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W hotdzie dla Wodza Narodu lotnictwo polskie
wzieto w roku biezacym powazniejszy i bardziej wi-
doczny udziat. Na lotnisku wojskowem na OKeciu,
ktére obecnie zwie sie lotniskiem imienia marszat-
ka Jbézefa Pitsudskiego, odstoniety zostal w dniu
18 marca r. b. pomnik ku czci Tworcy Niepodlegtej
Polski, ufundowany przez Korpus Oficerski i Pod-
oficerski 1-go putku lotniczego.

Pomnik znajduje sie pomiedzy bramg wjazdowa
a wylotem lotniska, ws$rod Swiezo zatozonego parku.
Kolumna ma 20 m. wysokosci, orty — 1,5 m. Projekt
pomnika wykonany zostat bezinteresownie przez p.
inz.-arch. Ochmancka-Mréwkowg. Mitos¢ dla Wodza
i symbolika pracy lotnika — zostaty tu powigzane
bardzo szczesliwie i wdziecznie.

Odstoniecia dokonal inspektor armji, gen. dyw.
Orlicz-Dreszer. W imieniu Komitetu Wykonawczego
Budowy przemoéwit dowoédca 1-go putku lotniczego,
ptk. W. Kalkus.

— Niema formy — rzekl — w ktérej moznaby by-
to w jakikolwiek sposéb wyrazi¢ uwielbienie, naj-
zywsza cze$¢ i podziw, jakie zywimy dla Marszatka
Pitsudskiego. Ten pomnik to tylko drobny widomy
wyraz tej czci. ZostaliSmy powotani do stuzby w lot-
nictwie. Tu jest nasz dom i nasz warsztat pracy,
Jego wolg dzwigniety. PragneliSmy w nim utrwalié
widomy wyraz naszej ku Niemu wdziecznosci. Na
szczycie pomnika krélujg orty. To nasze godio.
Oznaczaja one, ze jesteSmy gotowi w kazdej chwili
na ofiare krwi i zycia dla Ojczyzny i tego, ktory ja
do zycia wskrzesit.

A p. gen. Dreszer, lotnikow,

zaznaczyt:

zwracajac sie do

— Dobrze sie stato, ze pomys$lano, by stangt Wo-
dza pomnik witasnie tu, na lotnisku. Bo niema moze
putku, ani broni, ktéraby tylez ofiar poniosta. Dla-
tego stusznie jest, ze tu jest pomnik dla Tego, ktéry
uczyt, jak dla Ojczyzny trzeba zy¢ i zycie dla niej
oddawac.

W dniu 19 marca, podczaslzmiany warty przed
Komendg Miasta, wystartowat z placu Marszatka
Pitsudskiego balon ,Legjonowo™, na ktéorym pole-
cieli mjr. S. Mazurek i inz. Stoszko.

U gory na lewo —fragment bramy lotniska z inicjatami 1-go putku
lotniczego



St. Riess

O wyszkoleniu i doskonaleniu pilotéw klubowych

Aczkolwiek niektore sprawy os$wietlit autor zbyt krytycznie i kraricowo,zamieszczamy ponizszy artykut
bez zmian, bedac przekonani, ze w tej formie zdota on najlepiej pobudzi¢ do myslenia innych pilotow
klubowych i w ten sposéb osiagnie swoj cel

Nie watpimy, ze autorem kierowata jedynie szczera che¢ zwrdcenia uwagi na braki wyszkolenia
w klubach, bez Zadnych celéw ubocznych. Totez chcielibySmy go ustrzec przed zarzutem niedopuszczal-
nej, czy ztosliwej krytyki. Musimy pozatem nadmieni¢, iz przygotowywana obecnie przez wiadze reforma

lotnictwa sportowego
lotniczego w klubach

W poprzednim numerze Skrzydlatej ukazat sie artykut
P°r* S. Latwisa poruszajgcy tak bardzo obecnie aktualny
temat wyszkolenia i doskonalenia pilotow w klubach. W o-
bec wyraznego obecnie dazenia do rozszerzenia dziatalno-
sci klubéw, wydaje mi sie bardzo pozadana jak najszersza
Wymiana zdan co do sposobdw przeprowadzenia tych pla-
néw. Tego rodzaju dyskusja powinna wywota¢ pewien
fuch opinji, z ktérego najjasniej wytoniag sie ,,skrystalizowa-
ne Kierunki pracy", ktore tem bardziej wptyng na nasta-
wienie pilotéw klubowych do latania, im bardziej beda
zrozumiane i przyswojone sobie przez ogdél. Dlatego tez
Pragne doda¢ do mysli zawartych w wymienionym arty-
kule kilka uwag, ktore prosze zrozumieé¢ jako subjektywne
zapatrywania jednego z pilotow klubowych.

Por. Latwis wspomina o ,znormalizowanym, gruntow-
nym systemie szkolnym**. Otz mnie sie wydaje, ze sy-
stem, ktérym mnie szkolono, o ile byt rzeczywiscie znorma-
lizowany, to w nie zupetnie witasciwej formie; a co do
jego gruntownosci, oSmielitbym sie takze zgtosi¢ pewne za-
strzezenia. Przypatrzmy sie jak wyglada 6w system. In-
struktor rozporzadza awjofonem jednostronnym, t. zn. ze
nioze on moéwi¢ do ucznia, ten za$ moze tylko stuchac, bez
mozliwosci porozumienia sie rzeczywistego.

System ten nalezy uwazaé¢ za znos$ny, a moze nawet do-
bry przy szkoleniu wstepnem. Jest jednak, mojem zdaniem,
niedopuszczalny juz przy pokazowych ,warunkach**, t. zn.
z chwilg, gdy uczen zaczyna juz zdawac sobie sprawe z za-
chowania sie samolotu i gdy uwaga jego przestaje byé¢ wy-
fagcznie pochtonieta utrzymaniem samolotu na linji prostej
1 niezgubieniem z oczu lotniska i grupy. Zarzut, ze uczen
bedzie zameczat instruktora niepotrzebnemi pytaniami byt-
by wydaniem fatalnej opinji, po pierwsze o doborze ucz-
niow, po drugie o wartosci kurséw teoretycznych, ktérych
zadaniem powinno byé zaréwno wpojenie potrzebnych za-
sad technicznych, jak tez i moralnych, kandydatom na pi-
lotow. Kazdy z nas przypomni sobie z tatwoscig sytuacje,
W ktérej jedno stowo powiedziane do instruktora zniostoby
nieporozumienie tak przykre i tak szkodliwe w powietrzu!

Powinno wymagac¢ sie od instruktora, by uczniowi po-
zwolit wpas¢ na skutek btedu w korkociag, nie reagujac re-
kami i nogami, a upominajgc go tylko gtosem, i to spokoj-
nym, wskazujac mu ruchy potrzebne do wyprowadzenia sa-
molotu z tej pozycji. Tak diugo, jak tego nie osiggnie, za-
den pilot nie powinien otrzymywaé prawa szkolenia. Jest
rzeczg oczywista, ze wymaga to specjalnego szkolenia in-
struktoréw, czego u nas, niestety, czesciowo przynajmniej
zaniechano. A w Anglji system ten jest ogdlnie stosowa-
ny 1 taki wtasnie korkociag jest jednym z warunkoéw otrzy-
mania licencji instruktora.

O ile chodzi o gruntowno$¢ szkolenia, to istnieje ona
w stosunku do zawodowych pilotow wojskowych. Nato-
miast, o ile chodzi o pilotéw rezerwowych i o pilotéw klu-
bowych, to — mojem zdaniem — ograniczamy sie do wy-

idzie wiasnie po linji

rozszerzenia zakresu i podniesienia poziomu wyszkolenia
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puszczania na rynek potfabrykatow. Doprawdy, chyba tyl-
ko Opatrznosci (no i nadmiarowi mocy) zawdziecza¢ na-
lezy tak matg ilos¢ wypadkow! Nalezy sobie otwarcie po-
wiedzie¢, ze bez akrobacji niema pilota, podobnie jak nie
moze by¢ ptywaka bez umiejetnosci zanurzenia gtowy w
wode. A modwigc akrobacja, nie mam na mysli korkocia-
gu, ktéry nig wcale nie jest, gdyz jest to ruch ustalony sa-
molotu, prawie zupetnie niezalezny od woli pilota, ruch,
na ktéry moze natrafi¢ zawsze i wszedzie i ktéry powinien
zna¢ do najdrobniejszych szczegotow. Dzi$ niema juz sa-
molotéw, ktére bytyby niebezpieczne w korkociggu; jest
tylko niebezpieczenstwo zbyt p6znego wyprowadzenia, gdy
korkociag zdarzy sie w poblizu ziemi. To niebezpieczen-
stwo zniknie, gdy wszyscy piloci zna¢ beda wstepne fazy
przekroczenia kata natarcia odpowiadajgcego autorotacji,
i to we wszelkich mozliwych warunkach lotu (lot $lizgowy,
lot na peinym gazie, réznie pochylone skrety, Slizgi i t. d.).
Niczem nieuzasadniony zakaz cigzacy nad wszystkimi pilo-
tami klubowymi jest tembardziej niezrozumiaty, ze przy
kazdej okazji stawia im sie przed oczy pilotdw wojsko-
wych, robigcych przed publicznoscig ,,cyrk powietrzny",
ktérego uzyteczno$¢, w tych warunkach, wydaje sie czesto
mocno problematyczna. Sprawa korkociggu zostata zresz-
ta ciekawie rozwigzana w Anglji, gdzie ewolucje te skreslo-
no definitywnie z listy akrobacyj a sprowadzono do rzedu
ewolucyj koniecznych i stale obowigzujgcych tak jak i $lizg,
a jak u nas w klubach i szkotach poprawne lgdowanie na
ostawione ,trzy punkty**. Zdanie to nalezy rozumie¢ do-
stownie, gdyz angielski pilot, ktéry powraca do treningu po
kilkotygodniowej przerwie, obowigzany jest wykonac Kilka
okrazen lotniska, z ktérych kazde zawiera korkocigg w le-
wo, korkociagg w prawo i lagdowanie ze $lizgami. A wiec
niema pilota bez korkociggu! Ja pdjde dalej w tym kie-
runku i powiem: niema catkowicie wyszkolonego pilota bez
catkowitego opanowania akrobacji. Ale o tem pdzniej.
Ograniczymy sie narazie do szkolenia, o doskonaleniu po-
wiemy dalej.

