci jaknajwiekszy
wyczyn. Podzielitbym je na dwa pod-
dziaty, ktére wystepuja, zresztg, zupet-
nie wyraznie: chtodzone woda olbrzy-
my w rodzaju stosowanych w wyscigu
Schneidera, z nich wspomne Rolls-
Royce”™ i Fiata, oraz chiodzone po-
wietrzem, mniejszej mocy, kolo 300
koni, spotykane w zawodach takich,
jak klasyczny wyscig Deutsch de la
Meurth i Challenge. Pochodzacy od
Buzzarda wyscigowy olbrzym Rolls-
Royce rozwija 2.300 KM przy pojem-
nosci 36 litrow. Daje to prawie 64
konie z jednego litra, co stanowi cyfre
doprawdy imponujaca. Ciezary w tej
kategorji silnikéw zblizajg sie do 300
gr/ikKM.

Francja zdradza stosunkowo mate
zainteresowanie dla tak wielkich mo-
cy i skierowata caty swoj zapal kon-
strukcyjny i sity w strone silnikow
mniejszych, chtodzonych powietrzem.
Nie bez wptywu byl, oczywiscie, tego-
roczny program konkurséw lotniczych,
ktory dawat witasnie w tym kierunku
ujécie producentom.

Wsrod plejady stabszych silnikow
konkursowych, chtodzonych powie-
trzem, spotykamy dwie zasadnicze kon-
cepcje. Jedna to gwiazda 7- lub 9-cy-
lindrowa, druga — 6 cyl. rzedowych,
wiszacych. Z gwiazd moze najciekaw-
szy jest Potez, ktéry uzyskat 370 KM,
czyli 45 KM z litra, przy Sredniem
cisnieniu okoto 16 kg i 2.550 obr/min.
Ciezar silnika wynosi 165 kg, co daje
450 gr/KM. Wspomne, ze silnik pol-
ski Skoda, zwyciezca tegorocznego
Challenge‘u, rozwijat do 300 KM
przy wadze zaledwie 148 Kg.

Pozostatyby silniki rzedowe. Sg one
— jak powiedziatem — modne i opro-
mienione aureolg zwyciestw; jest ich
wiec duzo. Z nich najbardziej ,,pous-
se“ bedzie moze silnik Renault, uzy-
skujacy do 40 KM z litra. Nie trzeba
chyba nadmienia¢, ze silniki klasy wy-
scigowej prawie bez wyjatku posiadajag
sprezarki, a czesto réwniez reduktory,
pozwalajgce obnizy¢ wysokie obroty
silnika do korzystnych dla Smigla.



| jeszcze ploteczka, popularna na Sa-
lonie: Salmson i Renault na przyszty
sezon szykujg silniki wyscigowe osmio-
cylindrowe wiszgce V, podobne wiec
do znanego nam z Challenge‘u Hirtha.

Kiedy juz, w tak zresztg bardzo po-
biezny sposéb, zdatem sprawozdanie,
w jakim kierunku dazg konstruktorzy
poszczegblnych dziatéw techniki silni-
kowej, zajme sie skolei pewnemi no-
wosciami technicznemi, ktére zauwazyé
byto mozna w silnikach najbardziej w
obecnej chwili ,en vogue*“. Nowosci
te, a czesto raczej stare pomysty po la-
tach odgrzebane, zaczynajag panowac
w pewnym okresie nagminnie, by pdéz-
niej znow nikng¢, lub tez rzadziej na
dtuzszy juz okres utrzymaé sie w kon-
strukcji. Nie bede sie jednak zupetnie
zajmowat dziedzing tak zwanych przez
technikéw ,,cudéw*, czyli pozornie re-
welacyjnych pomystéw, bo w technice
cudéw niema; jest tylko zmudna i wy-
trwata praca na fundamencie dobrego
pomystu, ktéry wyrést na dawnej pracy
i na dawnym doswiadczeniu.

Wrdéémy jednak do tematu. Po-
wszechna tendencja wydobycia wiek-
szych mocy z silnikdw juz istniejacych
kazata konstruktorom zwréci¢ baczng
uwage na materjal gtowic cylindro-
wych, ktérego zachowanie bytoby wta-
Sciwe przy tak wielkich obcigzeniach
termicznych.

Dominuje, jak dawniej, stop alu-
minjum z dodatkiem miedzi, niklu i
manganu. Wiele jednak fabryk silni-
koéw szeregowych na czele z Regnier,
Gipsy i Salmsonem, zachowato a na-
wet wprowadzito gtowice z bronzu,
mimo, naturalnie, ich wiekszego ciezaru.

Wi ielkie natezenia energetyczne obe-
cnych silnikéw nie pozostaty, oczywi-
Scie, bez wptywu na budowe zaworéw.
Z ciekawszych, wystawionych silni-
kéw prawie wszystkie posiadajg po
jednym zaworze wlotowym i jednym
wylotowym. Do wyjatkéw nalezg fa-
bryki Rolls-Royce i Lorraine, Kktdre
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stosujg jednak czesciej po dwa zawo-
ry, chcac tg droga zmniejszy¢ ich wiel-
ko$¢ a zatem i bezwtadno$¢. Dla du-
zych, pojedynczych zaworéw celem
zmniejszenia wagi i polepszenia chto-
dzenia znaleziono szereg ciekawych ro-
zwigzan. Ich og6lng charakterystyka
jest drazenie zaworu i wypetnianie
srodka substancjg o wielkiem cieple
wiasciwem i przewodnictwie. Najpo-
pularniejszg substancjg tego typu na
Salonie sg sole sodowe.

Same grzybki zaworowe coraz czes-
ciej pokrywa sie nawierzchnig metalu
stellitu, ztozonego kobaltu z dodatka-
mi chromu, krzemu, wolframu i wegla,
przyczem naktadanie stellitu nastepuje
drogg napawania.

Dos$¢ szybko przyjmujaca sie w lot-
nictwie nowoscig jest bronz otowiowy
na panewki. Wytrzymuje on szybkosci
i obcigzenia prawie dwukrotnie wiek-
sze i nie powoduje gwattownych za-
ciera¢, gdyz w ostatnim wypadku w
roli smaru wystepuje wytapiajacy sie
otdw. Bronz otowiowy spotykamy po-
wszechnie na wystawionych silnikach
amerykanskich, a w silnikach Pratt-
Whitney i Wright wyeliminowat on
biaty metal tozyskowy kompletnie.

Z marek europejskich najszerzej jest
on stosowany przez Poteza, spotykamy
go jednak réwniez na szybkoobroto-
wym silniku Baudot. Bronzy otowiowe
wymagaja jednak znacznego utwardze-
nia czopa watu i stad plynie szereg
trudnosci, ktérych nie udato sie omingé
podczas préb np. tak powaznej firmie,
jak Hispano-Suiza.

Bedac blisko spraw materiatlowych,
podejde jeszcze do zagadnienia z
punktu widzenia uczynienia konstrukcji
I1zejsza.

Z jednej strony, stosujac stopy alu-
miniowe, konstruktorzy dla polepsze-
nia ich witasnosci przechodzg z czesci
lanych na kute, z drugiej za$ mniej
wazne elementy wykonujg z magnezu.
Trzymajac sie¢ tej metody, mozna byto

uzyska¢ obnizenie ciezaréw dochodzg-
ce do 30 %.

Przechodze obecnie do najbardziej
istotnej dla silnika spalinowego rzeczy,
do jego cyklu pracy. Po szumnie re-
klamowanym cyklu Kadenacy, mamy
nowy cykl — Sebia, ktérego zrealizo-
wanie mozna oglgda¢ na modelu wy-
stawionym przez Renault‘a. Rzecz pp-
lega na osiggnieciu wysokiego wspot-
czynnika sprezania (a z tern sprawno-
§ci), przez podwoOjne sprezanie przed
i po gazniku, czyli z chtodzeniem po-
miedzy dwoma stopniami. Powinno to,
oczywiscie teoretycznie, jak juz nad-
mienitem, bardzo dodatnio wptynaé¢ na
energetyczny przebieg zjawisk zacho-
dzacych w silniku.

Sprawa Diesebi lotniczych — sg-
dzac z matej liczby eksponatow —
przestata zbytnio interesowaé konstruk-
torow. Bo wtasciwie poza okresem prob
i doSwiadczen wyszedt jedynie silnik
Junkersa, stosowany juz na linjach ko-
munikacyjnych. Reszta to muzyka
przysztoéci. Srednio w wystawionych
Diesebach ciezar na konia wynosi 1,8
kg, czyli znajduje sie w granicach cat-
kowitej stosowalnosci.

Witasnie Diesel lotniczy nasungt mi
szereg refleksyj na temat tego, co be-
dzie jutro. Czy bedg Diesebe produko-
wane seryjnie? Czy zobaczymy je na
przysztym Salonie za dwa lata? —
Moze. — Czy silnik lotniczy chtodzo-
ny powietrzem dojdzie do 1.500 KM?
— | to mozliwe. Jak nisko zejdziemy
z wagg, ktéra juz dzi$ dochodzi nizej
500 gr. na konia i czy nie lepiej zasta-
nowi¢ sie raczej nad zmniejszeniem ta-
komstwa dzisiejszych silnikéw sprezar-
kowych, wypijajgcych zachtannie ben-
zyne ze zbiornikéw?

Pole dziatania jest wiec wielkie, do-
Swiadczenie zebrane olbrzymie, drogi
zdaie sie wytkniete, a rezultaty?

Moze za dwa lata, gdy Salon zndéw
otworzy swe podwoje, pomoéwimy o
nich.

Dqgzenia do utatwienia pracy pilota

Praca pilota w powietrzu odbywa
sie  w odrebnych, swoistych warun-
kach, przyczem dotyczy to nietylko je-
go strony fizycznej, ktéra podlega
dziataniu przyspieszen oraz zmianom

ciSnienia i temperatury, ale takze
i strony psychicznej.
Rozwoj lotnictwa, Kktéry sprawia,

ze buduje sie coraz wieksze maszyny
i ze samoloty osiggajg coraz to lepsze
wyczyny (szybkos$¢, wysokosé, diugo-
trwato$¢, zasieg) naogdl nietylko nie

utatwia pracy pilota, ale
utrudnia; tembardziej, ze
coraz to rozszerza zakres
stosowania i dazy do catkowitego
uniezaleznienia  sie  od warunkéw
atmosferycznych i pory dnia.

Kwestja wygody pracy pilota w

nawet ja
lotnictwo
swego za-

powietrzu i dazenie do jaknajwie-
kszego jej uproszczenia jest sprawg
pierwszorzednego  znaczenia, gdyz

wigze sie ona z bezpieczenstwem la-
tania i poziomem ogdélnym lotnictwa.
W lotnictwie turystycznem wygoda

i uproszczenie czynnosci
znaczenie zasadnicze.

Z powyzszych wzgledow tym za-
gadnieniom zaczeto posSwiecaé coraz
wiecej uwagi. Uwydatnia sie to za-
réowno w konstrukcji samolotéw, jak
i w urzadzeniach kabiny pilota, w
sprzecie i t. p.

Artykulik

pilota maja

niniejszy zawiera Kkilka
spostrzezen z ostatniego Salonu Pa-
ryskiego, ujetych z punktu widze-
nia wygody i uproszczenia pracy pi-
lota.



Optyczny kontroler lotu Ottico Meccanica Italiana

Z dziedziny przyrzadow pokiado-
wych, a w szczegdlnosci przyrzadow
pilotazu, zwraca na siebie uwage
wioski przyrzad t. zw. optyczny kon~

troler lotu firmy Ottico Meccanica
Italiana. Stuzy on do lotow bez wi-
doczno$ci i byl uzywany na wioskich

hydrach, ktére w roku 1933 pod do-
wodztwem marsz. Balbo dokonaty
grupowego lotu  transatlantyckiego.
W czasie lotu bez widocznosci — jak
wiemy — pilot prowadzi samolot na
podstawie wskazan specjalnych przy-
rzadéw umieszczonych na tablicy po-
ktadowej. Nie jest to rzecza tatwa,
gdyz wymaga od niego daleko posu-
sunietej automatyzacji w reagowaniu
na wskazania przyrzadéw. Chodzi o
to, aby pilot spetnial czynnosci pro-
wadzenia maszyny bez kazdorazowe-
go odbywania procesu rozumowania
i wnioskowania, przy réznych wska-
zaniach przyrzadéw. W przeciwnym
razie lot bytby bardzo nuzgcy i mo-
zliwy jedynie przez Kkrotki  okres
czasu.

We wspomnianym przyrzadzie na
jednym, prostokgtnym ekranie, umie-
szczonym na tablicy poktadowej, uzy-
skuje sie wskazania wszystkich przy-
rzadéw potrzebnych do lotu bez wi-
docznosci  (szybkoSciomierz, warjo-
metr, skretomierz, pochylomierz po-
przeczny, busola magnetyczna).
Charakterystyczne dla przyrzadu jest

przeniesienie optyczne  wskazan @z
przyrzadéw wiasciwych na ekran.
System ten ma nastepujace zalety*

oszczedno$¢ na miejscu oraz amplifi-
kacja wskazan, dajgca sie uzyskac
bez cech ujemnych amplifikacji me-
chanicznej (tarcie, bezwtadnosc¢).
Bardzo wazna zaleta przyrzadu,

ktora jest wynikiem troski o utatwie-
nie pracy pilota, polega na tern, ze w

czasie lotu, dla prowadzenia samolo-
tu na danym regime‘ie, pilot nie po-
trzebuje stale mie¢ w pamieci warto-
sci cyfrowych (np. kurs, szybkosc),
lecz  winien  jedynie utrzymywac
wskazniki ruchome naprzeciw odpo-
wiednich wskaznikéw statych. Naste-
pnem udogodnieniem jest uzgodnienie
kierunku wychylen wskaznikéw przy-
rzadéw z kierunkiem wychyled samo-
lotu od potozenia normalnego; doty-
czy to wszystkich przyrzadéw, z wy-
jatkiem busoli, ktéra wskazuje wy-
chylenia tak jak kazda busola magne-
tyczna, z tern udogodnieniem, ze
przy kazdym kursie mamy wskaznik
ruchomy w  potozeniu pionowem,
roéwnolegle do kresek statych na ekra-
nie.

Przyrzad do kontroli pracy silni-
kéw w samolotach wielosilnikowyeh.
Normalnie w samolocie wielosilni-
kowym do kontroli pracy silnikéw
stuzy caty szereg przyrzadéw, umie-
szczanych zazwyczaj grupami. Duza
ilo§¢ instrumentéw meczy uwage pilo-

ta i, z Kkoniecznosci, zajmuje duzo
miejsca na tablicy poktadowej. Dla
zaradzenia powyzszym brakom zna-

na firma przyrzadéw poktadowych
Pioneer skonstruowata specjalny me-
chanizm.

Na wystawie demonstrowany byl
przyrzad dla samolotu dwusilnikowe-
go. Ow instrument centralizuje w so-
bie kontrole pracy obydwu silnikéw
(ci$nienie smaru i temperatura wody
chtodzacej, wzglednie temperatura
smaru).

Na tablicy pilota umieszcza sie od-
biornik  wskazan, przetgcznik oraz
cztery czerwone lampki alarmowe.
Odbiornik sktada sie: 1) z tarczy
okragtej (wielkosci normalnych
przyrzadéw poktadowych) o dwéch

skalach wspoélschodkowych; jedna dla
cis$nien, druga dla temperatur, 2)
dwdch wskazéwek: lewa dla silnika
lewego i prawa dla silnika prawego.

Przetagcznik  posiada  dzwigienke,
dajaca sie ustawi¢ w trzech pozycjach

oznaczonych napisami: ci$nienie, tem-
peratura i wylgczone. Odpowiednio
do potozenia dzwigienki, mamy od
czyt temperatur, cisnien lub wytacz-
nie wskazanie odbiornika.

W itasciwe manometry i termome-
try zwyktej konstrukcji znajduja sie

w poblizu silnikéw i sg potaczone z
odbiornikiem zapomocg specjalnego
urzadzenia elektrycznego.

Cztery lampki elektryczne po dwie
dla kazdego silnika, z ktérych jedna
odpowiada cisnieniu a druga tempe-
raturze — stuzg do alarmowania pilo-

ta z chwilg, gdy temperatura, wzgle-
dnie cisnienie, przekrocza wartos¢
krytyczna.

To ostatnie urzgdzenie pozwala pi-
lotowi na mniejsze zwracanie uwagi
na kontrole pracy silnika.

Naped pneumatyczny hamulucéw

na kola firmy Palmer. Firma Pal-
mer wystawita miedzy innemi urza-
dzenie hamulcowe 0 nastepujacej
charakterystyce: system pneumaty-
czny, sterowanie recznie zapomo-
cg przycisku na drgzku sterowym,
urzadzenie  roznicowe, uruchamiane
orczykiem.