W naszym systemie szkolenia brak jeszcze jednego zwy-
czaju, ktéry wydaje sie niezbednym do catkowitego opano-
wania samolotu i do prawdziwego zrozumienia techniki pi-
lotazu. Jest to to, co nazwe metoda ,pawtarzania biedu™.

Przypusémy, ze po pokazowych skoblach wuczen poleci
samodzielnie i ze w pierwszym skoblu wycofa noge zap6i-
no, tak ze maszyna zwali sie na teb i wykona pod koniec
co$ jak pot renversu. Wowczas instruktor wsiada do sa-
molotu, leci jeszcze raz, pokazuje poprawny skobel, nastep-
nie robi taki btad, jaki popeinit uczen, objasniajac obie
ewolucje w czasie ich wykonania. Laduje i wysiada. Przy-
tem zasadnicza rzecza jest, by nie byto momentéw takich,
w ktérych nie wiadomo doktadnie, kto prowadzi samolot.
A wiec albo instruktor sam startuje i sam wykonuje caly
lot, uczen za$ trzyma tylko lekko za ster, by sobie zdac¢ spra-
we z ewolucji, albo pozostawia uczniowi zupetng swobode



przy starcie i lgdowaniu, a bierze ster tylko do wykonania
skobli, o czem daje zna¢ uczniowi. Nastepnie uczen leci
sam, wykonuje skobel poprawnie, a po tem tak diugo bie-
dzi sie z maszyng, az odtworzy Swiadomie btad, ktéry po-
przednio popeini! niechcacy. Dopiero woéwczas mozna
mie¢ pewnos$¢, ze naprawde zrozumial, na czem polegata
niepoprawno$¢ manewru, no i jak sobie nalezy w takiej
sytuacji radzic.

Przejdzmy teraz do doskonalenia pilotéw rezerwy i pi-
lotéw klubowych. Ta sprawa przedstawia sie u nas wprost
beznadziejnie. Poprostu w wielu wypadkach nie robi sie
w tym kierunku nic. Pozostawia sie pilotom catkowitg swo-
bode dziatania i sktada sie na ich barki caty ciezar utrzy-
mywania sie w treningu, a trzeba wreszcie wyraznie sobie
powiedzie¢, ze przecietny pilot, zaréwno rezerwy jak i klu-
bowy, pracuje zawodowo i pozostaje mu bardzo mato cza-
su na latanie, a co dopiero méwi¢ o trudzie i klopocie
uktadania dla siebie jakiego$ racjonalnego programu trenin-
gu. Zresztg, czesto pilot taki nie jest w tych sprawach
dostatecznie zorjentowany.

Zacznijmy od pilotéw rezerwy. Tych za$ podziele na
takich, ktérzy nie naleza do klubdw i takich, ktérzy sg czton-
kami klubu.

W omawianiu warunkoéw treningu stawiam sie specjal-
nie w warunkach warszawskich, gdzie zgromadzita sie naj-
wieksza ilo$¢ pilotow rezerwy i gdzie najjaskrawiej wy-
stagpig wszelkie niedomagania dotychczasowej organizacji.

Uwagi co do nowego programu latania bedg natomiast
bardziej ogdlne.
O ile chodzi o eskadre treningowa, to trzeba mieé

wreszcie te odwage i publicznie powiedzie¢ to, co juz daw-
no wszyscy wiedzg: eskadra, wobec przeniesienia na Oke-
cie, przestata wogoéle istnie¢ dla pilotow rezerwy. Gdy
byta jeszcze na Mokotowie, korzystali z niej wytgcznie
studenci, lub tez ludzie pracujacy w bezposrednim otocze-
niu lotniska. Byta ona zupetnie nieprzystosowana do wa-
runkéw, w jakich znajdujg sie rezerwisci. Zamiast dopa-
sowac sie do ,,cywiléw**, starata sie nagig¢ ich do progra-
mu zaje¢ putku, co, oczywiscie, jest niemozliwem inaczej,

niz przez wcielenie rezerwistow do kadr putku w czasie
¢wiczen. Tiumaczac to na potoczny jezyk, trzeba stracic¢
3 — 4 godz., by wykona¢ jeden do trzech pieciominuto-

wych lotéw, co przedstawia wydajnos¢ beznadziejna, zwta-
szcza, ze godziny te zbiegaty sie z zajeciami stuzbowemi
rezerwisty - cywila.

PrzejdZzmy na teren klubowy. Spotkamy tam grupe pi-
lotbw o do$¢ wysokim poziomie wyszkolenia, ktorzy jed-
nakze nie maja moznos$ci rozwija¢ coraz dalej swych umie-
jetnosci i ten witasnie fakt dziata wybitnie deprymujaco na
wiekszo$¢ kolegdw pilotéw, odbierajgc im ten tak cenny
ped do statego polepszania swej klasy.

Przedewszystkiem brak tu takze racjonalnych lotéw
dwusterowych. Najlepszy nawet pilot moze po pewnym
czasie samodzielnego latania nabawi¢ sie pewnych szko-
dliwych narowdw, ktére moze wykorzeni¢ tylko lot na dwu-
sterze. O tem, ze tego brak — Swiadczy najlepiej fakt, ze
przewazna cze$¢ pilotéw jest ,jednostronna**, t. zn. ze robig
wszystko chetniej wlewo: skrety, spirale, podejscia do Ig-

dowania. Wynika to najczesciej z wadliwego wykonywa-
nia skretu wprawo, ktory staje sie stopniowo ,nieprzy-
jemny*“.

Brak réwniez metody ,powtarzania biedu®, ktora jest
nieodzownym warunkiem poprawnego latania.

Brak jednakze gtdwnie szkolenia w akrobacji, w lotach
bez widocznosci oraz w lotach grupowych.

Rola akrobacji w opanowaniu samolotu jest zbyt zna-
na, by zachodzita tu potrzeba analizowania jej na tem miej-

scu. Wymagajg natomiast analizy warunki, w jakich na-
lezatoby ja wprowadzi¢. A wiec powinna ona byé wpro-
wadzona jako powszechnie obowigzujgca, a to dla jej wy-
zej wspomnianej wartosci i dlatego, ze zniknie wodwczas
niebezpieczna che¢ popisywania sie. Z chwilg, gdy akro-
bacja wejdzie w klubach do roli obowigzkowego treningu,
przestanie by¢ czem$ nadzwyczajnem. Tak jak dzi§ za-
den pilot klubowy nie zaimponuje poprawnem ladowaniem,
tak w przysztosci nikt nie bedzie zwracat uwagi na popraw-
ny looping. Oczywiscie, z poczatku mogg zdarzy¢ sie wy-
kroczenia, ktore nalezy kara¢ najsurowszg karg jaka istnie-
je dla pilota naprawde zamitowanego w lataniu, t. j. bez-
wzglednem i bezterminowem odebraniem licencji.

Szkolenie w lataniu bez widocznosci budzi mniej za-
strzezen, gdyz niema tu moznosci karygodnych wykroczen.
Konieczno$¢ tego szkolenia jest juz powszechnie uznana.
Brak tylko sprzetu.

Loty grupowe sa znowu bolgczkg. W kazdym Kklubie
znajdzie sie kilka maszyn tego samego typu. W Warsza-
wie pamietam wypadek, ze 3 Hanriot'y wykonaty zupetnie
poprawny lot grupowy. Rezultat tego lotu byt nieoczeki-
wany: surowa nagana, a bodajze i zawieszenie w lataniu
jego uczestnikéw. W imie czego? Do dzi§ nie rozumiem.
Znaczenia lotu grupowego znowu nie bede poruszal, bo
przeciez niema w Polsce pilota, ktéryby sobie z niego nie
zdawat sprawy. Zakaz trenowania, w miare moznosci,
jest tembardziej niesprawiedliwy, ze nie wymaga to nicze-
go wiecej ponad to, co dzi$ jest w klubach. Popatrzmy
na naszych sagsiaddéw z zachodu, na ich Deutschlandflug.
Przeciez, wtasnie, lotem grupowym nalezatlo go odby¢.
Przypomnijmy sobie wizyte eskadry z Krdlewca w czasie
turnieju lotniczego. Naprawde wierzy¢ sie nie chce, pa-
trzac na nasze lotnictwo wojskowe, a w szczeg6lnosci na
eskadry mysliwskie, ze lot grupowy jest wykroczeniem ka-
ralnem w klubie.

Oczywiscie, wystepuje tu jeszcze jeden argument prze-
ciw akrobacji i przeciw lotom grupowym. Jest nim brak
spadochronéw. Tu znowu mamy czem by¢é zdziwieni.
W wojsku nie wolno jest zrobi¢ najmniejszej ,,rundki** bez
ucigzliwego ubierania sie w uprzaz spadochronu, choéby
nawet lot odbywat sie na wysokosci 100 m (wyjatek sta-
nowig przestarzate samoloty, na ktérych niema wogdle
miejsca na spadochron). W Kklubie brak poprostu jedne-
go spadochronu do dyspozycji pilotow. A przeciez mie-
dzy sprzetem klubowym a wojskowym jest nieraz duza
réznica na korzys¢ wojskowego, lepiej utrzymanego i w lep-
szym stanie (pomijajgc sprzet treningowek, ktory czesto jest
w mocno podesztym wieku). Przeciez przeloty klubowe
sq przewaznie dalsze i dtuzsze niz loty zatég wojskowych,
a jednak robi sie je zawsze bez spadochronu, a nawet miej-
sce na spadochron jest nieprzewidziane w kabinie. Kto$
mogtby mi zarzuci¢, ze cytuje Anglje, jako przykitad,
a wiasnie Anglicy lataja bez spadochronéw na swych
Moth‘ach. Tak, ale to wcale a wcale nie zmniejsza me-
go przekonania, ze bezpieczenstwo ze spadochronem byto-
by jeszcze wyzsze niz obecnie i ze majgc do dyspozycji
spadochrony moznaby juz $miato zaczgé loty grupowe
i akrobacje, nawet na sprzecie posiadanym obecnie, ktéry
np. do akrobacji nie nadaje sie. Piszac to, mysle w szcze-
gélnosci o niektérych figurach akrobacyjnych, ktére mozna-
by doskonale wykona¢ na RW D-8, coraz bardziej roz-
powszechnionych w klubach. To tyle, o ile chodzi o szko-
lenie w lataniu pilotéw klubowych. Przejde teraz do mo-
zliwosci juz teraz osiggalnych na terenach klubéw, o ile
chodzi o przygotowanie rezerw wojskowych.

A wiec, przedewszystkiem, brak zupetnie wyszkolenia
strzeleckiego, niezbednego dla kazdego pilota. CzyzbySmy



juz zapomnieli o Foncku i innych? CzyzbySmy nie znali
najnowszych pradéw w lotnictwie wojskowem, gdzie ko-
nieczno$¢ doskonatego strzelania jest dzi§ prawie bardziej
imperatywna niz konieczno$¢ zupeinego opanowania skom-
plikowanych akrobacyj? Czyzbysmy nie wiedzieli, co sie
dzieje w Niemczech? Niech kazdy popatrzy na strone 87
drugiego tegorocznego numeru Luftvelt (Deutsche Luft-
Macht) i niech o niej nie zapomina. W Niemczech nie
tylko uczg strzela¢ w klubach lotniczych, ale umieszczajg
fotografje najlepszych strzelcow w tak poczytnem pismie,
by wywota¢ rywalizacje na tem polu.

U nas tez nie bytoby trudno przydzieli¢ po kilka kara-
binkéw matokalibrowych do klubu i wprowadzi¢ trening
strzelecki. Napewno przesztoby to szybko w mity zwyczaj
i rywalizacje miedzy grupami, datoby jaknajlepsze wyni-
ki. Obok zwykitego strzelania do tarczy, mozna wprowa-
dzi¢ strzelanie przez celownik lotniczy do modeli, a moze
nawet do rzutkéw. Nastepnie nie bytoby wcale niemozli-
wem wmontowanie na kilku samolotach klubowych fotoka-
rabinéw i celownikéw przeziernikowych i trenowac strze-

Inz. dr. T. Kluz

Z dziedziny nowszych
| rozplanowania lotnisk

Problem usytuowania lotniska w stosunku do danego
miasta jest zagadnieniem pierwszorzednego znaczenia.
W chwili obecnej poglady na te sprawe ro6znig sie znacznie
od zapatrywan, jakie panowaty niepodzielnie jeszcze kilka
lat temu. Dzi$ staramy sie lotnisko umiesci¢ jaknajblizej
centrum, czy tez granic miasta; dawniej za$ lotniska budo-
wano daleko poza miastem lub nawet przenoszono lotniska
potozone w obrebie miasta o kilkanascie lub kilka kilome-
trow poza jego granice. Wtedy, przy matej stosunkowo
szybkosci samolotéow komunikacyjnych czy sportowych
(wynoszacej okoto 150 kmg.) oraz przy niezbyt pewnych
konstrukcjach ptatowcéw i silnikéw usytuowanie lotniska na
terenach pozbawionych przeszkéd i mozliwie daleko od za-
budowania miasta byto przedewszystkiem kwestjg bezpie-
czenstwa; pewne zmniejszenie szybkosci handlowej przelo-
tu wywotane odsunieciem lotniska od miasta (wzrost czasu
podr6zy samolotem przez zwiekszenie czasu dojazdu do lot-
niska) nie dato sie wtedy tak odczuwac jak obecnie, gdy
szybkos$¢ wiasna przelotu samolotu przekroczyta 200 i 300
km/g, a wiec gdy szybkos$¢ wzrosta prawie dwukrotnie.
Na naszych trasach lotniczych krajowych, o $redniej diugo-
§ci 300 km (Srednia odlegto$¢ w linji prostej miedzy War-
szawg a miastami: Lwoéw, Krakéw, Katowice, Poznan,
Gdansk i Wilno) czas przelotu nowoczesnego samolotu o
szybkosci okoto 300 km g (np. Douglas, ktéory ma by¢
wprowadzony przez P. L. L. ,Lot* w najblizszym czasie
na nasze linje lotnicze) wyniesie 1 godzine. Natomiast
czas podrézy z Warszawy do jednego z powyzej podanych
miast wyniesie conajmniej 2 godz. 20 min. (czas dojazdu
do lotniska Okecie 50 minut, z lotniska docelowego do
miasta — 30 minut), a wiec szybko$¢ przewozu (zwana
szybkosciag handlowg) zmniejszy sie przez dojazdy z 300
na 129 km/g, czyli o przeszto 75% (przy szybkosci prze-
lotu 150 km/g. szybko$¢ handlowa wynosi okoto 94 km/g.;
czyli w poréwnaniu z szybkos$cig przelotu mniej o okoto
~59%). Jak z tego przyktadu widzimy, wprowadzenie na
nasze linje lotnicze ultranowoczesnych samolotow tylko bar-
dzo nieznacznie skréci czas podrozy, wielka szybkos$¢ tych
samolotéw pozostanie praktycznie niewykorzystana, o ile
nie skrécimy powaznie czasu dojazdu do lotnisk (por. auto-

lanie do celéw na ziemi i w powietrzu. Te ostatnie ¢wi-
czenia musiatyby byé, oczywiscie, prowadzone z odpo-
wiednig ostroznoscig. Surowe kary za wybryki tempera-
mentu szybko wprowadzityby odpowiednio godne i powaz-
ne traktowanie wszystkich tych ¢wiczen, ktére przyniosg
niewatpliwie ogromne korzysci i podniosg w znacznej mie-
rze niedostateczny poziom wyszkolenia pilotéw rezerwy.
Jest rzeczg oczywistg, ze dziatalno$¢ w klubie musi sie ogra-
niczy¢ do fotokarabinu, ostre za$ strzelanie z samolotu po-
winno by¢ gtéwng troska rezerwistow w czasie pobytu w
formacjach wojskowych na ¢wiczeniach.

Te kilka uwag majg na celu wywotanie dyskusji na te-
mat mozliwo$ci szkolenia w klubach, mozliwosci, Kktore
istniejg juz dzi$, przed wejsciem w zycie nowego progra-
mu, a ktére program ten w znacznej mierze rozszerzy. Tem
wazniejsze, jest wyrobienie na czas odpowiedniego nasta-
wienia wsréd ogo6tu pilotow, by do pracy zabrali sie nie
pod przymusem narzuconego ,,z gory** programu, a z za-
patem, jaki da¢ moze tylko petne zrozumienie i umitowanie
celu, do ktorego sie zdaza.

Kierunkow usytuowania

ra ,.Zasadnicze cechy i stan obecny komunikacji lotniczej
oraz przewidywany jej rozw6j w przysztosci44 str. 10).

Skrocenie czasu dojazdu do lotniska Okecie do 30 mi-
nut jest mozliwe (przez ulepszenie nawierzchni drogi dojaz-
dowej i usprawnienia organizacyjne odprawy samolotow).
Wtedy szybkos¢ handlowa na gtownych trasach wyniesie
okoto 150 km/g, przy uzyciu szybkich samolotow. Na-
wet i ta szybko$¢ przewozu jest zupetnie niedostateczna,
zwtaszcza je$li wezmiemy pod uwage ciaglty wzrost szyb-
kosci przewozdéw kolejowych i zamierzone wprowadzenie
pociagow o wielkiej szybkosci, ktéra da sie uzyskaé przez
zastosowanie silnikow spalinowych i ksztattow aerodyna-
micznych. Co wiecej, przez zmniejszenie ciezaru pociggu
i nadanie catemu pociggowi ksztattéw aerodynamicznych
udato sie w kolejnictwie (jedna z firm niemieckich Henschel
u. Sohn, Kassel) uzyska¢ szybko$¢ ruchu pociggu 160
km/g. i to przy uzyciu maszyny parowej. Juz nawet i u nas
opracowany zostat typ pociggu aerodynamicznego 0 na-
pedzie parowym (tanszy w budowie i eksploatacji od obec-
nych pociggdéw pos$piesznych), ktéry wykazuje szybkos$¢ ru-
chu 130— 120 km/g., a szybko$¢ handlowg 110 km/g.
Z powyzszego wynika, ze technicznie biorac, szybkos$¢
handlowa przewozéw lotniczych nawet po wprowadzeniu
samolotéw o szybkosci 300 km/g. bedzie prawie taka sa-
ma, jak szybko$¢ handlowa nowoczesnych pociggéw aero-
dynamicznych, o ile nie uda nam sie skréci¢ powaznie cza-
su dojazdow do lotnisk.

Czas dojazdéw do lotnisk mozna skroci¢ przez budo-
wanie lotnisk w obrebie miast lub obok granic miast tak,
by droga dojazdowa #gczgca miasto z lotniskiem byta jak
najkrotsza, lub tez — przez budowe specjalnej, witasnej
drogi dojazdowej (autostrady) lub koleji dojazdowej (naj-
czesciej podziemnej lub napowietrznej), na ktérych datoby
sie uzyska¢ znacznie wieksze szybkosci, niz na drogach ru-
chu publicznego. Przyjg¢ mozna, ze witasna, specjalna dro-
ga dojazdowa moze skroci¢ trzykrotnie czas dojazdu w po-
réwnaniu z publiczng droga dojazdowa o silnym ruchu i
przecietnie stabej nawierzchni; czas dojazdu do lotniska od-
legtego od centrum o 10 km. wyniesie przy szybkosci 20
km/g. na takiej drodze publicznej 30 minut (mniejwiecej



obecny czas dojazdu do lotnisk w Polsce), a na drodze
witasnej, autostradzie — 10 minut (przy szybkosci samo-
chodu 60 km/g.).