Urzadzenie to jest ciekawe, miedzy
innemi takze z punktu widzenia wy-
gody pilota. Dla uruchomienia hamul-
cow nalezy nacisng¢ przycisk na gor
nym koncu drazka sterowego; przy-
cisk moze by¢ unieruchomiony w po

zycji  dolnej, powodujacej hamo-
wanie. Sterowanie réznicowe, potrze
bne do manewrowania samolotem na
ziemi, zapewnione jest przez dwa

Urzadzenie hamulcowe Palmer o napedzie
pneumatycznym



ttoczki  uruchamiane przez orczyk.
W locie, Kkiedy ttoczki nie powinny
dziata¢, sa one w pozycji cofnietej i
orczyk na nie nie oddziatywuje; obe-
cno$¢ ich wiec nie stwarza pilotowi
dodatkowych oporéw przy poruszaniu
orczykiem. Z chwilg, gdy pilot na-
ciska przycisk na drazku sterowym, to
ttoczki wysuwaja sie i zaczynajg pra-
cowaé, rozdzielajgc sile hamowania
na kota, odpowiednio do kierunku
i wielkosci wychylenia orczyka.

Urzadzenie to przewiduje takze
okolicznosci, ze przy ladowaniu, ce-
lem utrzymania Kkierunku, ster kierun-
kowy moze by¢ wychylony. Otéz, po-
mimo to, hamowanie bedzie sie od-
bywato réwnomiernie na obydwa ko-
la i samolot na ziemi bedzie sie posu-
wat w tymze Kierunku; z chwilg nato-
miast, gdy orczyk znajdzie sie w po-
fozeniu normalnem, powraca dawny
stan rzeczy, to jest nastepne wychyle-
nia orczyka spowodujg réznicowosé
w hamowaniu.

Spadochron z wuprzezg o zamku
centralnym i pasy pilota firmy Irvin.
Firma Irvin wprowadzita w swoich
spadochronach  szereg udoskonalen.
Uprzaz obecnych spadochronéw Ir-
vin jest tego samego ukiadu co i zna-
nych u nas spadochrondw, lecz dosto-
sowana jest do zamka centralnego.
Centralny zamek ufatwia wlozenie
spadochronu i umozliwia szybkie jego
zdjecie, co jest potrzebne przy sko-
kach do wody i w czasie silnego wia-
tru, aby unikng¢ wleczenia po ziemi.

Nastepnem udoskonaleniem  jest
zastosowanie cienkiej, lekkiej podusz-
ki plecowej. Dla unikniecia platania
sie i zeSlizgiwania, pasy nosne i ple-

cowe sg przytwierdzone do poduszki
zapomoca zatrzaskéw. Poza wiegkszg
wygoda w czasie lotu, poduszka tak-
ze utatwia wktadanie spadochronu.
Pasy pilota. Firma Irvin wyrabia
specjalne pasy pilota, dla ktérych cha-
rakterystycznem jest, ze tgcza sie one
z pasami uprzezy spadochronu. Pasy
te mogg by¢ uzywane przy kazdym
typie siedzenia w samolocie i do kaz-
dego spadochronu, ale najlepiej nada-
je sie spadochron z uprzeza o zamku
centralnym. Wdéwczas caly sprzet mie-

dzy jednym lotem a drugim mozna
zostawi¢ w kabinie; w tym wypadku
zatozenie spadochronu powoduje je-

dnocze$nie umocowanie pilota do sie-
dzenia. Pasy pilota taczg sie z trze-
ma punktami  statemi kabiny: jeden

Nowa uprzaz spadochronoéw Irvin z zamkiem centralnym

Pasy pilota syst Irvin. A i B— punkty state
umocowania paséw: C i D — potaczenia pa-
sow z uprzezg spadochronu. Fot. 2 — pilot
rozluznia pasy dla przechylania sie ku przo-
dowi. DZzwignia F rozluznia pasy dla podno-
szenia sie: tasmy E i G stuzg do ponownego
napiecia paséw pilota

punkt ztylu, za plecami pilota i dwa
punkty po bokach, u dotu; z pasami
spadochronu tacza sie one przez czte
ry zapiecia (2 na ramionach i 2 na
udach). Dla uwolnienia sie z paséw
przy wyskakiwaniu z samolotu nalezy
pociagna¢ za koncéwke skoérzana,
umieszczong na piersi pilota; wéwczas
zwalniaja sie jednocze$nie zaczepy na
ramionach. Pochylenie sie do przodu
i powstawanie pilota z siedzenia po-
woduje samoczynne odczepienie sie
zaczepow bocznych.

Gtéwng zaletg paséw Irvin
mozno$¢ rozluzniania pochylenia
ku przodowi i dla podnoszenia sie
z siedzenia; pozwala to na mniej
skrepowany lot. Z chwilg, gdy za-
chodzi potrzeba, np. do akrobacji lub
w czasie silnego rzucania, pasy moga
by¢ tatwo panownie napiete.

Pasy Irvin moga by¢ uzywane tak-
ze i osobno, t j. bez spadochronu;
wowczas stosuje sie dodatkowg czesé
z zamkiem centralnym.

Automatyczny pilot. Najwyzszym
wyrazem dazenia do ulatwienia pracy
pilota jest przyrzad, t. z. automatycz-
ny pilot, ktéry ma na celu wyreczenie

jest
sie

pilota w czynnos$ciach prowadzenia
maszyny. Z chwilg wychylenia sie
samolotu z potozenia réwnowagi

przyrzad automatycznie oddzialywuje
na stery, powodujac powrot samolotu
do stanu lotu normalnego.
Automatyczny pilot firmy angiel-
skiej Smith, przedstawiajacy sobg naj-
nowszg realizacje tego rodzaju przy-
rzadu, bedzie oméwiony w jednym z
najblizszych numeréw Skrzydlatej.
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Autozyro w

Autozyro, wskutek odrebnej swej bu-
dowy nie wzbudzajagce od pierwszego
spojrzenia zaufania i przekonania og6tu
lotnikéw, przywyktych do innych ksztat-
téw i rozwigzan maszyn latajacych, prze-
ciez, dzieki swoim wielkim zaletom, to-
ruje sobie nieustepliwie a zwyciesko dro-
ge w Swiecie, zaskarbiajagc sobie serca
tych, ktérzy mieli moznos¢ przekonac sie
0 jego istotnych zaletach¥*).

Ten dziwaczny wiatrak o swoistym ka-
dtubie i dtugonogiem podwoziu, wyglada-
jacy w locie jak duzy komar, jest teraz
przedmiotem ogdlnego zainteresowania.
1 to nie zainteresowania teoretycznego,
jako dopiero co wysuniete zagadnienie,
ale jako juz nieomal zupetnie dojrzata,
nowa, praktyczna konstrukcja.

Jak powiedzieliSmy, autozyro wkracza
zwyciesko w zycie, coraz wiecej dziedzin
obierajac za teren swej dziatalnosci.

Zainteresowata sie niem powaznie woj-
skowos¢, a niektére armje wprowadzity
juz nawet autozyra do stuzby. Maszyny
te nadaja sie specjalnie do Kkierowania
ogniem artylerji, czy to przybrzeznej, czy
okretowej, oraz do wypatrywania todzi
podwodnych, a zdolno$¢ autozyra do
krotkiego startu i jeszcze krétszego lado-
wania kwalifikuje je specjalnie do stuz-
by na okretach-lotniskach.

Te dziwaczne samoloty-wiatraki zaczy-
najg powoli przenika¢ z obrebu lotnisk
wgtah miasta, jak samochody i tramwaje.
Niedawno odbyta sie w Londynie cieka-
wa proba lagdowania i startowania auto-
zyra w $rédmiesciu, dla zbadania, czy
mozliwem byloby zabieranie poczty przez
tego mechanicznego owada bezposrednio
sprzed gmachu poczty. Podczas tegorocz-
nego Salonu Lotniczego w Paryzu auto-
zyro zjawito sie przed patacem, w ktérym
mie$ci sie wystawa, skad nastepnie wy-
startowato swobodnie, wykazujgc jeszcze
raz swe niezwykte zalety i mozliwosci.

Robione sg réwniez proby zastosowania
wiatrakowca do stuzby w policji, jako
stoiska powietrznego dla policjantow, re-
gulujacych ruch uliczny.

Ciekawe jest rowniez uzycie takiej ma-
szyny do celow reklamowych. Dzigki
zdolno$ci autozyra do powolnego lotu, tej
tak dobrze znanej wszystkim z prob
challenge®wych  szybkosci  minimalnej,
oraz do tagodnego i krotkiego startu,
otworzyty sie nowe mozliwosci przed ta
wielka boginig wspdtczesnego, uprzemy-
stowionego i uhandlowionego zycia, jakag
jest reklama. Dzieki autozyro stato sie

* Jak wiadomo, jeden egzemplarz
autozyra typu C. 30 A, zakupiony przez
Min. Kom., znajduje sie w Polsce,

Zyciu
mozliwem wywieszanie
klam poprostu na... niebie.
PrzemysIny businessman juz dawno za-
stanawiat sie, jakby wyzyska¢ lotnictwo,
by zagtuszy¢ wszystkich  konkurentéw
oryginalnoscig i wielkoscig swojej rekla-
my. Kazano wiec nieraz samolotom, tym
wielkim ptakom mechanicznym, zakreslac¢
skomplikowane piruety, tworzgce obrysy
wielkich liter, pisanych dymem na ol-
brzymim arkuszu nieba. Jednak pismo ta-
kie, aczkolwiek niezwykle efektowne i
podziwiane przez tlumy, z zainteresowa-
niem $ledzace narodziny kazdej litery,
byto bardzo nietrwate i wiatr szybko je
zamazywat. Nie moéwigc juz o tern, ze do
takiego pisania na niebie trzeba byto an-
gazowacé pilotow wysokiej klasy i na nie-
ztych maszynach, a nauka pisania zapew-
ne byta w tym wypadku jeszcze bardziej
zmudna, a co wazniejsze, bardziej 'kosz-
towna, niz w kazdej innej szkotce ele-
mentarnej ! | wskutek tego zapewne ten

olbrzymich re-

rodzaj reklamy nie znalazt szerszego za-
stosowania.

Az zjawito sie autozyro. Oczywiscie,
nie rosci sobie ono pretensji do jakich$

niezwyktych efektéw, ktéreby zakasowaty
wyczyny pisarskie ,.normalnych" samolo-
tow. Speinia ono poprostu role obnoszg-
cego transparent naszego ubogiego bliz-
niego, albo kucyka czy osiotka, ciggnace-
go oklejony plakatami wdzek reklamowy.

W  zastosowaniu tego najnowszego

:Podchwytywanie meldunku z ziemi
'‘podczas lotu

srodka reklamy przoduje, oczywiscie,
Ameryka. | naprzyktad podczas ostatnich
wyboréw prezydenta Stanoéw szereg par-
tyj politycznych wynajmowat cate zespo-
ty autozyr, ktdére lataty jedne za drugie-
mi, ciagnac postusznie wielkie napisy
agitacyjne tak, ze napisy te tworzyty na
niebiesiech tekst nieomal ciagty, jak ode-
zwa wyborcza, przylepiona na murze.

Technika wieszania
jest nastepujaca:

Transparent tworzg ptocienne litery,
wysokosSci 2—3 metréw, nawleczone przy
pomocy oczek na 8 réwnolegtych sznu-
réw. Dystansujgce drazki utrzymujg sznu-
ry w odpowiedniej odlegtoSci od siebie.
Przednie konce sznuréw zebrane sg w
jeden wezet i przymocowane do linki ho-
lowniczej. Na koncu transparentu znaj-
dujg sie dwa ,ptywaki", zupetnie podob-
ne do rekawdéw, uzywanych do ¢wiczen
w strzelaniu artylerji  przeciwlotniczej.
Ptywaki te napinajg napis i zapobiegaja
falowaniu transparentu.

Start takiego pociggu reklamowego od-
bywa sie w sposoéb nastepujacy: autozyro
wzlatuje w kierunku konca napisu, utozo-
nego poziomo na ziemi, i, przeleciawszy
odlegto$¢ krotszg od dtugosci liny ho-
lowniczeej, robi skret o 180°, nawracajac
ku napisowi i podnoszac go stopniowo.
Przed lagdowaniem autozyra napis zostaje
zrzucony, podobnie jak lina, holujaca
szybowiec.

Zagadnienie stateczno$ci takiego ukta-
du w powietrzu jest do$¢ skomplikowane
i przedstawia cate studjum, bedgce na-
wet przedmiotem patentu amerykanskie-
go, noszacego nazwe ,,Aerial Banner".

Jak widzimy, lotnictwo, dzieki swemu
statemu rozwojowi, znajduje coraz szer-
sze zastosowanie. Wiemy, ze samoloty —
poza trzema pierwotnemi zastosowania-
mi: dla komunikacji, wojny i sportu —
odgrywajg juz powazng role w innych
dziedzinach zycia wspoétczesnego. Pomia-
ry terenowe, siewy, ochrona laséw przed
szkodnikami i pozarami, stuzba sanitar-
na — oto placéwki, obsadzone juz daw-
niej przez maszyny latajace.

Obecnie jesteSmy S$wiadkami przenika-
nia ich coraz intensywniejszego wgtgbh na-
szego zycia, a opisane wyzej przyktady
pozwalajg sie spodziewa¢ nieomal zrea-
lizowania zupeinie fantastycznych, jak sie
wydawato, wizyj przysztosSci pisarzy w
rodzaju Verne‘a, wedtug ktérych latajace
maszyny zaglagda¢ bedg do okien naszych
mieszkan, przywozac nam dzienniki, li-
sty, mleko i rzodkiewke.

reklam na niebie

Jakby sie to Wam podobato?



Najmniejsze, jednoosobowe autozyro za 8.000 zt

Znajdujace

sie obecnie w stadjum koncowych prob w locie jednoosobowe,

najmniejsze autozyro o rotorze posiadajacym tylko

2 Smigi i zaopatrzonym w dwucylindrowy silnik chtodzony powietrzem o mocy 35 KM. Cena jego w seryjnej produkcji ma wyno-

si¢ niespetna 8.000 zt. (300 t.)

Pilotowanie autozyra

Najwiekszg trudno$ciag w rozwoju auto-
zyra byta zalezno$¢ dziatania steréw od
szybkos$ci poziomej. Na nic bowiem nie
przydata sie duza stateczno$¢ wiasna i
mozno$¢ osiggania minimalnych szybko-
$ci, jesli po zejSciu ponizej pewnej szyb-
koSci dziatanie steréw zamierato. Wszyst-
kie poprzednie typy autozyra posiadaty
te same organy sterowe co normalny sa-

molot, a wiec ster kierunkowy, lotki i
ster gtebokosci. Dopiero w ostatnim ty-
pie (C. 30 A) udato sie konstrukto-
rowi catkowicie uniezalezni¢ dziatanie

sterow od szybkos$ci, dzieki zupetnie od-
miennemu rozwigzaniu zasady sterowa-
nia.

Glowa rotoru spoczywa ruchomo na
tozysku rolkowem. Potozenie jej daje sie
zmienia¢ zapomocag wiszacego drazka
sterowego. Wobec tego sterowanie jest
skuteczne skoro tylko rotor obraca sie
z pewng szybko$cig. Wychylajac drazek,
analogicznie jak w normalnym samolocie,
przestawiamy potozenie ptaszczyzny
obrotu rotoru, powodujac tern samem
skrecanie, wznoszenie i opadanie.

kotowanie

Drazek sterowy winien na ziemi stale
by¢ wecisniety w swoj zatrzask, znajduja-
cy sie tuz ponizej deski z przyrzagdami w
siedzeniu pilota.

Najwtasciwsze ustawienie $mig przy
kotowaniu jest wtedy, gdy jedna ze $mig
znajduje sie nieco naprawo od o0si po-
dtuznej kadtuba patrzac od tytlu. W ta-
kiem potozeniu nalezy je przyhamowac.

Rozruch rotoru i

Po zapuszczeniu silnika kotujemy nor-
malnie na start, kierujac kotkiem plozy
ogonowej zapomocg orczyka. Hamulce
kot podwozia dziatajg jednocze$nie i nie
wolno ich uzywac¢ przy kotowaniu. Po
ustawieniu autozyra pod wiatr hamujemy
kota $ciggajac catkowicie wgore diuzsza
raczka, znajdujgca sie po lewej stronie
siedzenia pilota i blizej niego. Nastepnie
opuszczamy wdot krotszg raczke hamul-
ca rotoru, umieszczong tuz obok raczki
hamulca kot (Rotor winien by¢ zawsze
zahamowany w czasie kotowania i gdy
zostawiamy autozyro na polu). Po pra-
wej rece pilota, obok siedzenia, znajduje
sie raczka wyréwnawcza stateczno$ci
podtuznej. Nalezy jg do startu ustawic
w potozeniu 1/3 od dotu Po odhamowa-
niu rotoru zwiekszamy obroty silnika do
900 i wigczamy ruchem stopniowym
sprzegto rotoru. Robimy to w ten spo-
sob, ze ta samg, krotszg raczke przesu-
wamy najpierw do siebie, t. j. do we-
wnatrz, a nastepnie dopiero $ciggamy w
goére. Gdy rotor zacznie sie powoli obra-
ca¢, sciggamy rgczke dalej w goére, wresz-
cie silnym ruchem $ciggamy tak daleko
jak sie da. Teraz zwiekszamy zwolna
obroty silnika; a gdy naskutek tego obro-
ty rotoru wzrosng do 120 obr/min, zwal-
niamy prawa reka drazek sterowy z za-
trzasku, poczem prawg rekg utrzymuje-
my go w potozeniu wprzéd. Obroty silni-
ka zwiekszamy stopniowo, a kiedy obro-
ty rotoru dojdag do 180 obr/min, spycha-
my ,szybki roztaczoik" wprdéd, dajac
bezposrednio potem peiny gaz.

Zepchniecie wprzod ,,szybkiego roz-
tacznika"™ powoduje natychmiastowe i
jednoczesne zwolnienie hamulcow ko6t i
wytaczenie sprzegta rozrusznika rotoru.

Start

Autozyro zaczyna kotowaé, a wtedy, w
odr6znieniu od sposobu startowania nor-
malnego samolotu, $ciggamy drazek na
siebie i po 2—3 sekundach od chwili roz-
poczecia kotowania odrywamy aparat od
ziemi. Konieczno$¢ tak wczesnego $cig-
gania dragzka na siebie uzasadniona jest
tern, ze kotko ptozy ogonowej musi do
chwili oderwania sie zostawa¢ w zetknie-
ciu z ziemia, gdyz tylko przy jego pomo-
cy moze pilot utrzyma¢ Kkierunek przy
starcie. JesSli wykonuje sie start w zupet-
nej ciszy, nalezy obroty rotoru zwiekszyc¢
do 200, a z pasazerem — nawet do 210,
zanim  spusci sie ,szybki roztgcznik".
Przy silnym wietrze wystarczy do startu
juz 170 obr. rotoru.

Po oderwaniu sie od ziemi nalezy od-
da¢ drazek od siebie, nabra¢ szybkosci
okoto 100 km/godz. i wznosi¢ sie normal-
nie. Nastepnie nalezy zdja¢ nogi z orczy-
ka, raczke =zatrzasku drgazka sterowego
przesuna¢ wprawo, a raczke ,szybkiego
roztgcznika" odciggnaé¢ zupetnie wtyt, az
do dajacego sie wyczu¢ zaskoczenia w
swoj wystep. Znajdujacg sie po prawej
rece raczke wyréwnywacza statecznosci
podiuznej nastawiamy na wiasciwe po-
tozenie dla lotu poziomego, t. j. podno-
simy, zaleznie od wyczucia, 0 2 — 4 zab-
ki w gore.



LOt

Normalng szybko$¢ przelotowag utrzy-
muje sie przy 2100 obr/min. silnika. Ro-
tor wykonywa wtedy, zaleznie od obcig-
zenia, 200 — 220 obr/min.

Sterowanie odbywa sie normalnie, po-
za nastepujagcemi zmianami: Przy., skrecie
wlewo odczuwa sie tendencje opuszcza-
nia gtowy samolotu wdot i przeciwdzia-
ta sie temu $ciggajac w miare potrzeby
drazek sterowy na siebie; przy skrecie
wprawo wyczuwa sie odwrotng tenden-
cje. Zwisania na skrzydto i $lizgania na
skrzydto nie mozna na autozyro wykonac
bez jednoczesnego skrecania w odnos$ng
strone.

Dzieki zaopatrzeniu autozyra C. 30 A w
wyrownywacze statecznosci podtuznej i

poprzecznej, pilot jest w stanie tatwo
wyréwnowazyé sobie samolot ®w locie,
zaleznie od rodzaju obcigzenia, — co

jest konieczne, gdyz autozyro jest bar-
dziej czute na zmiane potozenia ciezaru
wzgledem S$rodka ciezkoSci, niz normal-
ny samolot.

Pilot winien postugiwaé¢ sie wyréwny-
waczem  stateczno$ci, zwitaszcza  jesli
przechodzi z maksymalnych szybkosci,
siegajagcych 170 km godz, do minimalnych
poziomych — 20 km/godz.

Lgdowanie

Przedewszystkiem ktadzie sie nogi na
orczyk i ustawia go prosto. Autozyro
moze schodzi¢ wdét pionowo, lub — po-
dobnie jak normalny samolot — lotem
$lizgowym. Praktycznie wykonuje sie Ig-
dowanie w ten sposéb, ze do pewnej wy-

sokosci bezpieczenstwa — 40 - 50 me-
trow wytraca sie wysoko$¢ schodzac
pionowo, poczem przybiera sie pewien

kat i szybko$¢ okoto 50 km ptrzebng do
gtadkiego wyladowania. Na wysokosci

waniu jest duza i trzeba jej mocno prze-

Nauka latania na autozyro
W Anglji wyszkolenie na autozyro i
osiggniecie dyplomu ,,A“ pilota turys-

tycznego obejmuje okoto 12 godzin lotu,
w tern okoto 8 godzin na dwusterze, re-
szta samodzielnych. Koszt wyszkolenia
wynosi obecnie 35 t.,<czyli okoto 950 zi.
Przeszkolenie pilota latajgcego na nor-
malnych samolotach obejmuje 4 6 go-
dzin i kosztuje 3 £., t. j. okoto 50 zi. za
godzine.

Nie wiem, jakie sg wrazenia tych, kto6-
rzy nie pilotowali przedtem normalnych
samolotéw. Pilot samolotowy, przeszka-
lajagcy sie na autozyro, ma poczatkowo
duze trudnosci spowodu nieco odmien-
nej techniki pilotowania; w szczeg6lnosci
przy starcie i lagdowaniu. Trudnosci roz-
poczynajg sie juz przy kotowaniu. Pilot
nie wie, co robi¢ z prawg reka, ktoéra zo-
staje bezuzyteczna, gdyz drazek sterowy
jest nieruchomo zaczepiony w przodzie.
Tendencja uciekania wprawo przy koto-

Autozyro typu C. 30 A

Réznica tego typu od wszystkich po-
przednich jest bardzo znaczna; jest to
bowiem pierwszy typ o t. zw. bezposred-
niem sterowaniu, czyli nu posiadajacy od-

dzielnych organéw sterowych tak jak
normalny samolot i wszystkie dotych-
czasowe typy autozyra, — lecz sterowa-

ny bezposrednio, zmiang potozenia sa-
mego rotoru przy pomocy samego drgzka
sterowego.

Autozyro C. 30 A posiada kodtub dwu-
miejscowy, zbudowany z rur stalowych,
kryty ptétnem, niczem sie nierézniacy od
kadtuba normalnego samolotu. Na kadtu-
bie znajduje sie 4-stojakowy koziot sta-
nowigcy podstawe gtowy rotoru, t. j. za-
sadniczej czesci autozyra. Podwozie tynu
bezosiowego, zaopatrzone w amortyza-
tory oliwno-powietrzne o skoku okoto
20 cm, wysuniete jest wprzod znacznie
wiecej niz w normalnym samolocie. Kota
sg zaopatrzone w opony balonowe nis-
kiego cisnienia i hamulce typu szczeko-
wego.

W miejscu ptozy ogonowej znajduje sie
kétko potaczone z orczykiem i sterowa-
ne przy jego pomocy.

Opierzenie kadtuba sktada sie z gornej
i dolnej czesci statecznika pionowego
oraz z prawej i lewej czeSci statecznika
poziomego, o specjalnym ksztatcie.

Oba stateczniki posiadajg nastawialne

ciwdziata¢ noga.

Pomijajac troche za wiele czynnosci
przy uruchamianiu rotora, ktérych kolej-
no$¢ wykonywania trzeba pamietac,
przychodzi nastepna trudno$¢, wymaga-
jaca przezwyciezenie sie, mianowicie
$cigganie drgzka na siebie, mimo ze ma-
szyna dopiero ledwie zaczeta sie toczyc.
Trzeba kilku lekcyj i przygotowan in-
struktora, by sobie to przyswoic.

Lot i wykonywanie skretdw nie nastre-
cza zadnych trudno$ci pozatem, ze wisza-
cy drazek sterowy stanowi pewng no-
wos$¢ i daje nieco odmienne wyczucia.

Co za$ do roznic lagdowania, to po pierw-
sze, Scigganie drazka na siebie trzeba
rozpocza¢ znacznie wczesniej niz normal-
nie (i to o kilka metréw) nie chcac do-
pusci¢ do siadania na trzy punkty lub na
kota podwozia, co jest juz z gruntu zie;
powtore, bezposrednio po wylgdowaniu

krawedzie, stuzace do regulacji statecz-
nosci podtuznej i poprzecznej w czasie
oblatywania. Prawa cze$¢ statecznika po-
ziomego ma profil dodatni na goérnej po-
wierzchni, natomiast lewa czes$¢ profil
ujemny, a to celem przeciwdziatania mo-
mentowi skrecajgcemu Smigta.

Smigi rotoru zbudowane sg podobnie
jak skrzydto samolotu. Posiadajg one jed-
ng podtuznice wykonang z rury ze so -
cjalnej stali, na ktérg natozone sg zeber-
ka o normalnym profilu skrzydta. Catos¢
pokryta dykta i powleczona ptdtnem.

Rotor sktada sie z trzech wyzej opisa-
nych $mig, umocowanych przegubowo w
ramionach. Ramiona $mig zamocowane sg
rowniez przegubowo — w gtowie rotoru.
Gtowa rotoru spoczywa na tozysku rol-
kowem i jest ruchoma dokota swego
Srodka. Kieruje sie nig zapomocg drazka
sterowego.

Rotor uruchamiany jest na ziemi przy
pomocy mechanicznego rozrusznika, o-
trzymujacego swodj naped z silnika za po-
Srednictwem dwo6ch sprzegiet, tarciowe-
go i zebatego.

Smigi dajg sie tatwo sktada¢ wzdtuz
kadtuba bez wyjmowania ich z ramion,
co w duzej mierze utatwia transport i
hangarowanie.

Do napedu autozyra C. 30 A stuzy sil-
nik gwiazdzisty, chtodzony powietrzem—

4 6 m S$cigga sie drazek, zmuszajac
autozyro do dotkniecia wpierw koétkiem
ptozy lub réwnoczes$nie kotkiem ptozy i
kotami podwozia, a nie dopuszczajac ni-
gdy do lgdowania na kota. Pilot musi sie
liczy¢é z opdzniong reakcjg sterow przy
lgdowaniu, ktéra wynika ze zmniejszenia
sie ilosci obrotow rotoru.

Bezposrednio po dotknieciu ziemi na-
lezy wcisng¢ drazek sterowy mocno
wprzéd w jego zatrzask, a gdy samolot
sie zatrzymat, zwiekszy¢ nieco obroty i
skreci¢ o 100 120° wlewo w stosunku
do wiatru. Nastepnie nalezy zahamowac
rotor (lewa, mniejszg raczka, przesungw-
szy ja nazewnatrz i wgoére). Kotowanie
mozna rozpocza¢ dopiero, gdy rotor za-
trzyma sie zupetnie.

Zostawiajgc samolot przed hangarem,
nalezy zahamowa¢ kota, rotor, zamgna¢
benzyne, przyczem nalezy ustawi¢ auto-
zyro tytem do wiatru. B. S

nalezy raptownie odda¢ drgzek od sie-
bie, t. j. wprzod, celem wsadzenia go w
zatrzask. Poniewaz ruch taki musiatby
spowodowa¢ kapotaz na normalnym sa-
molocie, trudno przychodzi pilotowi
przyswoi¢ go sobie.

Musze przyzna¢, ze bytem zdziwiony,
gdy po przybyciu do szkoty latania na
autozyro szef pilot powiedziat mi, ze be-
de musial wykona¢ 5 do 8 godzin lotu.
Jednak juz po pierwszym locie zrozumia-
tem potrzebe takiej ilosci I6téw poprostu
po to, by przyswoi¢ sobie tych kilka ru-
chow, ktorych pilotujgc normalny samo-
lot nie wolno byto stosowa¢ bez ztych
nastepstw.

Jestem jednak przekonany, ze w na-
stepnych typach autozyra odpadnie co-
najmniej potowa rgczek i czynnosci, a
sterowanie bedzie bardziej miekkie, niz
obecnie, t. j. takie, jak normalnego, lek-
kiego samolotu. B. S.

,,Armstrong* typu Genet-Major,
140 KM.

Wszystkie autozyra C. 30 A zaopatrzo-
ne sg w dwuster. Miejsce przednie wypo-
sazone jest jako miejsce pasazera, tylne
jest wiasciwem miejscem pilota. Podczas

0 mocy

nauki na dwusterze instruktor zajmuje
miejsce przednie.
Dane charakterystyczne
Srednica rotoru 1100 cni.
Rozpietos¢ poztoz, $mig . 305
Wysokosé 332
Dtugos¢ ze ztoz. $migami. 720
Ciezar wiasny . okoto 620 kg.
Dopuszczalny ciezar cat-

kowity 950

Ciezar normalny w locie.
Szybkos$¢ maksymalna .
Szybko$¢ minimalna w lo-

900 ,,
179 km/godz,

cie poziomym 30 .
Szybko$¢ podrozna . . . 150
Poczatkowa szybk. wzno-

szenia 230 m/min.
Putap teoretyczny . . . . 5300 m.
Putap praktyczny . . .. 4000
Dtugos¢ startu okoto. . e 25,
Dtugos$¢ wyhiegu przy la-

dowaniu ... 0
Pojemno$¢ zhiornikow:

benzyny 104 Itr.

oliwy 16
ZaSieq e okoto 400 km
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Challenge i Gordon-Bennett w prasie zagranicznej

Do przegladu prasy zamieszczonego w
numerze 10 dorzucamy reszte zebranych
ech, nie ograniczajac sie tym razem tyl-
ko do czasopism $cisle lotniczych. Przy
sposobnosci uwzgledniamy roéwniez za-
wody im. Gordon - Bennett‘a, o ktérych,
zreszta, zagranica pisze bardzo niewiele.

Niemcy

Nasi zachodni sasiedzi piszg duzo, ob-
iektywnie, nie szczedzgc nieraz stdw po-
chwaty. Obszerne artykuty, wychodza-
ce poza ramy jedynie informacji, drukuja
nietylko czasopisma lotnicze, lecz réw-
niez prasa codzienna.

Uwadze naszego przemystu, wzglednie
sfer miarodajnych, mozemy poleci¢ na-
stepujacy ustep z artykutu mjra d-ra Hil-
debrandta w Luitwelt‘cie z 22-go paz-
dziernika:

»Niestety, nie odzyskamy juz naszego
dawniej przodujgcego stanowiska w wy-
twérczosci balonowej. Stoimy dzi§ przed
faktem, ze dawni Kklienci naszych wy-
twérni balonowych opuscili nas i zwrd-
cili sie do polskiego przemystu balono-
wego. Jest on wydajniejszy od nasze-
go, gdyz buduje w wiekszej ilosci balony
na uwiezi i zaporowe dla potrzeb woj-
ska".

»Musimy wiec i my skierowa¢ na nowo
naszg wytworczo$¢ balonowa na droge
postepu”.

Italia

Gazety wioskie piszg duzo o Challen-
ge”; fachowe czasopisma lotnicze — sto-
sunkowo niewiele. Starajg si¢ one uspra-
wiedliwi¢ i zmniejszy¢ niepowodzenie
rodakéw, krytykujac jednoczes$nie w dal-
szym ciggu zasady Challenge‘u. Trzeba
przyzna¢, ze jeszcze na diugo przed
Challenge‘em Wotosi pisali, ze bedg mie-
li, prawdopodobnie, mato szans dobrej
punktacji.

,Lotnictwo jest dumg Polakéw — pisze
Corriere della Sera, jeden z najwiek-
szych  dziennikéw wioskich. W woj-
skach powietrznych widza oni, zdaje sie,
gwarancje swej niepodlegtosci®.

»Albo moze to odwieczny duch kawa-
lerji polskiej odrodzit sie w nowoczes-
nych hufcach skrzydlatych?!".