N W Ameryce czas dojazdu do lotnisk obecnie zaktada-
nych nie moze zasadniczo przekracza¢ 15 minut; lotniska
wiec w Ameryce sg potozone w odlegtosci nie wiekszej,
niz 15 km (jesli przyjmiemy, ze szybko$¢ pojazdu dowo-
zacego przesytki lotnicze do lotniska wynosi 60 km/g.).

W naszych warunkach krajowych (stosunkowo Kkrdtkie
trasy lotnicze, $rednio 300 km; w Ameryce trasy lotnicze sg
znacznie dtuzsze, wynoszg bowiem S$rednio okoto 450 km.)
czas dojazdu nie powinen zasadniczo przekracza¢ 10 mi-
nut, o ile chcemy oprze¢ sie na zasadach stosowanych w
tym wzgledzie w Ameryce i powiekszy¢ temsamem
w znaczniejszym stopniu szybko$¢ handlowg przewozéw
lotniczych, oraz skréci¢ czas podrézy lotniczej. Wtedy lot-
nisko winno leze¢ w odlegtosci maksimum 10 km. od cen-
trum miasta, a dojazd do niego winien odbywa¢ sie po
osobnej, specjalnej drodze dojazdowej; w razie dojazdu po
publicznych drogach, lotnisko powinno znajdowac sie w
odlegtosci nie przekraczajacej 4 km, liczac od centrum mia-
sta.

W jednym i drugim wypadku napotykamy na ogromne
trudnosci. Koszt witasnej autostrady o dtugosci do 10 km
jest bardzo wysoki (conajmniej 2 miljony zt., dojs¢ moze
i do 5 milj. zt. przy specjalnie trudnych warunkach), tak,
ze praktycznie uniemozliwia to jej wykonanie. Dla zacho-
wania za$ odlegtosci 3 do 4 km. koniecznem jest (w wiek-
szych miastach) zatozenie lotniska w obrebie miasta, co
nawet w razie istnienia odpowiednio duzych, niezabudowa-
nych terenéw wymaga wykupna bardzo drogich terenow
budowlanych idacych w wielomiljonowe kwoty. | w jed-
nym i w drugim wypadku koszt drogi, czy tez wykupna te-
rendéw miejskich wptywa ogromnie na koszt ogéiny budowy
lotniska i to w granicach od Kilkudziesieciu do nawet
100%

Zresztg, znalezienie odpowiednich, niezabudowanych
teren6w w obrebie miasta nalezy zasadniczo do wyjatkow.
Niezabudowane tereny w miescie, to zwykle parki i ogrody
publiczne lub miejsca zarezerwowane pod parki publiczne
i sportowe. Ze wzgledu na to, ze parki i ogrody sg niezbed-
ne dla mieszkahcow miasta z racyj zdrowotnych, od-
dawanie tych terenéw pod zabudowe dla innych celéw jest
niewskazane ze stanowiska ogélnego, tembardziej, ze w na-
szych miastach ilo$¢ zielencow jest bardzo nieznaczna.

W wielu jednak wypadkach potrzeby lotniska dadzg sie
pogodzi¢ z potrzebami parkéw i ogrodow. Przeciez nie-
ktore lotniska, zwtaszcza komunikacyjne i sportowe, to pe-
wnego rodzaju parki publiczne. Dajg publicznosci: wypo-
czynek, dobre samopoczucie, piekne widoki i moznos$¢ bez-
piecznego i spokojnego spedzenia czasu — a wiec te same
cztery zasadnicze elementy, ktérym musi odpowiadac i park
publiczny.  Trawniki, gazony, kwietniki, drzewa nisko
i wysokopienne, aleje i drogi, te zasadnicze czesci, z Kkt6-
rych utworzony jest park publiczny, znajdujg sie zwykle
i na lotniskach. Wzajemne ich rozmieszczenie jest tylko
inne, niz w parkach. Pole wzlotow — to olbrzymi traw-
nik; port lotniczy — to zgrupowanie wszystkich innych ele-
mentéw parkowych z drézkami, kwietnikami, drzewami,
boiskami i urzadzeniami sportowemi. Zasadnicza ro6znica
miedzy portem lotniczym danego lotniska a normalnym par-
kiem publicznym polega na tern, ze pierwszem zadaniem
portu jest odprawa i przyjecie ruchu lotniczego, drugiem
za$ umozliwienie publicznosci swobodnego i beztroskiego
spedzenia czasu przy tym rezerwoarze zieleni i powietrza,
jakiem jest pole wzlotéw lotniska. Natomiast jedynem i
wytgcznem zadaniem parku publicznego jest tylko umozli-

wienie odpoczynku. Powierzchnie przeznaczone pod port
lotniczy wielkich lotnisk wynosza zwykle conajmniej kilka-
nascie hektaréw, posiadajg wiec obszar, ktéry sam w sobie
tworzy¢ moze Sredniej wielkosci park publiczny.

Urzadzenia parkéw publicznych stosowane sg we
wszystkich wielkich nowoczesnych portach lotniczych euro-
pejskich, a zwtaszcza amerykanskich. Porty lotnicze takich
lotnisk, jak Los Angelos, Filadelfja, N. Jork i t. p. niczem
prawie nie r6znig sie od parkéw publicznych.

Gtowne lotnisko Berlina, Tempelhof, jest ttumnie od-
wiedzane przez publiczno$¢, mimo pobieranych pewnych
optat za wstepy i mimo braku zadrzewienia, ktére — zda-
watoby sie — jest nieodtgczng czescig sktadowag parku
i czynnikiem zdrowia i piekna. Olbrzymi trawnik zaste-
puje tu w zupetnosci, pod wzgledem zdrowotnym, zadrze-
wienie; ruch samolotéw i zabudowania, celowo rozwigzane
pod wzgledem architektonicznym i lotniczym, stwarzaja tu
ten czynnik piekna, ktory jako zupeinie nowoczesny i inny,
niz w rozplanowaniach dotychczas budowanych parkow,
dziata bardzo silnie w sposéb niezwykle dodatni.

Nie wszystkie jednak lotniska posiadajg, lub moga po-
siada¢ charakter parku. Do lotnisk nieposiadajacych tego
charakteru nalezg lotniska: 1) o bardzo intensywnym ruchu
lotniczym, ktére z tego powodu maja w miejsce darnio-
wych nawierzchnie twarde i péttwarde oraz bardzo wie-
le zabudowan i urzadzen technicznych, 2) bardzo silnie
zabudowane, zwtaszcza budowlami o charakterze przemy-
stowym. Do pierwszego rodzaju naleza przedewszystkiem
lotniska wojskowe, ktdére, oczywiscie, nie mogg mie¢ cha-
rakteru publicznego, oraz te lotniska komunikacyjne, na kto-
rych z powodu bardzo silnego ruchu i gestych zabudowan
teren portu nie moze by¢ udostepniony w szerszym zakresie
dla publicznosci, a pole wzlotdw o twardej nawierzchni
(czesciowo lub catkowicie) lub o silnie niszczonej na-
wierzchni darniowej, traci charakter wielkiego, zdrowotne-
go trawnika parkowego (na niektérych lotniskach amery-
kanskich ruch samolotéw komunikacyjnych przekracza 200
par dziennie) ; do tego rodzaju lotnisk zaliczy¢ nalezy i nie-
ktore lotniska szkolne o wybitnie silnym ruchu (jak np.
pewne lotniska szkolne w Ameryce). Do drugiej kategorji
lotnisk zaliczy¢ nalezy przedewszystkiem lotniska o charak-
terze przemystowym (fabryczne) Iub tez lotniska, wokot
ktérych mieszcza sie fabryki (lotnicze), stocznie, lub na
ktérych zgrupowanych jest kilka portéw lotniczych (np. lot-
nisko Okecie).

Natomiast wszystkie inne lotniska, jak: 1) lotniska
sportowe o matym lub $rednim ruchu, 2) lotniska komu-
nikacyjne o niezbyt silnym ruchu lotniczym — moga i win-
ny posiada¢ charakter parkéw publicznych. Do tego ro-
dzaju lotnisk zaliczy¢ nalezy wszystkie lotniska komunika-
cyjne i lotniska sportowe w Polsce o ile ruch komunikacyj-
ny i sportowy nie jest zgrupowany na jednem lotnisku. Do
tej kategorji lotnisk zaliczy¢ réwniez mozna i wiekszos¢ lot-
nisk europejskich (z wytaczeniem wojskowych), na Kkto-
rych natezenie ruchu lotniczego jest bez poréwnania mniej-
sze, niz na lotniskach amerykanskich (w najlepszym wy-
padku kilkadziesigt par samolotéw dziennie, najczesciej
jednak kilka lub kilkanascie startow i lgdowan).

Ten kierunek w budowie naszych portéw komunikacyj-
nych jest zawsze przestrzegany. Przyktadem tego jest lot-
nisko w Gdyni (Rumja), ktére jako lotnisko o charakterze
komunikacyjnym rozplanowane zostato z uwzglednieniem
wszelkich potrzeb parku publicznego (oraz urzadzen spor-
towych) na terenie portu; zaznacza sie to wyraznie w po-
wierzchni terenu przeznaczonego pod port lotniczy, ktora
wynosi 18 ha, podczas gdy pod zabudowania i urzadzenia
lotnicze wystarczytoby nawet z uwzglednieniem przysziej



rozbudowy portu 4 do 6 ha. Powierzchnia wykupiona
Pod komunikacyjny port lotniczy na lotnisku wojskowo -
cywilnem w Wilnie (Porubanek) wynosi tylko 4 ha, mi-
mo, iz zatozenia odnos$nie budowy portu byly te same, co
na lotnisku w Gdyni; lotnisko to jednak, jako lotnisko woj-
skowo - cywilne o réznych rodzajach ruchu lotniczego, nie
nadawato sie do nadania mu charakteru parku publicznego.