,Polska ma Swietnych pilotéw, pierw-
szorzednych technikéw, wzorowych kon-
struktorow. Nazwiska ich sg na ustach
ttumow. Zwyciestwo skrzydet biatoczer-
wonych — to ambicja mas!".

»,Challenge dat wzruszajace widowisko
parcia — wolg ttuméw — do powtérne-
go zwyciestwa, do postawienia wszyst-
kiego na szali wysitkow i poswiecen, aby
tylko zwyciezyc".

~Ponad 2 miljony liréw zebrano w Pol-
sce na Challenge z drobnych sktadek".

,T0 wiec juz nie jedna druzyna, lecz
caty naréd walczy, ozywiony wyjatkowo
silng wolg zwyciestwa".

,Jest zrozumiate, ze Polacy nie spusz-
czali oka z Niemcéw — pisze na innem
miejscu warszawski korespondent Corrie-
re della Sera. Przebgkiwano, ze ten

(€. d)

i 6w z ekipy niemieckiej miat w samo-
locie lub przy sobie w ukryciu flaszki z
cennem paliwem, aby w odpowiedniej
chwili dola¢ go do silnika. Z drugiej stro-
ny i Niemcy mieli oczy otwarte na
swych rywali — Polakow".

W  popularnym tygodniku lotniczym
Le Vie delVAria (jest to odpowiednik
francuskiego Les Ailles) inz. C. Pallavici-
no, zastepca delegata Italji do Miedzy-

narodowej Komisji Sportowej Challen-
ge”, drukuje nastepujace uwagi kry-
tyczne:

»W tegorocznym Challenge‘u na 34-ch
uczestnikéw skonczyto konkurs 18. Do-
wodzi to, ze zawody nie byty konkuren-
cjg turystyczng, lecz typowym wysci-
giem. Daleko lepiejby byto obnizy¢ wy-
magania préb techniczych, gdyz w ten
spos6b zwiekszytoby sie szanse ukoncze-
nia zawodéw przez wszystkich biorgcych
w nich udziab!".

,Dla préb szybkosci
przewidywat minimalnej

regulamin  nie
ilosci obrotéow

silnika, ani tez maksymalnego kata na-
tarcia. W wyniku samoloty leciaty pod
zgota absurdalnym katem natar-

cia. W praktyce nikt tak nie bedzie la-
ta¢. Turysta to nie akrobata!".

,Préba minimalnej szybkosci powinna
sie odbywaé¢ w zwigzku z lgdowaniem ze
zgaszonym silnikiem".

»Proponowatbym start nie akrobatycz-
ny, lecz racjonalny, naprzyktad na 150
metréow przed przeszkoda, z zastosowa-
niem wysokiej punktacji karnej dla tych,
ktérzyby przeszkody nie przelecieli. Za-
bronitbym nastawiania $migta, o ile nie
jest ono nastawialne w powietrzu. Byt-
bym nawet wogdle za zniesieniem proby
startu. Nie pozwolitbym natomiast p o-
wtarzac¢ proby. Przeciez elementar-
ng zasadg tych zawodéw powinna by¢
pewnos$c! Zgodnie z tern zatozeniem,
przy uktadaniu zasad punktacji nalezato-
by potozy¢é wiecej wagi na potrzebe
ukonczenia zawodéw przez wszystkie
maszyny danego typu, mniej za$ na fakt
osiggniecia przez jedng z nich naprzy-
ktad kilka kilometrow wiekszej szybko-
sci”.

»Mimo wszystkie braki regulaminowe
— konczy inz. Pallavicino — Challenge
przyczynia sie niewatpliwie kapitalnie
do postepu lotnictwa; jest wiec dla
uczestnikéw bardzo pozytecznym kon-
kursem, mogac im tern niemniej przy-
nie$¢ gorzkie rozczarowanie".

Anglja

W mysl przystowiowej ,splendid iso-
lation", prasa brytyjska nie interesuje sie
zupetnie ani Challenge‘em, ani Gordon-
BennetLem, na w skagpo podawanych
wiadomosciach kronikarskich nie brak
btedéw i niescistosci. Jesli chodzi o prase

lotnicza, to drukowata ona przewaznie
artykuty obcych autoréw, nadestanych
z zagranicy.

Wyjatek stanowi tygodnik The Aero-
plane, ktérego redaktor nie omija zad-
nej sposobnosci, aby zaatakowaé¢ wiadze
lotnicze swojego kraju.

Oto co napisat redaktor The Aeropla-
ne‘u:

»W roku ubiegtym rzad niemiecki
przyznat olbrzymie sumy, aby umozliwi¢
trzem wybranym przez siebie wytwor-
niom lotniczym zbudowanie samolotéw
na Challenge. Rowniez i rzad polski wy-
dobyt skad$ sume, ktéraby wstrzasneta
do gtebi brytyjskie Ministerstwo Lotni-
ctwa, gdyby zazgdano od niego wytoze-
nia czego$ podobnego na sfinansowanie
konstruktoréw na Challenge. Jasnem
jest jednak, ze gdyby ci konstruktorzy
spisali sie tak dobrze, jak konstruktorzy
polscy, to nasze Ministerstwo Lotnictwa
uzyskatoby znacznie lepsze wyniki z wy-
datkowanych w ten sposéb przez siebie
pieniedzy od tych wynikéw, jakie miato
kiedykolwiek z tytutu swych 400 tysiecy
funtow szterlingbw rocznie, przeznacza-
nych na badania lotnicze".

»Niestety, rzad brytyjski nie sfinansuje
budowy samolotéw na Challenge, a an-
gielski przemyst lotniczy nie jest dos¢
zainteresowany w samolotach tego typu,
aby uwaza¢, ze taki wydatek mogtby
dlan okazac¢ sie zyskowny".

Pozatem pisze o samym Challenge‘u w
ten sposoéb:

,W ostatnich zawodach czotowe ma-
szyny startowaty predzej i lagdowaty na
krotszej przestrzeni niz autozyro *). Nie-
stety, ograniczenie przez regulamin wa-
gi samolotu do pewnej tylko maksymal-
nej wysokosci nie pozwala na udziat w
zawodach maszyn dwusilnikowych, a do-
poki to zastrzezenie nie zostanie zniesio-
ne, zawody pozostang bezuzyteczne pod
wzgledem praktycznym".

Francja

Prasa francuska po$wieca sporo miej-
sca wiadomos$ciom informacyjnym i t. p.
(zwtaszcza dzienniki algierskie), nie da-
jac jednak nic interesujgcego z fachowe-
go lub sportowego punktu widzenia.

Czechostowacja

Czesi szeroko rozpisujg sie o swem
zwyciestwie zespotowem (rzecz catkiem
zrozumiata), o swych maszynach, pilo-
tach i t. p., piszac niewiele o innych.
Warto jednak przytoczy nastepujacy cie-
kawy ustep z Prager Presse:

,Zawodnicy czechostowaccy byli
dejmowani we Lwowie, Wilnie,

po-
Katowi-

cach i Warszawie nie mniej serdecznie
niz w Pradze. W chwili zakonczenia
Challenge‘u, witano nas w Warszawie

okrzykami: Brawo! Niech zyjag Czesi! Na
zdar! W dostownem tego stowa znacze-
niu zasypywano nas kwiatami, pod kto-

remi skryliSmy sie prawie w samocho-
dzie. Nie mogliSmy znalez¢ wprost stow
podzieki. Serdecznie i gorgco gratulo-

wali nam rowniez uczestnicy Challenge‘u.
Stowem jestesmy (méwi to Ambruz o so-
bie i swych czeskich towarzyszach) naj-
zupeiniej zadowoleni z przyjecia, jakie
nam zgotowata publiczno$¢ polska. To
samo mozemy powiedzie¢ o przyjeciu
przez Prezydenta Rzeczypospolitej Pol-
skiej".

*) Jest to aluzja redaktora do przesa-
dzonego — jego zdaniem — przejecia sie
angielskich sfer oficjalnych mozliwoscia-
mi autozyra.



Szkolenie a wyszkolenie szybowcowe

Przeglagdajac wyniki szczytowe we wszystkich gateziach
sportu, zauwazymy ciggle podnoszenie sie granic Kkranco-
wych, zdawatoby sie, mozliwosci cztowieka. Podtozem sta-
tego rozwoju jest w pierwszym rzedzie doswiadcz e-
nie, ktére niosac z soba rozwigzanie calego szeregu zagad-
nien, stwarza jednocze$nie korzystniejsze warunki dla osia-
gania wyczynu, dzieki odpowiedniej konstrukcji sprzetu
sportowego, jak réwniez opanowaniu techniki danego sportu.

Z doswiadczenia wiemy, ze w $rodowiskach pozbawio-
nych ciggtosci pracy, a opierajacych swa dziatalno$¢ jedy-
nie na zasadzie przypadku, trudno jest méwi¢ o korzystnem
podtozu dla wyczynu oraz uprzystepnieniu sportu, ponie-
waz zdobycie odpowiedniej wiedzy technicznej bedzie po-
taczone z niewspotmiernym wysitkiem.

To tez gdziekolwiek chodzito o stworzenie racjonalnych
podstaw dla wynikowego pojmowania sportu i jego rozpo-
wszechniania, musiato wytoni¢ sie zagadnienie uczenia tech-
niki, Scisle biorgc zaznajamiania z dotychczasowemi zdoby-
czami. W tych warunkach nie mozna sie dziwi¢ ciggtemu
wzrostowi wynikdw, poniewaz miodsi w przeciggu krotkie-
go czasu zaznajamiajg sie z tern, na co starsi tracili niekiedy
lata.

Jak widzimy wiec, zracjonalizowane metody uczenia
posiadajg donioste znaczenie nietylko dla zdobywania no-
wych wyczynoéw, ale réwniez dla uprzystepnienia i rozpo-
wszechnienia danej gatezi sportu.

Z tego wzgledu czynne zinteresowanie sportem szybow-
cowym z uwagi na jego swoiste warunki, w ktérych sie od-
bywa, powinno by¢ przeprowadzone pod szczeg6towg kon-
trolag wtadz kompetentnych.

U nas, obok o$rodkéw szybowcowych, posiadajacych
pewne tradycje na polu dydaktycznem, jak: Szkota Szybow-
cowa w Bezmiechowej, Szkota Polichno — Pinczéw, po-
wstaje niemal z kazdym dniem caty szereg mniejszych lub
wiekszych osrodkéw szkolenia w kraju. Prawie kazdego ty-
godnia w prasie codziennej czyta sie czesto i wiele o iloscio-
wych rezultatach szkolenia w tym lub innym o$rodku. Zda-
watoby sie, ze objaw ten jest ze wszech miar zastugujacy na
uznanie, poniewaz realizowane sg wysitki wtadz central-
nych dazace do rozpowszechnienia szybownictwa. Niestety,
juz po roku ozywionej dziatalnosci matych osrodkéw szko-
leniowych, nasuwajg sie pewne refleksje wymagajgce zasta-
nowienia, czy tak pojeta propaganda szybownictwa wyda
pozadane rezultaty w dalszych etapach szkolenia.

W roku biezagcym zanotowano szereg wypadkoéw, wska-
zujacych na to, ze absolwenci nawopowstatych osrodkéw
szyb. zgtaszajac sie na dalsze szkolenie nie posiadali odpo-
wiedniego przygotowania teoretycznego i praktycznego
w zakresie techniki latania w kategorji, ktérej uzyskanie
stwierdzili $wiadectwem. Spostrzezenia te nie sg oparte na

sporadycznych wypadkach, ktére przy masowem szkoleniu
moga mie¢ miejsce, lecz do pewnego stopnia, ze wzgledu na
czesto$¢ ich powtarzania sie, stanowig zasade dla catych
grup miodych pilotéw przechodzacych niedostateczne wy-
szkolenie.

Wspomniani pil. szyb. kat. B zgtaszajac sie do dalsze-
go szkolenia charakteryzujg sie nietylko zupetnym brakiem
opanowania techniki krzywizn, ale niejednokrotnie nie po-
siadajg opanowania lotu prostego (kat. A) na typie szy-
bowca, na ktérym sie szkolili. Widocznie w pos$piesznem
dazeniu do uzyskania jaknajlepszego wyniku liczebnego
uczestnikéw  zatraca sie roéznica, jaka zachodzi miedzy
szkoleniem a wyszkoleniem i jednocze$nie za-
pomina sie o tern, ze wykonanie wirazu nie moze by¢ kwe-
stjag przypadku, lecz celowg i umiejetng reakcjg na stery
przy zachowaniu orjentacji w terenie. Niedociggniecia te,
miedzy innemi, powodowane sg prawdopodobnie btednem
interpretowaniem instrukcji w sprawie kryterjum oceny kwa-
lifikacji przy wydawaniu poszczegélnych Kkategoryj, a w
praktycznem szkoleniu wyrazaja sie tern, ze instruktor bez
uprzedniego przygotowania ucznia na drodze postepowania
od elementéw tatwiejszych do trudniejszych odrazu przy-
stepuje do wypetniania ostatecznego warunku.

W pracy dydaktycznej nowych os$rodkéw wspomniany
objaw ujemny bedzie mozna usuna¢ tatwo, jezeli kat. B pil.
szyb. uzyskiwaé bedg kandydaci po wykonaniu przynaj-
mniej 3 lotéw poprawnych z dwoma wirazami po 180°
i z lgdowaniem na terenie oznaczonym przez instruktora,
po uprzedniem metodycznem i systematycznem szkoleniu
w roznych warunkach atmosferycznych.

Wprowadzenie tego rodzaju zasady i jej praktyczne za-
stosowanie przez miodych instruktoréw stanowi¢ bedzie dla
nich sprawdzian kwalifikacji pilota oraz w znacznej mie-
rze utatwi dalsze etapy szkolenia kandydatéw i podniesie
stopien bezpieczenstwa lotéw na terenach zaglowych.

Nie watpie w to, ze juz w roku przysztym reorganizacja
szybownictwa, przeprowadzana przez wtadze centralne, po-
zwoli na doktadng kontrole metod i wynikéw szkolenia we
wszystkich osrodkach. Dzieki temu kompetentne witadze
osiagna nietylko ujednostajnienie wymogoéw dla poszcze-
goélnych kat. pil. szyb., ale jednoczes$nie uchronig szybowni-
ctwo polskie od biednych mnieman o sporcie szybowcowym,
jako niezmiernie fatwym i niewymagajagcym zadnych kwali-
fikacji, — rozpowszechnianych przez mitodych i niedo-
Swiadczonych instruktorow. Wéwczas nie beda miaty miej-
sca epizody na szybowiskach zaglowych, gdzie zgtaszajgcy
sie pil. szyb. kat. B z trudem ,,ratuje swe zycie* w prostym,
sprawdzajacym go locie $lizgowym na typie szybowca, na
ktorym byt dotychczas szkolony.

K. P.



WOLF HIRTH

Niemiecka wyprawa szybowcowa w Potudn. Ameryce

Na zaproszenie Redakcji, stynny nie-
miecki pilot i pionier szybownictwa napi-
sat specjalnie dla ,,Skrzydlatej Polski*
artykut, zawierajgcy wrazenia ze znanej
wszystkim szybownikom wyprawy do Bra-
zylji i Argentyny, ktéra obdarzyta Swiat
m. in. wspaniatym rekordem wysokosci
(H. Dittmar — 4200 m).

Szkota Szybowcowa Hornberg,
w listopadzie 1934 r.

Jakze daleko jest juz za nami podréz
do Potudniowej Ameryki! Wydaje mi sig,
jak gdyby od czasu owego uptynety juz
cate lata. Praca w kierowanej przeze mnie
Szkole Szybowcowej w Hornbergl), kté-
rg nieodmiennie narzuca dzien codzienny,
wrazenia z tegorocznych zawodéw z Rhén
i z Challenge‘u, napiecie i rozczarowanie
z racji mego udziatu w wyscigu austra-
lijskim-), — wszystko to byty przezycia
dostatecznie potezne, by jak dzielagce
Sciany wsuna¢ sie pomiedzy dzien dzisiej-
szy i minione. Mimo to jednak, przepiek-
ne dni naszej podrézy i pobytu w kraju
palm staja mi wcigz jeszcze w pamieci w
catej ich niezatartej bezposredniosci.
Wigze sie to niewatpliwie z owemi gte-
bokiemi wrazeniami, jakich my — ludzie
pétnocni — doznaliSmy w krainie Potu-
dnia. Z kazdym dniem, ktéry popychat
nasz okret ku potudniowi, przyroda sta-
wata sie inna, coraz bogatsza i bujniej-
sza. Swoiste piekno Wysp Kanaryjskich
i Cap Verden, przepych brazylijskiego
krajobrazu — jakze chetnie pragneliby-
Smy ujrze¢ raz jeszcze!

Lecz nie jesteSmy, ani bynajmniej nie
byliSmy wowczas podréznikami, ktérzy
moga sobie wedle upodobania wedrowaé
po szerokim S$wiecie. Jak dzisiaj wigze
nas obowigzek, tak i wtedy prowadzit on
nas ku owym potudniowym krainom. Deu-
tscher Luftsport Verband zlecit nam zba-
da¢ Brazylje i Argentyne pod wzgledem
mozliwosci, jakie dajg one dla uprawia-
nia lotéw zaglowych, w szczegélnosci po-
lecit nam wystudjowac¢ pionowe, atmosfe-
ryczne prady konwekcyjne w strefie pod-
zwrotnikowej.

Pomine trudnosci, na jakie natrafiliSmy
w Brazylji. Dzieki pomocy naszych przed-
stawicielstw dyplomatycznych, wspotpra-
ca z wiadzami uksztattowata sie poézniej
w sposob niepozostawiajacy nic do zycze-

) Chodzi tu o miejscowo$c
Wurttembergu,
w Baden.

-) Wolf Hirth zgtoszony byt do zawo-
déw im. Mac Robertsona na samolocie
Messerschmitt, jednak skutkiem pew-
nych okolicznosci udziatlu w zawodach
tych nie wziat.

lezagcg w
a nie w Czarnym Lesie

nia. Rowniez pobieznie tylko wspomnieé
moge o niezwykle goscinnem przyjeciu,
jakie nas wszedzie spotykato. Nie tu tak-
ze miejsce na opowiadanie tak wielu
szczeg6tow z naszej podrdézy, jak np. o
powszechnie  znanem, nieporé6wnanem
pieknie zatoki i miasta Rio de Janeiro
o cudownym klimacie kraju, o olbrzy-
miem zainteresowaniu naszg wyprawa w
Sao Paolo, o zyciu w Buenos Aires, lub
0 interesujgcych wrazeniach z zakitadu
hodowli wezéw jadowitych w Butantan,—
ze pomine juz zupetnie te niezliczone,
oryginalne zwyczaje i obyczaje, jakie po-
znaliSmy. Dwa nazwiska musze jednak
wymieni¢: naszego przyjaciela Wachs-
muth‘a, pilota komunikacyjnego Syndy-
katu Condor, i drugiego przyjaciela, ma-
jora armji brazylijskiej Fontanelle. Jed-
nem z najbardziej mitych wspomnien ca-
tej pdrézy jest jak Fontanelle pozegnat
nas wraz z dwoma innymi jeszcze kole-
gami. Wtasnie znalezliSmy sie znéw na
jakim$ posterunku kontroli drogowej i
musieliSmy najrozmaitsze sprawy wykta-
da¢ policjantom, ktérym np. nasza przy-
czepka transportowa do szybowca wyda-
ta sie niezgodna z przepisami o ruchu
drogowym. Wdéwczas nadleciat Fontanelle
w tréjce mySliwcow Boeing i tak nisko
zaczat lata¢ nad gtowami catego zbiego-
wiska, jakie powstato w miedzyczasie do-
kota nas, ze ludzie i zwierzeta rozbiegli
sie w trwodze, — i nawet policjanci na-
brali takiego respektu, ze pozwolili nam
spokojnie po6js¢ w dalszg droge. Catkiem
niewiarogodny byt przytem sposéb, w ja-
ki Fontanelle szalal ze swa maszyna w
ciasnej dolince.

Co sie tyczy wypetnienia naszego za-
dania, to nalezy uzna¢ wyprawe za uda-
na. Po pierwsze, ustalilismy, ze kraje
Potudniowej Ameryki nadajg sie bardzo
dobrze do uprawiania lotéw zaglowych,
cho¢, zreszta, z pewnemi ograniczeniami,
stosownie do charakteru poszczeg6lnych
miejscowosci. Potozone nieco w giebi
kraju, brazylijskie miasto Sao Paolo da-
to nam znakomite warunki do zeglowania.
Okoto 250 dni w roku pozwala tam na
loty termiczne, podczas gdy w Niemczech
liczymy dni  takich Srednio tylko
100. W miastach nad brzegiem oceanu,
jak Rio a takze Buenos Aires, liczba ta
doznaje powaznego zmniejszenia, ponie-
waz czesto wiatr morski thumi rozwijanie
sie skadinad tak silnej termiki. JesSli jed-
nak termika jest, to bywa ona tam nie-
zwykle silna. Najlepszym dowodem tego
jest $wiatowy rekord wysokosci, jaki Dit-
tmar ustanowit w Rio. Jak wiadomo, uda-
to mu sie woéwczas osiggnaé 4200 m wy-

sokosci ponad start. Zeglowanie na wy-
muszonych pradach wstepujacych nad
zboczem nie wchodzi zupetnie w gre,
jesli chodzi o Argentyne, a w kazdym
razie o jej wschodnig pota¢. Mozliwe jest
to raczej w bardziej gorzystej Brazylji.
Jednak i tam znalezienie odpowiednich
terenéw do startu i do lagdowania jest
szalenie trudne ze wzgledu na wysoce
urwisty ksztatt gor i brak drég. Tak wiec
dla krajéow tych wysuwa sie na czoto me-
toda szkolenia zapomoca wleczenia za
samochodem, wydZwigarkg lub za samo-
lotem. Tak w Rio, jak roéwniez i w Sao
Paolo, mogliSmy przeprowadzi¢ loty o
czasie trwania do 7 godzin, w trakcie
ktérych osiagano przewaznie znaczne wy-
sokosci. Riedel powazyt sie na przeloty
nawet w pozbawionym drég kraju i raz
przebyt 130 km. Z Buenos Aires podej-

mowalismy wszyscy przeloty. Hanna
Reitsch przeleciata raz na matym ,Ba-
by“3) 55 km, Riedel dwa razy 130 km

i raz 100 km, Dittmar 100 km i 135 km.
W Argentynie powrotny transport szy-
bowcéw, ktére po dokonaniu przelotéw
wylagdowaty w gtebi kraju, odbywat sie
poprostu przy pomocy samolotu holujgce-
go, poniewaz w réwninnym tym kraju
wtasciwie niemal wszedzie mozna lado-
wac i, naturalnie, wystartowa¢. Nasz po-
czciwy Messerschmitt oddawat nam przy-
tem nieocenione ustugi.

Wogdle Argentyna jest 'krajem niezwy-
kle dobrze nadajacym sie do komunika-
cji powietrznej — i to, co w innym Kkraju
bytoby zaledwie wykonalne, zdarza sie
tu nieraz: przy pierwszej z brzega stacji
lagduje samolot komunikacyjny, odwozac
lub zabierajac jej mieszkancéw. Zawiada-
mia sie tylko port lotniczy, lub poprostu
daje sie z ziemi odpowiednie znaki pilo-
towi. Przeciez to zgota idealne warunki!

Nasze specjalne iszybowce: Kondor,
Moazagotl, Fafnir, a nawet Grunau
— Baby, wzbudzaty olbrzymie zain-

teresowanie, wszedzie gdzie tylko przyby-
lismy. Spokojnie i pewnie zakres$laty one

swe kregi ponad wielkiemi  miastami,
wspaniatym lotem nosity nas poprzez
kraj, wprawiajac tubylcéw i kolonistow

w podziw; akrobacja, w ktorej szczegdl-
nie wyro6znita sie Hanna Reitsch, wpro-
wadzata w zachwyt widzéw po miastach.
Tak wiec bodaj i propagandowa wartos¢
naszej wyprawy byta niemata.

W Sao Paolo istniat juz klub szybow-
cowy, ktéry dzieki naszemu pobytowi na-

3) Autor ma na mysli niezwykle popu
larny w Niemczech szybowiec wyczyno
wy i akrobacyjny Grunau-Baby I,



pewno zyskat nowych zwolennikéw i pod-
niete do dalszej dziatalnosci. W Buenos
Aires stwierdziliSmy bardzo duze zain-
teresowanie szybownictwem. Spodziewam
sie, ze niezadtugo o0 naszych argentyn-
skich przyjaciotach niejedno ustyszymy.
Kordobe z jej interesujgca fabryka samo-
lotéw moglismy, niestety, odwiedzi¢ jedy-
nie bez szybowcéw. Niewatpliwie i tam
natrafilibySmy na podobnie korzystne
warunki, jak w Sao Paolo, t. zn. na ter-

mike niettumiong przez wiatr morski, —
a nadto na szczeg6lnie dobrze nadajacy
sie do startu wleczonego za somolotem
teren. Napewno bez zbyt wielkich trud-
nosci moznaby byto dokonaé stamtad po-
wazniejsze przeloty.

Wyniki naukowe wyprawy byty niema-
te i zostaty opracowane przez prof. Geor-
gii, kierownika naszej wyprawy, a po6z-
niej takze przez jego asystenta, dr.
Harth‘g. Zdobyto wiele nowych danych,

m. in. udato sie stwierdzi¢ istnienie pra-
déw wstepujacych nad morzem.
Pomijajac krotki okres choroby, caty
moj pobyt w Argentynie i w Brazylji jest
dla mnie dzi$ jeszcze obfitem zrédiem
najmilszych wspomnien, stanowigc oprécz
tego rozszerzenie mego doswiadczenia w
zakresie szybownictwa. Dat on mi nadto
pewne przezycia natury osobistej, ktorych
warto$¢ w zadnym razie nie mozna na-
zwaé ani dorazng, ani przemijajaca.
Thumaczyt T. W.



BOLEStAW BARANOWSKI

Przygoda ,,na

Pierwszy dzien pogodny po dtuzszej
szarudze przyniést nam piekne cumulu-
sy, ktére juz od rana poczety sie tworzyé
nad miastem i okolicg Byto to w lipcu,
podczas kursu lotéw holowanych, organi-
zowanych przez Szkote Bezmiechowska
na lotnisku w Sknitowie.

Okoto godziny 11-gj
,.Komarze" Mynarski i juz w krotkim
czasie po odczepieniu sie z holu, pod-
ciggniety magnesem wielkiego cumulusa,
zawist wysoko nad miastem. W godzineg
pbézniej przyszta kolej na mnie. Wyposa-
zony w spadochron, ulokowatem sie w
swoim ulubionym szybowcu S G-28 b, a
szybka RWD-8 wyciggneta mnie w gore.
Odczepitem sie nad lotniskiem, na wyso-
kosci 500 m, i czempredzej podazytem
nad Lwoéw w kierunku dworca kolejowe-
go, ponad ktérym rozsiadt sie piekny
cumulus, spychany przez wiatr na potud-
nie. Do dworca doleciatem ze stratg 200
m wysokoS$ci i dostatem sie odrazu w ob-
jecia wzburzonych pradéw powietrznych.
Strzatka variometru skakata dokota ze-
ra, wskazujgc naprzemian to silne wzno-
szenia, to opadania. Ludzie, widzac szy-

wystartowat na

bowiec nisko nad miastem, podnosili
gtowy.

Uzbroitem sie w cierpliwo$¢ i powoli
poczatem ustala¢ potozenie i kierunek
komina pradu wznoszgcego. Dla przy-

$pieszenia wskazan variometru, pukatem
delikatnie palcem w jego wieczko; spo-
s6b, ktérego czesto uzywatem w Bezmie-
chowej, szczegdlnie przy bardzo stabych
pradach wznoszacych. Po chwili uzyska-
tem state wznoszenie i ignorujac przykre
rzucanie, potozytem szybowiec do skre-
tu. Konce skrzydet drgaty nieznacznie w
delikatnem wygieciu ku gérze. Zachwy-
catem sie sterownos$cig mego szybowca,
ktéra pozwalata mi oderwaé¢ uwage od
samego pilotazu i skierowac jg na wyko-

nanie lotu, obserwacje chmur, przyrza-
dow i ziemi

Krazac wytrwale w jednym miejscu,
nabieratem szybko wysoko$ci. Rzucania

zwolna ustaty, lot odbywat sie cicho i
spokojnie. Nagle na szybowiec padt cien.
Storice wyjrzato jeszcze z za brzegu obto-
ka przymglong tarcza i znikneto. Znalaz-
tem sie w cienistym chtodzie, pod pod-
stawg cumulusa. Tuz nad gtowa ulatywa-
ty ku gorze strzepy mgty. Zdawatoby sie,
ze wystarczy reke wyciagna¢, aby je
chwyci¢. W dole wida¢ byto ziemig, da-
lekg poza dymami i kurzem, prze$wietlo-
nemi stofncem.

Na réwni ze mng zaglowat ,Komar".
Na 1.300 m ponad miastem zamieniliSmy
z ,Pimpkiem" kilka powitalnych okrzy-
kéw. Obok nas latata ,konkurencja". By-
ty to jezyki, dla ktérych wykorzy-
stywanie pragdéw wznoszacych jest po-
spolitym i statym S$rodkiem komunikacyj-
nym Ptaszki te obdarzone przez nature
najbardziej precyzyjnym instrumentem —
instynktem, swojg obecnos$cig stuzyty mi
niejednokrotnie jako niezawodny wskaz-
nik tych pradow.

Tymczasem cumulus wessat nas jesz-
cze wyzej i poczeliSmy zanurza¢ sie w
podstawe obtoku. Powietrze zmetniato,
pod szybowcem zostat tylko maty wyci-
nek zamglonego Swiata. Ale chmura sta-
ta sie dla nas obu za ciasna, a mijanie sie
w niej niebezpieczne. Rozstalismy sie,

Slepo™

odlatujgc w przeciwne strony w poszu-
kiwaniu nowych przygéd.

Chmury rozsiane do$¢ gesto przesuwa-
ty sie z wiatrem, rzucajac na miasto du-
ze cienie. Orjentujgc sie wedtug potoze-
nia stonca, staratem sie obliczy¢, ktory
cien nalezy do mojej chmury i na ziemi
ocenitem odlegto$¢ do sasiedniego cumu-
lusa. Cien szybowca, ktéry jeszcze do
wysokosci 300 m byt wyrazny, otoczony
jasniejsza aureolg, w miare wznoszenia
rozproszyt sie i znikt. Ostatnie potgczenie
z ziemig zostalo woéwczas przerwane.

Z prawdziwem zadowoleniem stwier-
dzatem zalety S G-28, przechodzac szyb-
ko z jednego cumulusa pod drugi z matg
utrata wysokosci. ,Komar" o mniejszej
finesse byt bardziej skrepowany w swo-
bodzie ruchéw. Miasto lezato u naszych
stop i dyszato w skwarze lipcowego ston-
ca. Whbrew przypuszczeniom, nad $rod-
mieSciem wznoszenia nie znalaztem. Ko-
miny wznoszace tworzyty sie blizej kran-
coOw miasta, gdzie powietrze, pedzone
lekkim wiaterkiem z poétnocy, ulegato
gwaltownemu ogrzaniu.

Latanie nad Lwowem znudzito mi sie
szybko. Wypraw wgtgb cumulusa nie ry-
zykowatem, nie majac do tego celu od-
powiednich przyrzadow. W kabinie szy-
bowca widniaty tylko: variometr, szyb-
kosciomierz, wysokoSciomierz i busola.

.Komar", jak na ztos¢, chodzit dos¢
daleko; wiec w braku jakiejkolwiek roz-
rywki  wybratem sie na wycieczke na
péinoc w strone Czerwonego Kamienia.
Przeskakujac od jednej chmury do dru-
giej i krazac pod niemi dla nabrania wy-
sokos$ci (zmieniajac wysoko$¢ od 700 m
do 1.300 m) dotartem do Brzuchowic. Da-
lej w kierunku Czerwonego Kamienia
zabrakto potaczenia. Gdzie$ dalej pie-
trzyty sie piekne cumulusy, lecz byty one
dla mnie niedostepne. Zdecydowatem sie
na powrot. Droga, ktéra przebytem dos¢
tatwo, teraz sie pogorszyta, stracita cigg-
tos¢. Cumulusy, ktére poprzednio wyzy-
skatem, rozpadaty sie — to tez tracitem
szybko wysokos¢, a niespokojne powie-
trze rzucalo szybowcem na wszystkie
strony. Opadatem i poczutem juz upat
panujacy w dole Dolatujagc do lotniska,
na wysokosci 300 m dziwnym trafem na-
potkatem wznoszenie. Rzut oka wddét nie
wyjasnit mi przyczyny. Pod szybowcem
zwykte domki przedmiescia, jakie$ ko-
szary, u gory niebo bez $ladu chmurki.
Ucieszony ta przypadkowga okazjg ,wio-
zytem szybowiec do wirazu" i po Kkilku-
nastu okrazeniach w tern miejscu odzy-
skatem catg stracong wysoko$é. Zanim
jednak zdotatem uzyska¢ putap tego ko-
minka, nad gtowag zawisty mi juz strze-
py obtoku, gestniejagce coraz bardziej.
Bytem wiec obecny na narodzinach no-
wego cumulusa i nawet zarobitem na
tern 1000 m.