Nowoczesne porty lotnicze, uwzgledniajace w szerokim
zakresie potrzeby parkéw publicznych, to jeszcze nie lotni-
ska - parki publiczne! To raczej lotniska posiadajace wta-
sne parki (publiczne i sportowe), udostepnione dla publicz-
nosci. Pod lotniskiem - parkiem rozumie¢ nalezy lotnisko
°raz park publiczny zlgczone razem nierozdzielnie i u-
Wzgledniajagce w réwnej mierze potrzeby lotnicze, jak
1 parku publicznego. Z potgczenia tego wynikajg wza-
jemne korzysci tak dla lotniska, jak i dla parku publiczne-
go: lotnisko oddaje do dyspozycji parku trawniki swego
pola wzlotéw wraz z olbrzymim rezerwoarem zdrowego
powietrza oraz piekno wielkiego roz-
planowania lotniska wraz z perspekty-
wg widokéw na odpowiednio zapro-
jektowane budowle i urzadzenia lotni-
cze, tworzace naturalne zakonczenie
tych widokéw — a wiec dwa zasad-
nicze czynniki niezbedne dla parku —
zdrowie i piekno; park publiczny zbli-
za mieszkancéw miasta do lotniska i
popularyzuje lotnictwo ws$réd spote-
czenstwa w spos6b z pewnoscig zna-
cznie wiekszy, niz wszelkie imprezy
lotnicze — co dla rozwijajacego sie
dopiero lotnictwa, a zwtaszcza u nas,
Jest sprawg pierwszorzednego znacze-
nia. Zespolenie lotniska i parku pub-
licznego w jedng calo$¢ daje szereg
mnych korzysci, z ktérych do najwaz-
niejszych zaliczy¢ nalezy: a) lotnisko-
park umozliwia zatozenie lotniska w
obrebie miasta na gruntach przezaczo-
nych pod park, co dla ruchu lotnicze-
go jest sprawg pierwszorzednego zna-
czenia, b) zatozenie lotniska-parku jest
znacznie tansze, niz budowa oddziel-
nie lotniska i oddzielnie parku pu-
blicznego, c¢) dostep i drogi dojazdowe do lotniska-par-
ku jako wspdélne sg znacznie tansze; rozwigzanie dojazddw,
ktére posiadaja zasadnicze znaczenie tak dla lotniska, jak
1dla parku, da sie tu uskuteczni¢ w wielkim stylu tatwiej,
niz przy oddzielnem potozeniu lotniska i parku, d) zato-
zenie lotniska - parku — to koncepcja zupetnie nowa i no-
woczesna; daje to mozliwo$¢ zupetnie oryginalnego rozwia-
zania i prawdopodobnie stworzy¢ moze zupetnie nowy styl
w budowie parkéw publicznych.

Poruszenie tego zagadnienia na tern miejscu przez inz.
Ziembinskiego (,,Parki - lotniska w miastach 4 Skrzydlata
Polska, Nr. I, r. 1935) jest w chwili obecnej bardzo na
czasie, zwtaszcza w odniesieniu do zamierzonej budowy
nowego lotniska w Warszawie. Wltasnie w Warszawie
zatozenie lotniska - parku moze by¢ uskutecznione fatwiej
niz w innych miastach kraju, a to z tego cho¢by powodu,
ze w obrebie miasta stotecznego sg tereny nadajgce sie pod
zatozenie lotniska i parku réwnocze$nie (np. Mokotéw oraz
Saska Kepa). Tereny te sg bardzo dogodnie potozone,
lak dla lotnictwa (do 4-ch km od centrum) jak i dla par-
kéw (sa one zreszta zarezerwowane dla tych ostatnich),
balety oraz pewne trudnosci takiego rozwigzania dla no-

wego lotniska w Warszawie wymagaja specjalnego, szcze-
gétowszego omowienia.

Przykitad rozplanowania parku - lotniska podany przez
inz. Ziembinskiego, jako pierwsza préba rozwigzania, —
w styczniowym numerze Skrzydlatej, nie wydaje sie uje-
ciem wiasciwem. Przedewszystkiem park - lotnisko po-
dany w przyktadzie ma raczej charakter lotniska otoczone-
go ogrodami i zielencami, a nie parku - lotniska zespolone-
go w jedna catos¢. Pozatem obszar zajety pod to lotnisko-
park, mimo zastosowania ekonomicznej figury tréjkata, jest
bardzo duzy (okoto 250 ha). Moze bardziej wiasciwem
bytoby rozwigzanie parku - lotniska, pomys$lane na figurze
zblizonej do kwadratu, a nawet kota, przy zabudowie tere-
nu ,,wielogrupowej w kacie*“ (por. autora ,,Budowa lotnisk
i drog lotniczych44 1930, str. 149 i 150), przyczem jedna
z grup tworzy port lotniczy, inne za$ zajete sq przez drzewa
wysokopienne parku. Przy tego rodzaju zatozeniu, tatwiej-
sze jest zespolenie lotniska z parkiem w jedng catos¢ —

Port lotniczy w Los Angelos w nocy

0 ile tylko rozwigzane zostanie zadowalajgco zagadnienie
,swobodnej komunikacji w obrebie catego terenu lotniska -
parku, z wytaczeniem trawnikéw pola wzlotéw, w sposéb
nie utrudniajacy ruchu lotniczego. Rozwigzanie ruchu na
terenie parku - lotniska (a wiec drogi, drézki i t. p.) jest
bardzo trudne; problem ten jednak nie nalezy do zagad-
nien niemozliwych do rozwigzania. Rozwigzanie tego
zagadnienia bezwzglednie najtrudniejszego w problemie
lotniska - parku pozostawi¢ trzeba architektom specjalistom
w zaktadaniu parkoéw i ogrodoéw publicznych, oraz specja-
listom w budowie i rozplanowaniu lotnisk. Tylko $cista
ich wspoétpraca moze da¢ wiasciwe rozwigzanie parku -
lotniska tam, gdzie takie rozwigzanie jest wogdle mozliwe
1 korzystne dla lotnictwa i mieszkancéw miasta. Rzucona
przez inz. Ziembinskiego my$l moze sie u nas w Polsce
zrealizowa¢ w zmienionej choc¢by nieco formie. Szanse
zatozenia pierwszego lotniska - parku sg u nas znacznie
wieksze, niz w Kkrajach zachodnio - europejskich o wiele
silniejszym niz w Polsce ruchu lotniczym. Jeéli ta nowa
koncepcja uznana zostanie u nas za mozliwg do zrealizo-
wania, to znalezienie odpowiedniego rozwigzania nie na-
streczy wiekszych trudnosci.



Lotnictwo w parlamencie

Przemoéwienie senatora inz. Jerzego Iwanowskiego w dyskusji nad budzetem Ministerstwa Komunikacji

w Senacie dnia 1 marca 1935/,

Ostatnie diesieciolecie w rozwoju stosunkéw ludzkich cha-
rakteryzuje daleko posunieta tendencja wyzyskania jak najdal-
szego sit przyrody i obrdcenia ich na korzy$¢ ludzkosci. Walka
z przestrzenig, powiekszenie szybkosci, to sg te fascynujace za-
dania, ktére zyskaty sobie powszechny postuch, ktére zainte-
resowaty catg ludzko$¢, bez rdznic, dzielgcych jag w innych
sprawach, przekonan, intereséw lub tradycyj. MieliSmy tego ro-
dzaju znakomite przyktady w roku ubiegtym, kiedy wielkie im-
prezy lotnicze, kiedy przelot z Anglji do Australji, Challenge,
zawody o puhar Gordon-Bennetta potrafity zjednoczy¢ naokoto
zagadnienia lotniczego catg ludzko$é¢, wszystkch tych, ktorzy
sie interesujg postepem, dla ktérych zdobycze techniki nie sg
martwa literg. Zdobycze te potrafity chociaz na chwile zblizy¢
rézne ludy, rézne kontynenty i kaza¢ zapomnie¢ réznym naro-
dom o dzielgcych je wasniach i walkach. A z drugiej strony po-
czucie dobrze zrozumianego instynktu samozachowawczego ka-
zato narodom przenie$¢ obrone z ladu i wody w bezbrzeza po-
wietrzne i rozwija¢ te same zbrojenia w tej dziedzinie jako naj-
skuteczniejszy sposéb obrony swoich granic.

Wielkie debaty nad lotnictwem w parlamencie angielskim,
w parlamentach francuskim i amerykanskim, wielka dyskusja,
prowadzona w prasie juz nie tylko w fachowej, ale w prasie co-
dziennej zachodnio-europejskiej i amerykanskiej jest jeszcze
jednym dowodem, jak dalece zagadnienia lotnictwa staty sie
bliskie opinji cywilizowanych narodéw $wiata. Na terenie Pol-
ski rok ubiegty byt niemniej czynny i bogaty w dorobek. Nasze
zwyciestwa w Challenge‘u i zawodach balonowych podnosza
znakomicie znaczenie naszego lotnictwa pos$réd narodow S$wia-
ta, otwierajac mu czesto drogi handlowe dla eksportu produk-
tow przemystu lotniczego, pos$rod za$ spoteczenstwa rodzimego
zdobywajg mu kolosalny kredyt moralny, ktéry nietylko mozna,
ale i nalezy wyzysk a¢ dla dalszego rozwoju lotnictwa w Polsce.

Realnym wskaznikiem znaczenia, jakie poszczeg6lne narody
przypisuja lotnictwu, sg cyfry budzetowe w poszczeg6lnych pre-
liminarzach. Nasze przewidywania budzetowe na rok przyszty
po raz pierwszy od szeregu lat znamionujg sie pewng zwyzka
okoto 4 miljonow zt. Jest to zwyzka stosunkowo niewysoka, lecz
pocieszajgca i symptomatyczna, chociazby z tego punktu widze-
nia, ze stosunkowo jest ona wieksza niz zwyzka w jakimkolwiek
innym dziale naszego budzetu, znamionujac przez to wieksze
znaczenie, ktore czynniki gospodarcze przypisujg dziatowi lot-
nictwa, wieksze niz innym dziedzinom naszego gospodarstwa
narodowego. Lecz jakze ta cyfra 18 miljonéw, preliminowana
w budzecie, jest mala i niewystarczajgca na zaspokojenie po-
trzeb 33-miljonowego narodu, ktérego wskazaniem dziejowem
jest podbo6j oceanu powietrznego tak, jak jedng z przyczyn jego
upadku byto zaniedbanie w.w. XVII i XVIII zeglugi morskie;j.