Od chwili startu minety juz 3 godziny.

Zainteresowanie moje dla krecenia
sie pod cumulusami w jednem miejscu
szybko opada. Swita mi mys$l zrobienia
przelotu. Pozegnatem goscinny kominek
i jednym skokiem przebytem przestrzen
kilku kilometréw do nastepnego cumu-
lusa, na potudnie od lotniska. Cumulus
ten juz zdaleka imponowat mi swg wiel-
koscig i wypietrzeniem. Odzyskatem
szybko wysoko$¢ i rozgladnatem sie za

nastepnym. Wtedy skusita mnie nagle
chetka nabrania wysokos$ci jeszcze wie-
kszej. Przelatujgc pod $rodkiem chmu-
ry, obratem kurs na busoli i wznoszac
sie ku goérze postanowitem przebi¢ na
Slepo jej wnetrze w linji prostej, po-
czem, gdy wyjde z jej boku, udaé sie
w dalsza droge. Poprzednio nieraz juz
wchodzitem na krotki czas bez przyrza-

déw w chmury, lecz poza drobnemi
zwisami udawato mi sie zawsze opu-
§cic  chmure  prawidiowo. Niestety,

przerachowatem sie tym razem.

W miare zblizania sie do S$rodka cu-
mulusa, poczety ogarniaé mnie biate
strzepy. Silne wznoszenie (3 m/sek) po-
rwato szybowiec w goére. Raz jeszcze
zal$nito w dole Swiatto odbite przez
jakas$ wode, poczem ze wszystkich
stron zapadt mleczny mrok. Wlepitem
oczy w umieszczone w kabinie przyrza-

dy i utrzymujac kurs na busoli, oczeki-
watem z napieciem chwili  wyjscia
z chmury. Wyjrzawszy na zewnatrz,

ujrzatem biel jednostajng, mroczng, bez
Sladu jakiegokolwiek rozjasnienia, bez
oparcia dla wzroku. Czutem potezng si-
te chmury, ktéra wchtaniata mnie w
swoje wnetrze. Po chwili spokojnego lo-
tu znowu rozpoczety sie wstrzasy i rzu-

cania. Strzatka  variometru skoczyta
gwattownie w goére i w dot, wysoko-
Sciomierz wskazat 1600.

Od tej chwili z szybowcem zaczety
sie dzia¢ dziwne rzeczy. Przyrzady po-
czelty wyczynia¢ r6zne harce, nie rea-
gujac na moje wysitki sterami. Potem...

Stato sie to w przeciggu kilku zaledwie
sekund. Szybkos$ciomierz skoczyt na 70,
nastepnie na 80 km/godz. Pociagnatem
drazek sterowy — bezskutecznie. Szyb-
kos¢ rosta: 90, 100, 110 km/godz. Réwno-
cze$nie poczutem, ze dzieje sie co$ nie-
samowitego. Zostatem wecisniety z duza
sitg w siedzenie i wydato mi sie, ze
szybowiec wyrywa sie gdzie$ ku gdrze
w ciasnej petli loopinga. Ustyszatem za
sobg trzeszczenie kadtuba, jakgdyby
sklejka i wigzania rozsypywaty sie w
drzazgi. Spojrzatem na skrzydio. Byito
jeszcze cate, ale jego koniec, zanurzony
w upiornej mgle, =zataczat w mych
oczach ruchy wahadtowe Przez glowe
przeleciata mi mysl, ze stery sie urwa-
ty i bede musiat skaka¢ ze spadochro-
nem. Na wszelki wypadek odpigtem pas
i poruszytem sie w siedzeniu. Nogi wy-
daty mi sie ciezkie jak z otowiu. Po-
my$latem, ze zeskok w tych warunkach
nie bedzie rzeczg tatwg. Postanowitem
zaczeka¢ na moment wyjscia z chmury.
Jeszcze raz skupitem catg uwage i zi-
mna krew i poczatem dziataé whrew
wskazaniom przyrzadow i whasnemu
wyczuciu. Odsungtem knypel od siebie
i — o radosci! — szybko$¢ zaczeta ma-
le¢ az do 40 km/godz. Rado$¢ to byta
przedwczesna, gdyz szybko$¢ malata
dalej do zera. W chwile potem nastgpi-
ty szybko po sobie trzy silne uderzenia
od spodu, ktére omal nie wyrzucity
mnie z kabiny. Szczesliwym trafem spa-
dochron, tkwigcy mocno w zagtebieniu
kadtuba, ocalit mnie od przymusowego
wysiadania. Narzedzia znajdujace sie w
terbie podrecznej wyskoczyty do goéry
i pospadaty na dno kabiny. W momen-
cie, gdy oczekiwatlem zdemontowania



powietrzu ujrzatem
ziemig, nie wiem juz w jakiej pozycji.
Odruchowo wyréwnatem szybowiec
i z lekka emocjg ogladnagtem sie na ste-
ry. Bylty w porzadku. Nie dowierzajac
jeszcze ciagle, ze szybowiec wyszedt ca-
fo, zwolna wytracam wysokos$¢ i zbli-
zam sie do lotniska. Laduje ostroznie
bez zwyklych wirazy i $lizgéw. Drzace-

sie  szybowca w

mi nieco rekoma odpinam pasy spado-
chronu i siadam w wysokiej, wonnej tra-
wie wciggajac gteboko powietrze w ptuca.

Na ziemi jest cicho i spokojnie Loty
szkolne nad lotniskiem odbywajg sie

normalnie. Zatuje tylko, ze z akrobacja
spotkatem sie poraz pierwszy w zyciu
dopiero w chmurze ,na $lepo” — i nie-
dobrowolnie.

KRONIKA KRAJOWA

Kontrola szybowcdédw. Ministerstwo Ko-
munikacji stwierdzito, ze whbrew posta-
nowieniom okolnika z dn. 9.X.33 r. Nr.
L-111/571/55 w sprawie szybowcowych
kart kontrolnych, nadal zdarzajg sie wy-
padki zagubienia tych kart i lekcewaze-
nia tego braku przez wiascicieli i uzyt-
kownikéw szybowcow.

Stwierdzono réwniez, ze wskazowki
techniczne rzeczoznawcéw Biura Veri-
tas nie zawsze sg wykonywane dos¢
szybko i Scisle.

Biorgc pod uwage, ze formalnosci te
i wskazéwki techniczne dajg bezpieczen-
stwo lotéw na szybowcach, Ministerstwo
Komunikacji zarzadzito w okélniku z dn.
24.X. b. r. co nastepuje:

'L zabrania dokonywania lotéw na szy-
bowcach, do ktérych nie moga by¢ oka-
zane w kazdej chwili karty kontrolne,
stwierdzajgce zdatno$¢ danego szybow-
ca do latania,

2. niezwtocznie
Veritas o wypadkach
kontrolnej szybowca,

3. wykonywaé¢ natychmiast i $cisle
wskazowki techniczne, ktére zostaty na-
kazane po 'kontroli szybowcéw przez rze-
czoznawcOw Bureau Veritas.

Za Sciste przestrzeganie tych obowigz-
kéw Ministerstwo Komunikacji czyni od-
powiedzlalnemi Zarzady Kot Szybowco-
wych i instruktoréw szybowcowych.

Bedg stosowane nastepujgce sankcje:

W wypadkach stwierdzenia, Zze nie-
przestrzeganie nastapito z winy instruk-
tora upowaznienie instruktorskie bedzie
uniewaznione czasowo lub na state, za-
leznie od stwierdzonego w danym wy-
padku stopnia zawinienia.

Poniewaz Bureau Veritas w wypad-
kach braku karty kontrolnej moze prze-
prowadzi¢ kontrole techniczng danego
szybowca dopiero po sporzadzeniu du-
plikatu jego karty, co pocigga za soba
dodatkowe koszta zwigzane z przybyciem
eksperta, Ministerstwo Komunikacji po-
daje do wiadomosci, ze koszta te w wy-
sokosci 25 zt. za kontrole szybowca,
ewentualne koszta podrézy i pobytu rze-
czoznawcy ponosi¢ bedzie uzytkownik
szybowca. Ministerstwo Komunikacji w
zadnym wypadku kosztéw tych jako
powstajacych z winy uzytkownika zwra-
ca¢ nie bedzie.

zawiadamia¢ Bureau
zagubienia karty

Kulikéw koto Krzemienca. Szybowi-
sko wotynskie w Kulikowie koto Krze-
mienca, ktére w potowie roku ubiegte-
go zostato uznane przez inz. Grzeszczy-
ka za nadajgce sie do lotéw $lizgowych
i zaglowych, zgodnie z zamierzeniami
miejscowych roganizacyj otrzymato w
tym roku caty szereg cennych inwesty-
cyj, — prowadzac zarazem w ciggu se-
zonu szkolenie w zakresie lotow szkol-
nych na kat. A i B.

Dzigki zywemu zainteresowaniu sie szy-
bownictwem przez prezesa Okregu Woje-
waddzkiego L-O.P.P. w tucku, p. wicewo-

jewode M. Godlewskiego, jakotez wydat-
nego poparcia wiascicieli lesnych Wo-
tynia, ktorzy ofiarowali na budowe
Szkoty Szybowcowej przeszto 170 n®
drzewa budulcowego, — Kulikéw posia-
da dzi§ wiasny hangar i szereg innych
pomieszczen, zapewniajacych Szkole
sprawne funkcjonowanie, a uczestnikom
kurséw wygodny i przyjemny pobyt.

Budowe Szkoty finansowat Okrag Wo-
jewodzki L.O.P.P. w tucku, a na miejscu
prowadzit ja Krzemieniecki Obwoéd Po-
wiatowy Lgi, ktéry kierowat bezposred-
nio robotami. Odpowiedzialno$¢ za ca-
tos¢ budowy przyjat na siebie bezintere-
sownie p. inz. W4 Kulikowski. Zapew-
nienie odpowiedniej przydatnosci objek-
tow z punktu widzenia wymagan szy-
bowcowych lezato w rekach okregowego
instruktora, p. R. Flacha. Zabudowania
nowej Szkoty mieszczg sie u stop Gory
Sokolej, odlegtej o niecate 2 km od wsi
Kulikow.

Cato$¢ zabudowan skiada sie z hanga-

ru, ubikacyj mieszkalnych, warsztato-
wych, oraz z jednej, przeznaczonej na
sekretarjat Szkoty, jakotez potozonego

obok budynku gospodarczego. Nie za-

pomniano, oczywiscie, 0 urzadzeniach
sportowych.
Jako dalszg, powazng inwestycje w

Kulikowie przewiduje sie na rok najbliz-
szy budowe hotelu, potgczonego z inter-
natem dla uczniéw. Ofiary na jego bu-
dowe wptywaja juz licznie ze strony miej-
scowego spoteczenstwa pod postacia
materjatow budowlanych.

W trakcie trwania budowy zorganizo-
wano kurs nauki pilotazu w czasie od
1-go do 21-go sierpnia b. r. Program
kursu przewidywat dwie grupy ucznidw:
szkolna i treningowg. W wyniku — 15
uczniéw grupy pierwszej otrzymato Kkat.
A, pomiedzy nimi 8 — rowniez kat. B;
w grupie drugiej odbywato trening po
kat. B 5 pilotow. Ogotem w obu gru-
pach wykonano 540 lotéw w #acznym
czasie 3 h 58" 18". Po zakonczeniu kur-
su prowadzono jeszcze dorywczo trening
wyszkolonych pilotéw, przyczem wyla-
tano 18 43" w 33 lotach. Ksiegi starto-
we podajg kilka lotéw zaglowych po-
nad 5 minut. Wyniki wiec szkolenia na-
lezy uzna¢ za bardzo dobre, skoro sie
zwazy, ze kierownictwo kursu rozporza-
dzato przez caly czas jednym tylko szy-
bowcem.

Uczestnicy kursu rekrutowali sie gtow-
nie spos$réd mitodziezy w wieku przed-
poborowym. Przebieg kurséw potwier-
dzit niezwykle korzystny wptyw mode-
larstwa lotniczego na postepy w nauce
pilotazu.

Na zakonczenie kursu przybyt p. wi-
cewojewoda M. Godlewski z tucka oraz
szereg innych przedstawicieli wtadz
i spoteczenstwa. W przemoéwieniu swem
podkreslit p. wicewojewoda wage do-
konanych juz prac w dziedzinie szybow-
nictwa na Wolyniu oraz wezwat mio-

dych pilotéw do dalszej dziatalnosci w
tym kierunku.

Na przyszto$¢ projektuje sie utworze-
nie w Kulikowie statej Szkoly Szybow-
cowej L.O.P.P. na wzdr istniejacych juz
szkot tego rodzaju.

Koto Szybowcowe w Radomiu. W po-
czatku r. ub. przy poparciu prezesa L. O.
P. P. w Radomiu dyr. Gutkowskiego oraz
komendanta Zwigzku Strzeleckiego por.
Antosza powstato na terenie Radomia
Koto Szybowcowe przy Fabryce Broni.
Rok ten zeszedt na pracy organizacyjnej
i werbowaniu cztonkéw, staraniu sie o
niezbedne fundusze i t. p. W miedzy-
czasie zakupiono szybowiec i uzyskano
od witadz pozwolenie na korzystanie z
lotniska. Kiedy w maju r. b. prace przy-
gotowawcze zostaty ukonczone, przysta-
piono do szkolenia we wtasnym zakre-
sie. Pierwszy kurs szybowcowy zostat
poprzedzony $wietem lotniczem, ktére
zaszczycit swag obecnoscig p. mjr. St.
Skarzynski i prawie cata ,Rodzina
RWD*. Szczegolne znaczenie dla pro-
pagandy szybownictwa ws$rdéd miejsco-
wego spoteczenstwa miato przybycie na
holu za samolotem p. inZz. W. Stepniew-
skiego z Aeroklubu Warszawskiego.
Wiekszo$¢ mieszkaricow Radomia wi-
dziata woéwczas poraz pierwszy w zyciu
samolot, lecacy bez silnika, — i nie kry-
ta swego wielkiego podziwu dla umie-
jetnosci pilota.

Pierwszy kurs szkolny rozpoczeto 12
uczniéw sposrod pracownikéw Fabryki
Broni w Radomiu. Szkolenie odbywato
sie na lotnisku radomskiem, za samocho-
dem, uzyczonym uprzejmie przez Fabry-
ke Broni. 11-go listopada kurs zakon-
czono w obecnoS$ci instr. pil. K. Plenkie-
wicza, kier. Szkoty Szyb. Polichno-Pin-
czow. Ten pozornie dtugi okres czasu,
zuzyty na jeden kurs, spowodowany byt
naturalnie tern, ze szkolenie odbywac sie
mogto jedynie w godzinach wolnych od
pracy, t. zn. w soboty popotudniu i w
niedziele, jakotez faktem, ze instruktor,
ktorym byt p. M. Drachal, rozporzadzat

tylko jednym szybowcem (typu ,Wro-
nax).
W wyniku  kursu kat. A otrzymali

dwaj inzynierowie i itrzej inni pracownicy
Fabryki Broni. Ogo6lna liczba wuczniéw
wynosita 12, z czego pieciu podszkolono
do kat. A, za$ dwu wycofat lekarz.

W czasie trwania kursu nie zdarzyt
sie zaden godny wspomnienia wypadek,
co dowodzi, ze staranna opieka ze stro-
ny instruktora moze uczyni¢ najzupetniej
odpowiedniem takze szkolenie za samo-
chodem, ktére u nas ma tak wielu prze-
ciwnikow.

W chwili obecnej Koto posiada jedne-
go instruktora, 1 pilota kat. B, 5 pilotow
kat. A i 90 cztonkéw. Oprocz zakupio-
nej ,Wrony" w budowie znajduje sie
»Wrona-bis". Nalezy podkresli¢ fakt
posiadania przez Koto witasnego warszta-
tu szybowcowego, Kktory przy pomocy
Fabryki Broni zostat nalezycie wyposa-
zony.

Ze wzgledéw zrozumiatych Koto pozo-
staje w bliskim kontakcie ze Szkotg Szy-
bowcowag w Polichnie, ktéra jest naj-
blizszym Radomia duzym osrodkiem szy-
bowcowym. W programie prac Kota
Szkota w Polichnie i w Pinczowie odegra
duzg role.

W ciggu zimy przewiduje sie urzadze-
nie kurséw teoretycznych.

Wiosng przystapi Koto do dalszej pra-
cy w zakresie szkolenia swych czton-
kow.
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Helene Boucher

Znana lotniczka francuska, $ilot za-
wodowy i pilot-recordman $wiatowej
stawy, Helene Boucher, zgineta S$mier-
cig lotnika wieczorem dnia 30 listopada
r. b, przezywszy lat 26, w tern zaledwie
3 lata pilotazu. Byta to najmtodsza, w
swojej kategorji, stawa lotnictwa fran-
cuskiego, najkrotsza karjera lotnicza tak
wysokiej klasy.

Helena Boucher zabita sie podczas lo-
tu C¢wiczebnego na lotnisku Guyancourt
pod Paryzem, na samolocie Caudron-
Renault , ,Rafale*, straciwszy panowanie
nad maszyna na ostatnim wirazu, pod-
chodzac juz do lgdowania, na wysokos$-
ci okoto 100 m. Spadia za skrajem lotni-

ska, na terenach sasiadujacego z niem
mtodego lasku, zabijajac sie na miej-
scu. Z lotniska widziano jak wyszta

z chmury przed krytycznym wirazem, jak
stracita szybko$¢, ze$lizgneta sie na
skrzydto i, podobno, przeszta na plecy,
z ktorej to pozycji jakoby juz nie zda-
zyta wyprowadzi¢ maszyny przed ude-
rzeniem o ziemie. Prawdopodobng przy-
czyng wypadku byta zta widocznos¢ —
mgta, niskie chmury i zmierzch, juz po
zachodzie stonca — jednem stowem, ty-
powe warunki dla pilotazu $lepego, na
ktéry moze pilotka nie przeszta wpore,
zanim odzyskata orjentacje wzrokowa,
po wyjsciu z chmury, w niewiele juz
lepsze warunki widoczno$ci przy ziemi.

Helena Boucher byta jedng z czterech
kobiet posiadajacych obecnie we Fran-
cji licencje pilota zawodowego. Trzema
pozostatemi sg: Maryse Hiltz, Maryse
Bastie i Adrienne Bolland. Szkote pilo-
tazu ukonczyta przed 3 laty, w Aero-
klubie departamentu Landes, licencje ko-
munikacyjng zrobita w szkole Morane‘a
na Villacoublay, pod Paryzem, gdzie
tez, poézniej, Detroyat przeszkolit jg w
akrobacji. Wybiwszy sie jako pilotka
sportowa, w czem znacznie jej pomogto
posiadanie w#asnego samolotu i wia-
snych $rodkéw na przedsiebranie wy-
czynéw i udziat w imprezach, zostata
ostatnio zaangazowana, jako pilot rekla-
mowy* przez firme Caudron-Renault,
gdzie dokonata sie jej wiasciwa karjera
lotnicza.

Po $mierci zostata odznaczona krzy-
zem kawalera Legji Honorowe;j.

Oto, w urywkach, wspomnienie po-
Smiertne z Les Ailles, ktére tadnie cha-
rakteryzuje jej osobowos¢:

,..Jej Smier¢ zasmucita i zabolata nie
tylko tych, ktérzy ja znali, ale, rzec moz-
na, cate lotnictwo francuskie, caty kraj,
ktory poznat ja z opowiadan o jej piek-

nych wyczynach, podziwiat jg i poko-
chat. Rzadko S$mier¢ pilota, chocby to
byt wielki as, wybraniec stawy, wywo-

tata tyle konsternacji, tyle zalu... Smier¢

tej miodej dziewczyny, ktéra wykazata
tyle odwagi, tyle skromnosci, tyle tago-
dnej i spokojnej wytrwato$ci w nieugie-

tej woli osiggniecia wytyczonego sobie
celu, byta naprawde optakiwana przez
catag Francje.

,,Nie bedziemy tu przypomina¢, w tern
pisSmie, w ktérem tylokrotnie oklaskiwa-
lisSmy jej wyczyny, szczeg6tow jej karje-
ry lotniczej. Mowita o tern cata prasa.
Wywotamy tu jedynie, z gtebokiem wzru-
szeniem, kilka wspomniej z niedalekiej
jeszcze przesztosci; gdy $wiezo promo-
wana pilotka Aeroklubu des Landes

przyleciata na swoim matym samolociku
na zlot do Clermont-Ferrand w charak-
terze widza. Wylgdowata, skromnie usta-
wita maszyne w szeregu i dyskretnie
powedrowata w ttum z widocznem pra-
gnieniem, by sie nig nie zajmowano.
W tym czasie miode dziewczeta z li-
cencja pilota nie byly jeszcze zbyt licz-
ne i odrobinka dumy, czy préznosci, by-
taby zupetnie zrozumiata. Helena Bou-
cher nie okazata po sobie i tego i trze-
ba byto szuka¢ i nalega¢, by wzieta
udziat w przyjeciach wydawanych po
zlocie. Nigdy i u zadnej lotniczki prze-
znaczonej dla stawy nie spotykato sie
tyle dyskrecji, skromnosci i wdzieku...

,Ostatni raz widzieliSmy ja w przed-
dzien $mierci, przy $niadaniu, ktérego
byta gospodynig. Stawa owiata jg swe-

Helene Boucher

mi skrzydtami, a ona zostata nadal tern,
czem byta przed paru laty: prosta, cicha
i mita. Ani w jej wygladzie, ani w mo-
wie, nie byto zadnej dostrzegalnej roz-
nicy miedzy wielkag championkag przest-
worzy a matg lotniczka, jaka byta nie-
dawno. Rzadka i cudowna rzecz — ta-
ka stabo$¢ w prostocie.

Fizjonomja polegtej lotniczki jeszcze
lepiej uwydatnia sie w jej ostatnim arty-
kule o jej krotkiej, a pieknej karjerze,
ktory skreslita dla wielkiego dziennika
paryskiego ZIIntrassigeant, dostownie na
kilka godzin przed $miercig, i ktory po-
jawit sie juz po Kkatastrofie.

,Zaledwie 3 lata temu, w czerwcu
1931, zdobytam méj dyplom pilota tu-
rystycznego. W owym czasie wierzytam,
ze byto to uwienczeniem wszystkiego, co
dotychczas byto wysitkiem mojego zy-
cia. Dzisiaj widze, ze byt to dopiero po-
czatek. Pracowatam, naprawde praco-
watam, aby wydrze¢ niezliczonym urze-
dom ten prawdziwy ,klucz od pdél nie-
bieskich", ktérego tak czesto odmawia
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sie kobietom dla racyj niezawsze daja-
cych sie uzasadni¢ powaznie...

»Miatam dwadziescia trzy lata.

»Z zabawy mito$nika—Ilotnictwo pred-
ko stato sie dla mnie rzecza najwazniej-
szg, samem mojem zyciem. Zrozumia-
tam, ze nigdy juz nie pogodzitabym sie
z powrotem do mdtej codziennos$ci, do
zycia  przyziemnego, zakosztowawszy
wspaniatej, najczystszej rozkoszy: trzy-
mania w reku catego swojego losu, w
wattem wigzaniu, miedzy niebem a zie-
mig... Z rozkoszy tej zrobitam sobie po-
wotanie...

,Nie jest to zbytnio zawite. Najpierw,
samotne witdczegi w matym Moth‘ie, ktd-
rego kupitam sobie okazyjnie i wypo-
rzadzitam, jak sie dato; potem kilka dtuz-
szych wypraw, bez jakiejkolwiek histo-
rji, lot okrezny dokota Francji w szesnas-
cie godzin. Ciagle bez najmniejszej prze-
szkody, bez zadnej trudnosci. Uwaza-
tam, oczywiscie, i trenowatam rzetelnie,
ale poprostu wiodto mi sie i wszystko
przychodzito mi tak ftatwo, ze zaczyna-
tam juz dziwic¢ sie, dlaczego robiono ty-
le hatasu dokota wielkich raidow i re-
kordow.

,Wtedy to przedsiewzietam moja pier-
wszg wielka podréz: Paryz — Sajgon.

.1, oczywiscie, nie powiodto sie. Naj-
pierw, w Bagdadzie, ktopoty z silnikiem,
nastepnie trudno$ci formalne... Datam za
wygrana.

,,Czy upadtam na duchu? By¢ moze,
w glebi duszy. Ale po paru tygodniach
wrécitam do latania. Najpierw, lot okre-
zny dokota Morza Srédziemnego, zeby
sie wciagna¢. Niewatpliwie zrozumiatam
juz czem jest naprawde rekord, co za-
wiera, z punktu widzenia postepu ludz-
kosci, kazdy wyczyn nieprzecietny...

,Osiggnetam 5.900 m. wysokos$ci na
moim lekkim samolociku. Byt to rekord
kobiecy.

,Cieszytam sie.

»Wysitek w kierunku wysokosci otwo-
rzyt przede mng Swiat nowy, Swiat wyz-
szej szkoty lotu. Jeszcze jako mata
dziewczynka podziwiatam  Detroyat‘a
w jego niesamowitych doswiadczeniach.
Ku mojej wielkiej radosci zgodzit sie on,
na mojg prosbhe, wtajemniczyé Imie w
misterja akrobacji. | zdaje mi sie, ze w
tej wyzszej szkole pilotazu znalaztam mo-
je prawdziwe powotanie...

,Jednakze, dla akrobacji nie zanied-
batam innych moich ,obowigzkow". W
tym roku, na nowym samolocie, o wiele
juz szybszym, zdobytam drugie miejsce
w konkursie ,Douze Heures d‘Angers‘.
W konkursie tym chodzito o szybkos$¢.
Poznatam szybkos¢...

»Tego lata, w krotkich odstepach zdo-
bytam najpierw rekord kobiecy na ba-
zie, 445 km/godz., nastepnie rekord ko-
biecy na 100 km z szybkoS$cig 4/12 km/g.,
wreszcie rekord wszystkich kategoryj na
przestrzeni  1.000 km, ze $rednig 409
km/godz.

,Cieszytam sie.

.| ciesze sie jeszcze. A wszystkie te
loty — czego prawie zatuje — odbyty
sie mniej-wiecej bez zadnych historyj..."

Historja najgorsza zdarzyta sie jej w
kilka godzin po skresleniu tego wyznania,
pozornie dziecinnego, a w rzeczywistos-
ci tylko cudownie miodego i szczerego,
nieSwiadomie zdradzajacego to, co robi
i wyrdznia jednostki nieprzecietne.



Wreczenie nagrod uczestnikom Challenge'u
i zawodow o puhar Gordon - Bennett'a

W dniu 15 grudnia nastgpit ostatni akt
Challenge‘u i zawodéw Gordon-Bennett a
1934 — rozdanie nagrod.

Uroczysto$¢ zaszczycit swojg obecnos-
cig pan premjer prof. L. Koztowski. Przy-
byli poza tein pp<: min. Butkiewicz, mj1'
Schaetzel, wicemin. Siedlecki i Piasecki,
gen. Jarnuszkiewicz, gen. Kordjan-Za-
motrski, przedstawiciele korpusu dyplo-
matycznego z ambasadorami: Dawtjanem
i von Moltke, akredytowani w Warsza-
wie attaches wojskowi, prezes Aeroklu-
bu Rzeszy Gronau, wiceprezydent mia-
sta Otpinski, postowie i senatorowie
oraz caty polski $wiat lotniczy z p. gem
Rayskim na czele. Zawodnikéw zagra-
nicznych reprezentowali niemcy: Seide-
man, Osterkamp, Pasewald i Francke.

Za stotem ,prezyd}jalnym zasiedli pp.:
min. Butkiewicz, wicemin. Siedlecki, gen.

Rayski, pptk. Turbiak, prezes A. R. P-
ks. RadziwiH, pptk. Kwiecinski i pptk.
Wolszlegier.

Uroczysto$¢ zagait prezes RadziwiH,
wspominajac pamie¢ polegtych lotnikow,
ktorzy chlubnie zapisali_ sie w historji
zawodoéw, a wiec: kpt. Zwirki, inz. Wi-
gury, lotnika niemieckiego Possa oraz
inz. Balinskiego.

W imieniu Aeroklubu Rzplitej Polskiej
ks. Radziwitt wyrazit nastepnie wdziecz-
no$¢ uczestniczacym i wspotpracujacym
w Challenge u 1934 aeroklubom narodo-
wym Niemiec, Italji, Belgji, Francji, Hisz-
panji, Jugostawji, Austrji i Czechostowa-
cji.

Nastepnie zabrat gtos p. min.
wicz.

Rzad Rzplitej Polskiej — moéwit m. in.
min. Butkiewicz — daje stale dowody, ze
do rozwoju aeronautyki przywigzuje wiel-
ka wage. Niewatpliwe jest rowniez, ze
Rzad i Spoteczenstwo polskie zwigzane
sg w tej dziedzinie w stopniu tak silnym,
jak w niewielu pozatem krajach. Jesli
osiaggneliSmy w dziedzinie aeronautyki
znaczne sukcesy, to mamy prawo je trak-
towaé, jako nalezng nam nagrode, ktérg
sprawiedliwy los udziela zazwyczaj tym,
u ktOTych w zgodnem dziataniu sprzegng
sie: wola, wiedza i wysitek.

Butkie-

Dyplomy dla fundatorow

challenge'owych

Tego samego dnia, co rozdanie nagrod,
odbyta sie druga podniosta uroczystosc.
Komitet Zwirki i Wigury wreczyt dyplo-
my instytucjom, ktére ufundowaty samo-
loty challenge‘owe. Uroczysto$¢ zaszczy-
cit swojg obecnoscig p. min. Butkiewicz.
Obecni byli szefowie naszego lotnictwa,
zawodnicy challenge*owi z kpt. Bajanem
na czele, delegaci Okregéow Wojewodz-
kich L. O. P. P. i t p.

Pierwszy przemawiat prezes Zarzadu
Gt. L. O. P. P. i zarazem prezes Komite-
tu Zwirki i Wigury, p. gen. dyw. inz. L.
Berbecki, ktory podkreslit znaczenie
zwyciestwa odniesionego po raz drugi w
Challengeu przez Polske. Zwyciestwo to
wptyneto ogromnie na propagande lotni-
ctwa wsrod szerokich mas spoteczenstwa
i przyczynito sie do utrwalenia pozycji
naszego lotnictwa sportowego na terenie
miedzynarodowym.

Gen. Berbecki podnidst wielkie zastu-

lezg juz u podstaw
zespo-

Te trzy czynniki
naszej odrodzonej niepodlegtosci,

lone w wielkiej postaci budowniczego
wspotczesnej Polski, Marszatka Pitsud-
skiego.

Polska, ktora droga usiang nieprze-

zwyciezonemi, zdawatoby sie, przeszko-
dami, przez wytrwalg prace osiggneta
w dziedzinie aeronautyki poziom na-
lezny jej powadze, jako wielkiego mo-
carstwa, tern wiekszy zywi szacunek dla
niezmiernie wysokiego dorobku lotnicze-
go, jakim rozporzadzajg dotychczasowi
uczestnicy zawodoéw Chal(lenge'u i Gor-
don-Bennett‘'a — Francja, Niemcy, Wto-
chy, St. Zjednoczone, Szwajcarja, Belgja
i Czechostowacja.

Nastepnie przemowit p. gen. Rayski,
ktéry w imieniu lotnikow polskich ztozyt
na rece Pana Premjera podziekowanie
dla Rzadu za troskliwg opieke nad ae-
ronautykg polskag. Pan Generat podzie-
kowat ponadto przedstawicielom spote-
czenstwa za wielkg zyczliwo$é i serdecz-
nos¢, jaka spoteczenstwo darzy cate lot-
nictwo.

W imieniu og6tu lotnikéw polskich za-
pewnit gen. Rayski lotnikow zagranicz-
nych, ze kazdorazowo spotkajg sie z jak-
najserdeczniejszem przyjeciem w Polsce.

Nastepnie odbyto sie wreczenie nagréd.
Wyniki odczytywali kierownicy zawodow:
z ChaTlengeTi — pptk. Kwiecinski, Gor-
don-Bennett‘a — pptk. Wolszlegier. Roz-
dziat nagrod podany bedzie w biuletynie
A. R. P

Wieczorem w hotelu Europejskim od-
byt sie bankiet wydany na cze$¢ zwy-
cieskich lotnikow, podczas ktérego prze-
mowienie wygtosili:  min.  Butkiewicz,
prez. Radziwitt, gen. Rayski, prezes Ae-
roklubu Rzeszy Gronau, attache wojsko-

wy Czechostowacji ptk. SyWester, dele-
gat Aeroklubu Italji inz. Sambri, pil.
Osterkamp oraz rektor Pruszkowski.

Bankiet cechowat serdeczny nastroj.
Uczestnicy zgotowali gorgca owacje Kkie-
rownikowi Challengeu p. pptk. Kwie-
cinskiemu.

samolotow

gi p. gen. Rayskiego w kierowaniu spra-
wami naszego lotnictwa.