Dla przyktadu zatrzymam sie na kilku cyfrach z budzetow
zagranicznych.

Budzet lotniczy Francji wynosit dotychczas okoto pottora
miljarda frankéw. Dnia 24 czerwca roku ubiegtego izba znako-
mita wiekszoscig gtoséw, a Senat jednogtosnie, uchwalajg nowy
plan trzyletni rozbudowy floty powietrznej francuskiej i jako
pierwsza transze tego planu uchwalajg kredyt w wysokosci
1 miljarda frankow.

Anglja wysuwa jako zasade swojej mocy powietrznej —
rowno$¢ z najpotezniejszem mocarstwem powietrznem konty-
nentu. W mys$ltej zasady potraja swo6j budzet na lotnictwo,
stwarza w roku 1931 — 7 eskadr, a przez usta Baldwina zapo-
wiada powstanie nowych 41 eskadr do pierwszego stycznia
1936 r.

We Wtoszech departament lotnictwa otrzymuje pozabudze-
towo miljard lirow. Z sumy tej majg powsta¢ 23 eskadry, z ktd-
rych 3 sg przeznaczone dla kolonij.

Rosja przy pomocy drugiego planu  5-letniego powieksza
swoj stan zbrojen powietrznych w roku 1933/34 do30 eskadr,
jej przemyst lotniczy jest zdolny produkowa¢ w ciggu miesigca
280 ptatowcow.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdtnocnej widzimy pod-
niesienie budzetu do 1,2 miljarda dolaré6w na odnowienie ekwi-
punku powietrznego.

W Niemczech, jak wiadomo, niema awjacji wojskowej, ale
lotnictwo cywilne jest wysoko rozwiniete i energicznie popie-
rane przez panstwo *}. Fachowcy wojskowi twierdzg, ze w cig-

*) Obecnie, jak wiadomo, Niemcy posiadajg juz lotnictwo
wojskowe oficjalnie. — Przyp. Red.

gu bardzo krotkiego czasu cate cywilne lotnictwo moze by¢ za-
mienione na potezng flotylle wojenna, najzupetniej odpowiada-
jaca wspotczesnym wymaganiom technicznym.

Budzet powietrzny Niemiec od czasu, gdy doszedt do wia-
dzy wicekanclerz Goering, lotnik bojowy, dowddca stawnych
eskadr t. zw. Tango z wielkiej wojny, podniést sie z 240 miljo-
néw frankéw do 1.200 miljonéw frankéw i obejmuje jedynie wy-
datki produktywne na uzupetnienie materjatu.

Pomimo wysokiego rozwiniecia przemystu lotniczego w
Niemczech, Niemcy sprowadzajg z zagranicy samoloty, motory
i poszczegblne aparaty dla lotnictwa. W ciggli ostatnich dwoch
lat powstato 5 poteznych nowych przedsigbiorstw lotniczych
w Niemczech. Caly kraj pokryty jest siecig lotnisk.

W organizacjach sportowych piloci ¢wiczg sie w lotach
nocnych, w lotach $lepych i majag do rozwigzania zadania czy-
sto wojskowe.

Pomijajagc wzmozenie sie tendencji do rozwoju sit lotni-
czych, obserwujemy we wszystkich prawie krajach cywilizowa-
nych $wiata tendencje, wykazujacg jak donioste znaczenie od-
grywa lotnictwo we wspdiczesnem zyciu narodéw. Ostatnie
pertraktacje pomiedzy Anglja, Francja, Witochami, Niemcami
wysuwaja grozbe akcji lotniczej przeciwko napastnikowi, jako
gtowny, jesli nie jedyny sposéb utrzymania pokoju. Jedng z naj-
wiecej charakterystycznych cech lotnictwa jest mozno$¢ w cig-
gu kilku godzin przenoszenia sie z daleka w gtgb kraju nieprzy-
jacielskiego i porazenia ogniem bombowym jego os$rodkéw ad-
ministracyjnych, wojskowych i przemystowych. Przy obecnym
stanie lotnictwa niema sposobu w stu procentach zapobiezenia
tego rodzaju raidowi lotniczemu. Stad, w pewnym czasie roku
ubiegtego, odbyta sie dyskusja na tamach dziennikéw o celowo-
§ci zbrojen lotniczych. Je$li niema sposobu zapobiezenia raidom
lotniczym, do czego w takim razie majg stuzy¢ zbrojenia. Tak,
niema sposobu fizycznego zapobiezenia eskadrom nieprzyja-
cielskim zbombardowania tytéw kraju ,ale sg sposoby moralne,
polegajace na obawie represyj ze strony nieprzyjaciela. Nie-
przyjaciel, przekonany, iz jego napad powietrzny pociagnie za
sobg niemniej grozny rewanz, ze wroga eskadra moze w kazdej
chwili zniszczy¢ jego bazy operacyjne, moze spali¢ jego miasta
i wytru¢ jego ludno$¢, musi liczy¢ sie w swych poczynaniach
z mozliwos$cig represyj. Jak dalece bojazn represyj jest decydu-
jacym i skutecznym S$rodkiem w czasie wojny, $wiadczy naste-
pujacy fakt, zaczerpniety z dziejow wielkiej wojny u jej schyt-
ku. W r. 1918 wojska francuskie zagarnety catg mase ekwipun-
ku wojennego niemieckiego, miedzy innemi t. zw. elektronowe
bomby lotnicze niemieckie. Wtasciwoscig tych bomb byto, iz
przy wybuchu rozwijaty one temperature 3 — 3.500° i z tego po-
wodu praktycznie nie byto materjatu odpornego na ogien, kt6-
regoby one nie mogty zapali¢. Jednak nie zauwazono stosowania
tych bomb elektronowych przez eskadry niemieckie, bombar-
dujace Paryz lub Londyn. Tajemnice tej wstrzemiezliwosci daje
nam obecnie ujawniona dyskusja pomiedzy gen. Liidendorfem
a marszatkiem Hindenburgiem na tajnem posiedzeniu najwyz-
szej rady wojennej. Gen. Liidendorf radzit uciec sie do zastoso-
wania bomb elektronowych, by w ten sposéb podnies¢ ducha
cofajgcych sie wojsk niemieckich. Marsz. Hindenburg naodwrét
przypuszczat, ze uzycie tych bomb wywota che¢ odwetu Fran-
cuz6éw i moze pociagna¢ z ich strony analogiczne represje. Zda-
nie marsz. Hindenburga zwyciezyto i Francja zostata uratowana
od jeszcze jednego zniszczenia tylko dzieki moralnemu wptywo-
wi, ktére wywarto i.a wrogu jej silne lotnictwo.

Jesli wspotczesna wojna przestata by¢ wojng wojsk zawo-
dowych, wyekwipowanych technicznie i specjalnie w tym celu
wyszkolonych, jesli sie stata ona wojng uzbrojonych narodéw,
powotujac pod bron do speiniania specjalnych funkcyj catg do-
rosta ludnos¢ walczacych krajow, czerpigc z przemystu niezbed-
ne wyposazenie materjatowe, a w szerokich masach ludnosci
niezbedne uzupetnienia osobowe, jesli do tych tendencyj przy-
stosowujg sie poszczeg6lne rodzaje broni, przygotowujac sobie
odpowiednie uzupetnienia w przemysle i w przysposobieniu
wojskowem i sportowem ludnosci, to i lotnictwo wojskowe,
ograniczone w swoich tendencjach rozwojowych przez mozliwo-
$ci budzetowe, musiato przyja¢ analogiczng taktyke. Nie moéwie
o0 przemysle lotniczym przy omawianiu budzetu obecnego, te-
mat ten nie nalezy do moich rozwazan. Lotnictwo cywilne, poza
bezposredniemi celami natury sportowej, handlowej, kultural-
nej musi mie¢ na celu stworzenie w narodzie wiekszej ilosci lu-
dzi, obeznanych z powietrzem, z pos$rod ktérych obrona naro-



dowa mogtaby znalez¢ w razie potrzeby niezbedny materjat
uzupetniajacy. Jest to jedna z przyczyn, dla ktérej wszystkie
panstwa, a nasi sasiedzi w szczegdlnosci, zwrdcity baczng uwa-

na rozwdj lotnictwa cywilnego, a w szczegélnosci sportu lot-
niczego. W Niemczech ilos¢ pilotow trenujacych dosiega 10.000
0s6b. Wysokos¢ wydatkéow na lotnictwo wzrosta znacznie w
ostatnim roku. Zarejestrowano zgérg 1.000 prywatnych samolo-
tow sportowych. Nowe Niemcy wysuwaja zagadnienie lotnicze
ua jedno z pierwszych miejsc z posréd zagadnien panstwowych,
czeg0 dowodem jest ogromne zainteresowanie sie lotnictwem
ruhrera, wielka ilo$¢ stowarzyszen, powotanie do zycia mini-
sterstwa lotnictwa, ktére zostato powierzone jednemu z najlep-
szych bojowych oficeréw lotniczych, generatowi Goeringowi,
a hasto .Niemcy muszg sta¢ sie narodem lotnikéw" — jest naj-
bardziej popularnem w szerokich masach spoteczefstwa iprzy-
Swieca lotniczym wiadzom niemieckim.

Nie posiadamy blizszych danych cyfrowych co do rozwoju
lotnictwa sportowego Sowietéw, jednakze z informacyj praso-
wych notuje, iz rada komisarzy ludowych postanowita do roku
1938 wyszkoli¢ po6t miljona pilotow szybowcowych. Istnieje w
Sowietach ponad 120 szkét szybowcowych i ponad 400 k6t obej-
niujacych 10 tys. zrzeszonych cztonkéw. Nie bez znaczenia jest
szeroki rozwo6j sportu spadochronowego, nabywajacego co raz
wiecej zwolennikow, ktérzy przechodzac przez specjalng szko-
fa i trenujagc skoki ze spadochronéw, jednocze$nie znakomicie
obznajmiajg sie z warunkami powietrznemi. Wyczyny sowiec-
kiej awjacji w dziedzinie badan arktycznych sa powszechnie
znane.

Francja szkoli rocznie okoto 1.000 pilotow, posiada 130 sto-
warzyszen lotniczych, 203 lotniska. Do roku 1933 posiadata 112
prywatnych samolotéw, w roku tym zostaty uruchomione prem-
ie naI zakup samolotéw prywatnych w wysokosci 50% wartosci
samolotu.

Jednoczes$nie na rynku zjawiajg sie popularne, tanie, turys-
tyczne i wiecej dostepne dla szerokiej publicznosci samoloty,
ybydwa te czynniki wptywajg na znakomite powiekszenie sie
ilosci samolotow prywatnych, ktérych liczba, wedtug danych z
dzisiejszej prasy, podanych przez generata Denain‘a dosiega 800.
Pozatem szkoty posiadajg 389 samolotéw szkolnych, a kluby
314 samolotéw sportowych.

Szybownictwo rowniez rozwija sie bardzo szybko. Francja
Posiada ponad 250 ko6t szybowcowych, obejmujacych okoto sie-
dem tysiecy os6b i okoto 400 szybowcow.

Bardzo ciekawe sg cyfry tyczace sie Gdanska. Gdansk
w sensie swojej organizacji lotniczej nalezy do ogdlnoniemiec-
kiej organizacji lotniczei, jako tak zwana Landesgruppe. Ot6z
z koncem 1934 roku w Gdansku trenowato 240 pilotdw, w czem
28 w nocnych i $lepych lotach. Aeroklub Gdanski posiadat stale
J1 maszyn wiasnych i przecietnie okoto 4 wypozyczonych od
innych Landesgrupp, przewaznie z Krélewca. Politechnika Gdan-
ska posiada od dwoch lat wydziat lotniczy.

Na tle wskazanych danych, jakzez skromnie przedstawiaja
sie nasze poczynania organizacyjne nad spopularyzowaniem lot-
nictwa i nauki latania w jaknajszerszych masach spoteczenstwa.

Posiadamy zaledwie 10 aeroklubow, grupujacych 487 pilo-
6w, latajgcych na 111 samolotach, z ktérych zaledwie 3 stano-
wig wtasno$¢ prywatng cztonkéw; na pozostate 108 samolotow
klubowych sktada sie 19 typow pratcwcow, posrdod ktérych wi-
dzimy jeszcze Albatrosy z wielkiej wojny. Samolotéw wspot-
czesnych, odpowiadajgcych swemu przeznaczeniu jest zaledwie
okoto 20. Sg to cyfry przerazajaco nikte w swej absolutnej wiel-
kosci i nabierajg one jedynie pewnego znaczenia w poréwnaniu
2 przesztoscig. Od r. 1928, t. j. w ciggu 5 lat ilos¢ pilotow cy-
wilnych wzrosta 12-krotnie, ilos¢ aparatow 5-krotnie, ilos¢ wy-
latanych godzin czterokrotnie. Swiadczy to o energji i umiejet-
n°sci, z jaka rozwijaja sie nasze organizacje lotniczo-sportowe,
Swiadczy to, ze organizacje te speiniajg swoje zadanie, lecz
réwniez wskazuje, iz spoteczenstwo zbyt mato okazuje im po-
rnocy i nie zdaje sobie w dostatecznym stopniu sprawy z do-
nigsméci popularyzowania lotnictwa w szerokich masach na-
rodu.

Lotnictwo bezsilnikowe, czyli szybownictwo, w kraju ubo-
gim, jak nasz, moze odegra¢ ogromng role, w dziedzinie przy-
sposobienia lotniczego i zaspokojenia zywiotowego pedu ku lot-
nictwu, ktéry zauwazamy pos$réd naszej miodziezy. Rozwdj szy-
bownictwa u nas jest to dorobek ostatnich lat; jeszcze w r. 1928
Posiadalismy zaledwie 2 kota szybowcowe z trzema szybowca-
mi i 9 pilotami, podczas gdy dzi$ posiadamy 101 ko, rozporza-
d2ajacych 174 szybowcami i ponad 1.100 pilotéw szybowcowych
oraz 23 szybowiska.

Rozwdj sportu lotniczego zdaje mi sie wszedt u nas na dro-
ge trwatego i szybkiego postepu. Genjalne wyczyny naszych
lotnikéw w Challenge‘ach, w zawodach Gordon Bennett‘a, zdo-

bycie Atlantyku, rozwéj naszych konstrukcyj, otoczyty lotni-
ctwo polskie nimbem bohaterstwa, spopularyzowaty imie pol-
skie w szerokim S$wiecie i bezwatpienia przyczynity sie do za-
interesowania sie lotnictwem w szerokich masach spoteczen-
stwa. SzczegOlnie posréd miodziezy widzimy szczery i goracy
zapat do wszelkich zagadnien lotniczych. Zadaniem naszem
jest ten zapat podtrzyma¢, skierowa¢ go na droge realna,
a przedewszystkiem da¢ tej miodziezy moznos$¢ szkolenia sie w
lataniu. Nauczy¢ lata¢ jaknajwiekszg ilos¢ obywateli oto hasto,
z ktdrem organizacje lotnicze idg w reku biezagcym.

Zdobylismy laury zwyciezcow na turniejach $wiatowych,
wzniesliSmy sie na szczyty w indywidualnych wyczynach, do-
ciggnijmy teraz do tych szczytow og6lne wyszkolenie lotnicze
narodu, zrownajmy sie w ilosci pilotow z zagranicg, nauczmy
lata¢ setki tysiecy naszej miodziezy, marzgcej o podboju oceanu
powietrznego, dajmy jej tani samolot sportowy, rzuémy tysigce
szybowcéw na wie$, zatézmy sie¢ lotnisk i szybowisk sporto-
wych, zuzytkujmy ofiarnos¢ spoteczng, rozbudzong przez wy-
czyny indywidualne naszych lotnikéw, w kierunku dopomozenia
masom w szkoleniu sie i treningu sportowym, nadajmy rozwojo-
wi naszego lotnictwa kierunek wszerz i wgtgh mas, tak jak do-
tychczas podnosilismy jego kwalifikacje wzwyz, ku szczytom in-
dywidualnych wyczynow.

Dlatego z uznaniem musimy powita¢ decyzje naszych wiadz
lotniczych rezygnacji z udziatu w przysztym Challenge*” i skie-
rowania catej energji i wszystkich srodkéw finansowych na po-
pularyzacje lotnictwa w najszerszych sferach spoteczenstwa.

Decyzja p. Ministra Komunikacji oraz wtadz Ligi Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej, przeznaczajgca na ten cel sumy
challenge'owe, sg przyktadem, ktéry z pewnoscig nie pozostanie
bez echa w spoteczenstwie.

Ziemiom polskim dzieki ich potozeniu geograficznemu juz
w starozytnosci przypisywano wielkie znaczenie handlowe, ja-
ko lezacym na przecieciu magistralnych szlakow komunikacyj-
nych, tgczacych zachéd ze wschodem i péinoc z potudniem.
W czasach nowszych wielki tworca kanatu Sueskiego, znako-
mity inzynier Lesseps, wskazywal na Warszawe, jako na jeden
z najwazniejszych osrodkéw S$wiata, gdzie przecinajg sie jego
szlaki handlowe.

Rozwdj naszej komunikacji lotniczej winien odpowiadac
warunkom gospodarczym kraju i temu znaczeniu, ktére Polska
musi posiada¢ w uktadzie stosunkéw politycznych i ekonomicz-
nych Swiata. StaneliSmy do wspdézawodnictwa z najwiekszemi
potegami lotniczemi o opanowanie oceanu powietrznego, zdajac
sobie sprawe, ze owtadnigcie tym lub owym szlakiem powietrz-
nym nie jest zadaniem czysto techniczno-komunikacyjnym, lecz
posiada gtebokie znaczenie polityczne i gospodarcze. Nasz
,,Lot“ staje sie pod wzgledem dtugosci linji jednem z najwiek-
szych przedsiebiorstw lotniczych w Europie i chlubnie dazy za
wskazaniami naszej ekspansji gospodarczej, tgczac swojemi lin-
iami Battyk z morzem Czarnem i obejmujac swojg dziatalnoscig
8 rozmaitych panstw. Wielka linja przez Tallin — Wilno —
Warszawe — Lwoéw — Bukareszt az po Saloniki, dtugosci okoto
3.000 km, winna by¢ uzupetniona przez jej odcinek péinocny do
Malmé, na co znajdujemy odpowiednie $rodki, przewidziane w
obecnym budzecie. Przedtuzenie to da nam bezposredni kontakt
z krajami skandynawskiemi, stworzy bezposrednie potaczenie
z Anglja przy pomijaniu naszego zachodniego sasiada, dazac
w ten sposéb za rozwojem naszych stosunkéw gospodarczych.
W mysl tych samych zatozen linja ta winna uzyska¢ odgatezie-
nie na Konstantynopol z jednej strony, z drugiej za$ przedtuze-
nie do Salonik na Palestyne, w ktérej coraz bardziej jesteSmy
zainteresowani gospodarczo. Linja zachodnia zostata w roku
ubiegtym przedtuzona przez odcinek Poznan — Berlin, dajac
nam kontakt z linjami $rodkowo i zachodnio europejskiemi.

Niestety, nasze potgczenia na wschéd dotychczas nie sg
jeszcze uskutecznione Pertraktacje z Sowietami co do nawig-
zania kontaktu lotniczego z Moskwa i Kijowem i wejscia w ten
sposob w zwigzek z lotnictwem sowieckiem dotychczas czekajg
na urzeczywistnienie.