Nastepnie pos. Rudows$ki ztozyt spra-
wozdanie finansowe Komitetu Zwirki i
Wigury, ktére na dzien 1 listopada r. b.

wykazato wptywy 1.015.515 zt. 95 gr.,
za$ wydatki 477.050 zt. 99 gr. Do dy-
spozycji Komitetu pozostawata suma

538.464 zt. 96 gr., obrécona” na zakup sa-
molotéw treningowych.

Po sprawozdaniu pos. Rudowskiego
min. Butkiewicz wreczyt przedstawicie-
lom instytucyj dyplomy, nadajgce tytut
.fundatora samolotu challenge'owego*“.
Dyplomy nadano: Korpusowi Podofice-
réow, Monopolowi Tytoniowemu, Klubo-
wi Parlamen. BBWR., Pracownikom P.
L. L ,Lot*, Zw. Strzeleckiemu, Komite-
towi kobiecemu budowy samolotu, Za-

rzagdowi Gtéwnemu L. O. P. P., Zw. Ofi-
cerbw Rezerwy, Zw. Spoétdzielni Spozyw-
cow ,,Spotem*, oraz Okregom Wojew.
L. O. P. P

Mitodziez szkolna
na Challenge 1936

Zdobycie po raz wtéry przez Polske
puharu miedzynarodowego w Challenge‘u
szerokiem echem odbito sie zwitaszcza w
sercach mitodziezy.

W trzech szkotach jednocze$nie, jed-
nej poznanskiej i dwu warszawskich,
rzucono hasto:

— Na przyszty Challenge miodziez
szkolna ufunduje jeden z samolotow tur-
niejowych!

Gimnazjum im. Adama Mickiewicza w
Poznaniu zebrato nawet odrazu 500 zlo-
tych na ten cel, jako fundament.

Z zapatem zabrano sie do dzieta. Choc¢
dzieli nas od przysztego Challenge‘u jesz-
cze przeszto pottora roku, miodziez po-
stanowita zebra¢ potrzebne sumy do 30
czerwca 1935 roku, a wiec do wakacyj
letnich.

Powotano specjalny komitet, ztozony
z przedstawicieli réznych szkét i uzyska-
no patronat kuratora warszawskiego
okregu szkolnego.

Coraz to ktora$ ze
przystapienie do akcji
ciekawsze — jak dotychczas
pensje i gimnazja zenskie.

Spéjrzmy tylko na liste zgtoszen.

Damom pierwszenstwo, wiec najpierw
gimnazja zenskie: pp. Szachtmajerowej,
Taniewskiej, im. ks. Anny Wazéwny, Ga-
czenskiej-Kacprowskiej, Kurmanowej, Ty-
minskiej, im. Stowackiego, Il miejskie
gimn. im. Kochanowskiego i Szkota wy-
chowania domowego.

A teraz skolei gimnazja meskie: im.
Staszyca, im. ks. Poniatowskiego, im. Ni-
klewskiego, im. Sowinskiego, Zrzeszenia
Nauczycielskiego ,,Oswiata” i Szkota
Handlowa im. Roeslerow.

Policzmy teraz: szkét zenskich — 9.
meskich tylko — 6... Pensjonarki brawo!

Coraz wiecej nadchodzi tez zgloszen z
prowincji. Oto kilka ostatnich:

Panstwowa szkota rolnicza meska
,,Bartnia** w Gototczynie, gimn. im. D#tu-
gosza we Wtioctawku, gimn. koedukacyj-
ne Weintraubowny w Radomsku, gimn.
meskie Tow. szerzenia o$wiaty i wiedzy
wsérod Zydow w todzi, gimn. koedukacyj-
ne Tow. Zydowskich szkét srednich w
Kutnie.

Do akcji zbiérkowej postanowity przy-
stapi¢ i szkoty powszechne.

Wzruszajace sa te listy, nadchodzace
do Komitetu z odlegtych stron kraju, z
matych czesto, zapadtych wiosek. 1 tam-
te dzieci chcag przytozyé sie do ufundo-
wania samolotu challenge‘owego, lez
chcg przyczyni¢ sie w miare swych sit
do zwyciestwa polskich skrzydet w na-
stepnym Turnieju Lotniczym. Ofiarujg ile
moga, na co ich sta¢... Deklaruja po 10,
12 ztotych,

Sktadki sg niewielkie: od uczniéw
szk6t Srednich po 50 groszy, od dzieci ze
szkét powszechnych po 5 do 10 groszy.

— Samolot turniejowy ma byé darem
mtodziezy szkolnej, a nie darem rodzi-
cow!

Aby zdoby¢ jeszcze wigksze fundusze,
organizowane beda przez poszczegdlne
szkoty specjalne imprezy dochodowe, a
wiec przedstawienia szkolne, wystawy,
zawody sportowe, zabawy...

Jakby nie byto, na 30 czerwca 1935 ro-
ku 100 tysiecy ztotych najmniej — bo ty-
le kosztuje samolot — musi by¢ wpta-
cone. Tnapewno bedzie...

szkét deklaruje
zbiérkowej. 1 co
przoduja



Z P. L L ,Lot"

Komunikacja powietrzna w zimie. —

W okresie zimy (do 31.11l. 1935) P.L.L.
,Lot“ utrzymywaé¢ bedg komunikacje
powietrzng codziennie, nie wytgczajac

niedziel, miedzy Warszawg a Katowica-
mi, Krakowem, Lwowem, Poznaniem i
Berlinem, oraz raz w tygodniu na linji
Lwéw — Czerniowce — Bukareszt — Sa-
loniki. Pozatem trzy razy na tydzien be-
da kursowaly samoloty francuskiego to-
warzystwa Air France na linji Warszawa
— Praga — Norymberga — Strasburg —
Paryz. Szczego6towy rozkiad lotow po-
dany jest na innem miejscu.

Komunikacja powietrzna w okresie
stot jesiennych i mrozéw przedstawia
specjalne korzy$ci dla podréznych, gdyz
postugujgc sie nig, unikajg przeziebien,
wywotywanych tak czesto nadmiernem
goragcem czy zimnem, panujagcem w wa-
gonach kolejowych i odbywajg dalekie
podréze bez zadnego zmeczenia w czasie
kilkudziesieciu minut, zamiast kilku, czy
kilkunastu godzin.

Samoloty z nastaniem chiodéw sg cen-
tralnie ogrzewane, przytem temperature
mozna dowolnie regulowa¢. Ponadto pa-
sazerowie P. L. L. ,,Lot* za drobng opta-
ta moga na czas podrézy samolotowej
wynajmowa¢ na lotniskach pledy.

Ceny biletow samolotowych utrzyma-
ne zostaty na dotychczasowym poziomie
i odpowiadajg mniejwiecej cenom biletow
kolejowych I kl. poc. posp., a w wielu
wypadkach sg od nich nawet nizsze.
Przy réwnoczesnem nabyciu biletu w
dwoéch kierunkach przystuguje 30% zniz-
ka od ceny biletu powrotnego. Ponadto
P. L. L. ,Lot" przewozi swych pasazeréw
bezptatnie do portéw lotniczych i z por-
tow lotniczych do $rédmiescia (z wyjat-
kiem Berlina, gdzie istnieje dogodna ko-
munikacja lokalna).

Stali cztonkowie L. O. P. P. korzystaja
ze znizki 10%.

Obnizka taryfy samolotowej w okresie
Swiatecznym. Polskie Linje Lotnicze ,Lot",
chcac uprzystepni¢ korzystanie z 'komu-
nikacji lotniczej jaknajszerszym sferom
publicznosci, obnizyty ceny bhiletéw sa-
molotowych za podréze w okresie od
20 grudnia do 4 stycznia 1935 r. Znizki
udzielane bedag tylko przy wykupywaniu
biletéw tam i spowrotem w wysokosci
50% ceny biletu w drodze powrotnej. W
ten sposéb bilet z Warszawy do Krako-
wa i spowrotem kosztowa¢ bedzie zi
52,50, z Warszawy do Katowic i spowro-
tem zt 45—, z Warszawy do Lwowa i
spowrotem z}. 67,50, z Warszawy do Po-
znania i spowrotem zt. 69,—, z Poznania
do Berlina i spowrotem zt 88,50.

Komunikacja lotniczo-kolejowa z Za-
kopanem. W dniu 15 grudnia zapoczat-
kowana zostata komunikacja lotniczo-ko-
lejowa (samolotem i lux-torpeda) miedzy
Warszawg a Zakopanem, iktéra utrzy-
mywana bedzie w soboty i dni przedSwig-
teczne. O godz. 12.35 wystartowat do
Krakowa samolot, ktéorym polecieli: wi-
cemin. Bobkowski z matzonkg, marsza-
tek Switalski, prezydent Starzynski, red.
ptk. Matuszewski, red. ptk. Scierzynski,
przedstawiciel Wydziatu Turystyki Mini-
sterstwa Komunikacji i przedstawiciel
P.A.T.'a. Cata podr6z z Warszawy do Za-
kopanego samolotem i nastepnie z Kra-
kowa wagonem motorowym trwa¢ ma
5 i pot godziny. Przewiduje sie nastep-
nie dalsze skrécenie czasu, do 5 godz.

JUZ SAW SPRZEDAZY

| TYP AMERYKANSKI >

Mata to pociecha, ze wszystkie
manipulacje przy fabrykacji wie-
liczkowskiej  soli ,,Vacuum* —
od wazenia do workowania witg-
cznie — odbywaja sie mechani-
cznie, jezeli poOzniej sol stoi w
otwartych workach i przesypy-
wana jest do recznie klejonych
torebek niezawsze najczystszemi
szufelkami!

Bo tez naprawde higieniczng
jest tylko sél paczkowana!

Polski Monopol Solny wypu-
Scit ostatnio s6l w estetycznych
kartonach potkilogramowych po
cenie groszy dwadzieScia piec*

Jest to jedyna sol, ktéra daje
gwarancje zupeinej czystosci, a
wiec jedynie winna by¢ uzywana
do solenia zarbwno potraw przy
stole jak i produktow spozyw-
czych na surowo.

Zadajcie w kazdym sklepie ko-
lonjalnym soli stotowej w nowem
opakowaniu!

Bardzo ciekawe i estetyczne fotomontaze
wykonane w Muzeum Przemystu i Tech-
niki w Warszawie i wystawione przez
Zrzeszenie Polskich Przemystowcow Lot-
niczych na Salonie Paryskim, przedsta-
wiajgce sukcesy lotnictwa polskiego w
sporcie balonowym.



WAMITAT
SZYBOWCO

YRSZAMHLOTNISLOMOKOTCW Tel3erW

WARSZAWA*SMaNA"25"EU305-S2

1&eZY-WIEKSZOS&
"PRZEDSIEBIORSTW

TT?ZZEMYSE PRAEL-|

JACYCHDIA LOTNICTWA
"POLSKIEGO

ys.

FABRYKA POLSKIE LINJE
fnuUs LOTNICZE ,LOT"

TOCZONYCH, ROZKLAD LOTOW
wazny od 1 listopada 1934 do 31 marca 1935 r.

CZESCI Samoloty kursujg codziennie (takze w niedziele)
FASONOWYCH Czas lokalny

0. 8.10 WARSZAWA px 15.20
ORAZ p* 9.45 POZNAN 0. 1350
0. 10.00 POZNAN p' 13.30
, . p- 11 15 BERLIN 0. 12.50
SWIEC DO SILNIKOW 0. 12.50 WARSZAWA p. 10.20
p' 14.40 KATOWICE o. 830
LOTNICZYCH | SAMOCHODOWYCH 0. 10.30 WARSZAWA p< 10.00
p> 12.15 KRAKOW 0. 815
o. 8.00 WARSZAWA p- 15.05
p» 10.20 Lwow 0. 12.45

0. 1030 4 LWOW p 12.20 %)

p- 13.05 *) CERNAUTI 0. 11.45 4

a n e ' 0. 1330 b CERNAUTI pr 11.20 4

[ | p' 16.50 *) BUCURESTI 0. 8.00 9

0. 8.00 ¥ BUCURESTI p 15.00 »)

p' 10.15 q) SOFNA 0. 12.45 »)

WARSZAWA 0. 10.45 %) SOFIJA p- 12,15 °)

y p* 12.35 %) THESSALONIKI 0. 10.25 ¢)

ZLOTA 67' plrrnin e O_S()a(rjr:ztl’otyiuTsuF};,Z)gloltkow poniedziatki
Telefony! 5.85-61 i 5.14-94.

samolotykursuja tylko we wtorki
samolotykursuja tylko w $rody
samolotykursuja tylko w czwartki

a2






BIULETYN

NOWI CZEONKOWIE ...

UROCZYSTOSC WRECZENIA
NAGROD ZAWODNIKOM
CHALLENGE | GORDON-
BENNETT 1934 oo,

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

Nr. 12 (88)
1 — 15.X11. 1934

Z okazji

Swiat Bozego Narodzenia i Nowego

Roku B35, Aeroklub Rzeczypospolitej

sktada wszystkim Panom Cztonkom

oraz sympatykom Aeroklubu R. P.
Zyczenia

*

Przyjety zostat do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej, jako cztonek
zwyczajny:

Major pil. inz. Andrzej CHRAMIEC — Warszawa.

W dniu 15 grudnia 1934 r. o godzinie 17-ej w sali balowej Prezydjum
Rady Ministréw odbyta sie pod przewodnictwem Pana Ministra Komu-
nikacji inz. Michata Butkiewicza i w obecnosci Pana Prezesa Rady Mi-
nistrow Prof. Dr. Leona Koztowskiego — uroczysto$s¢ wreczenia nagrod
zawodnikom w Challenge i Gordon - Bennett 1934.

Program uroczystosci obejmowat przemdwienia: Prezesa Aeroklubu
R. P. Ksiecia Janusza Radziwita, Pana Ministra Komunikacji inz. Micha-
ta Butkiewicza i Szefa Departamentu Aeronautyki MSWojsk Generata
bryg. pilota inz. Ludomita Rayskiego, oraz uroczyste odczytanie wykazu
i doreczenie nagréd zdobytych przez zawodnikéw poszczeg6lnych ekip,
ktérego dokonali: Kierownik  Zawodow Challenge 1934 pptk. dypl.
Bogdan J. Kwiecinski oraz Kierownik XXII Zawodéw Gordon - Bennett
pptk. pil. bal. Jan Wolszlegier.

Uroczystos¢, w ktérej procz licznych reprezentacyj krajowych wzieli
udziat przedstawiciele Aeroklub6w zagranicznych oraz cze$¢ zawodni-
kow niemieckich — zakonczyt bankiet wydany przez Pana Ministra Ko-
munikacji.



REKORDY
MIEDZYNARODOWE-. .......

Z POLSKIEGO KOMITETU
SZYBOWCOWEGO.............

SILNIKI SAMOLOTOW
TURYSTYCZNYCH oo

Warszawa, dnia 19 grudnia 1934 roku

F. A. LZATWIERDZILA OSTATNIO NASTEPUJACE REKORDY

Klasa C-bis

Odlegtos¢ w linji prostej (Wtochy) — rekord z dypl. FAL

Piloci: Mario Stoppani i Corradino Corrado na wodnosamolocie Cant
Z 501 I—Agil z silnikiem Issotta - Fraschini - Asso 750 R z Monfalcone
do Massua 18/19X1934 .. .k'm 4130,885.

Poczgwszy od dn. 1 stycznia 1935 Polski Komitet Szybowcowy wpro-
wadza Odznake Pilota Szybowcowego wedtug wzoru miedzynarodowego
dla pilotéw kategorji A, B, C i D.

Odznaki kategorji C i D bedg wydawane przez Aeroklub R. P. — A i B
za$ przez Aerokluby Afiljowane do ARP. Spos6b ubiegania sie o po-
wyzsze odznaki bedzie podany wszystkim organizacjom szybowcowym
droga specjalnego okdélnika PKS.

Do noszenia Odznaki Pilota Szybowcowego upowazniaé bedzie jedynie

odpowiednia legitymacja Aeroklubu R. P.

Aeroklub R. P. podaje do wiadomosci PP. Cztonkéw Aeroklubu R. P.
i Aeroklubow Afiljowanych o wydaniu przez Aeroklub Warszawski na-
ktadem ,Skrzydlatej Polski“ ksigzki W. Rychtera ,Silniki samolotow
turystycznych i ich obstuga*.

w/z Sekretarza Generalnego

(=) Z. M. Piatkowski

Numer opusécit prase dnia 20.X11.1934

Redaktor i wydawca odpowiedzialny; Jerzy Osinski. S. A. Z G. ,Drukarnia Polska”, Warszawa, Szpitalna 12 Tel. 5.87-98.
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