Stosownie do ekspansji naszych linij i ich znaczenia pan-
stwowego, Ministerstwo Komunikacji energicznie rozbudowuje
porty i drogi lotnicze. Warszawski port lotniczy stusznie mozna
uwaza¢ za jeden z najlepszych w Europie. W preliminarzu bu-
dzetowyim rozpatrywanym obecnie, mamy sumy na rozbudowe
portu w Wilnie oraz w Gdyni. Jednoczes$nie przewidujemy su-
my na dalsza rozbudowe sieci radjowej, gonjometrycznej i me-
teorologicznej oraz na budownictwo nadziemne.

Sprawozdanie ,Lotu" wskazuje na 100%-owg regularnosé
komunikacji i na absolutne bezpieczenstwo. Dotychczas, chwata
Bogu, nie mieliSmy tam wypadkéw S$miertelnych.

Podkresli¢ nalezy polityke materjatowg naszego lotnictwa
Prawie caty materjat uzytkowany w lotnictwie sportowem i han-
dlowem jest pochodzenia krajowego, iak réwniez i wiekszo$n
surowcow do wytwarzania tego niaterjatu.



Doskonato$¢ naszego sprzetu zostata stwierdzona w licz-
nych zawodach i przez ekspansje handlowg polskiego przemystu
lotniczego na rynki zagraniczne.

Jesli chodzi o bilans naszego dorobku lotniczego za rok
ubiegty, to przedewszystkiem na jego korzy$¢ zapisa¢ nalezy
znane powszechnie sukcesy w zawodach miedzynarodowych
i zdobycie w nich po raz wtéry lauréw zwyciestwa. Podniosto
to znaczenie polskiego imienia pos$réd narodéw Swiata, dato
nam stawe, nietylko jako wybitnym sportowcom-pilotom, lecz
réwniez jako zdolnym konstruktorom ptatowcow i silnikdw.
Nasze oryginalne konstrukcje RWD, PZL, silnika Skody oraz ba-
lonu, przyjmujacego udzial w zawodach Gordon-Bennett‘a, sa to
znamienne etapy polskiej techniki lotniczej, stwierdzajgce nasz
stan wszechstronnego przygotowania do twoérczej pracy kon-
strukcyjnej i opanowania trudnosci, napawajacy otuchg i wiarg
we wiasne sity. Niewatpliwie dodatnie to doswiadczenie nalezy
rozszerzy¢ na inne dziedziny twérczej pracy w lotnictwie i zna-
cznie powiekszy¢ zasieg oryginalnych typow i krajowej produk-
cji, uniezalezniajac sie od obcych wzoréw, Pod tym wzgledem
polskie linje lotnicze dajg nam znakomity przyktad, eliminujac
stopniowo nietylko fabrykaty zagraniczne, lecz nawet i kon-
strukcje. Na dobro bilansu lotniczego roku ubiegtego nalezy
rébwniez zapisa¢ znaczne powiekszenie szybkosci samolotow ko-
munikacyjnych oraz wprowadzenie do uzytku codziennego me-
tod $lepego pilotazu.

Na wszystkich linjach i na wszystkich maszynach wprowa-
dzono instalacje radio-goniometryczne. Wszystkie porty maja
zainstalowane goniometry ziemne.

W dziedzinie sportu podkresli¢ nalezy szybki rozwoj szy-
bownictwa, w ktérem konstatujemy znaczny przyrost sprzetu
i pilotow, jak rowniez wysoki poziom wyszkolenia, i tendencje
do kroczenia swemi drogami, przez co uniezaleznilismy sie cze-
stokro¢ od wzoroéw zagranicznych.

Skierowanie catej energji ku zawodom nie mogto sie odbic
dodatnio na innych dziedzinach naszej dziatalnosci lotniczej.

Potudniowy

Potudniowy Atlantyk stat sie w ubieg-

Wptyw ten odczuwa sie przedewszystkiem w rozwoju klu-
béw, ktérym Challenge odebrat wszelkie $rodki finansowe. Jak
juz wspomnielismy, kluby nie majac sprzetu, nie mogty wyszko-
li¢ wiekszej ilosci pilotéw, nie daty im wspoétczesnych kwalifi-
kacyj lotniczych, za ktére nalezy np. uwaza¢ Slepy pilotaz.
Przeszkolenie wszystkich pilotow na $lepy pilotaz i uzaleznie-
nie otrzymania licencyj od jego opanowania, zdaje sie¢ by¢ ko
niecznym warunkiem lotnictwa cywilnego. Na cel ten winny
sie znalez¢ S$rodki w budzetach naszych klubéw. Winnismy
jednoczes$nie znalez¢ S$rodki na zaspokojenie ambicyj szerokich
két miodziezy, ktdéra, zainteresowana lotnictwem, pragnie za
wszelkg cene praktykowac¢ nauke latania. Ambicjg spoteczen-
stwa winno sie sta¢ danie mozno$ci setkom tysiecy chiop-
cow, ktoérzy z zapartym oddechem i drzeniem w sercu $ledzili
za przebiegiem zawodbéw, samym wznie$¢ sie w przestworza,
samym w przysztosci siegng¢ po laury zwyciestwa, samym stac
sie wspottworcami potegi lotniczej Polski

Dzi$§ naszym hastem — nauczy¢ lata¢ kazdego, kto ma do
tego che¢, dane fizyczne i intelektualne, wyposazy¢ kluby w do-
stateczng ilos¢ odpowiedniego taniego sprzetu, wytworzonego
przez rodzimy przemyst lotniczy. A przedewszystkiem pamie-
tajmy, ze pod groza najciezszych konsekwencyj nie wolno nam
w dziedzinie powietrza powtarza¢ tych dziejowych omytek, kté-
re ongi$ spowodowaty usuniecie polskiej bandery ze szlakéw
morskich.  WinniSmy catkowicie opanowac polskie niebo i te
linje naturalnej ekspansji, na ktére wskazuje nasze polityczne
i gospodarcze potozenie we wszech$wiecie.

Znakomity lotnik francuski, Dieudonne Costes, wyczyny
ktérego wstawity imie Francji daleko poza jej granicami, w jed-
nym ze swych wywiadéw twierdzi, iz niedtugo nastang czasy,
gdy o prestizu narodu sadzi¢ bedg podiug jego potegi aeronau-
tycznej, a wplywy miedzynarodowe zaleze¢ bedg coraz wiecej
od miejsca, jakie zajmowacé bedzie lotnictwo danego narodu we
wszech$wiecie. Rozwoj stosunkéw $wiatowych zdaje sie catko-
wicie potwierdza¢ zdanie znakomitego lotnika i wskazywaé nam
drogi.

Atlantyk

tym roku miejscem, na ktére kierujg coraz
wiecej uwagi wielkie towarzystwa komu-
nikacji lotniczej — i stojace za niemi rzg-
dy. Regularna linja Lufthansy, realizujgca
najkrotsze potaczenie pocztowe Europy
z Potudniowg Ameryka, przy pomocy
wodnoptatow Dorniera i okretow kata-
pultowych ,Schwabenland" i ,Westpha-
len”, nie daje spa¢ konkurentom w osobie
towarzystwa Air France, ktérego komu-
nikacja jest o0 2 — 3 dni diuzsza, Francu-
si sg zazdros$ni. Przekonat sie o tern ko-
respondent angielskiego ,The Aeropla-
ne*, przy okazji zwiedzania jednej w fa-
bryk hydroplanéw we Francji, pracujacej
dla potrzeb komunikacji transatlantyckiej.
Oto o$wiadczyli mu Francuzi, ze Niemcy
majg wielkie trudnosci z linjg oceaniczna.
3 Dorniery miaty zatena¢, jeden zostat
zmiazdzony przy starcie z katapulty
»Westphalen”.  Zalogi nie chcg jakoby
petni¢ stuzby, a cato$¢ przynosi miljono-
we deficyty.

W rzeczywistosci ani jeden hydroplan
nie zatonat, ani nie zgingt nikt z ich za-
togi. Tylko jeden raz (p6znita sie poczta
o jeden dzien, spowodu katastrofy samo-
lotu syndykatu ,,Condor" w Buenos Aires.
Historje francuskie powstaly za$, zapew-
ne, w zwigzku z kilku przymusowemi wo-

dowaniami, ktére nie miaty zadnych
smutnych nastepstw.
Dotychczasowe  trudno$ci francuskie

sktonity rzad Francji do szukania innego

wyjécia z sytuacji. Juz poprzednio dono-
siliSmy, ze stynny lotnik Mermoz na kon-
ferencji w Paryzu opowiedziat sie za uzy-
ciem ,,Cometa“, ktéry niedawno odniost
taki sukces na trasie Belgja — Kongo.
Opinja Mermoza jest w peini podzielana
przez ministerstwo lotnictwa. Postano-
wione zostato zakupienie 2 aparatéow tego
typu. Jeden z nich stanowi wtasno$¢ Ber-
narda Rubina; lotnicy Waller i Jones
brali na nim udziat w wys$cigu Mac Ro-
bertson”, a nastepnie Waller i kpt. Fran-
chomme odbyli lot do Konga, o ktérym
obszernie pisaliSmy w numerze stycznio-
wym. Drugi ,Comet" buduje sie obecnie
w zaktadach De Havillanda. Oba zostang
uzyte do dalekich lotéw pocztowych,
przyczem na jednym poleci przez Atlan-
tyk Potudniowy Mermoz. Nowy, budowa-
ny ,Comet" wykazuje zaledwie minimal-
ne réznice w stosunku do prototypu, co
chlubnie $wiadczy o konstruktorze. Zbior-
niki paliwa przewidziane sa na 2250 mil.
tadunek poczty wyniesie zaledwie 100
kg, gdyz wiele wazy radjostacja nadaw-
czo-odbiorcza.

Oficjalnie zaznacza sie¢ we Francji, ze
zagraniczne ,ComePy" uzyte by¢ maja
dlatego, aby nie traci¢ czasu, czekajac na
specjalny samolot Caudron‘a C 460 s. Nad-
to chodzi o poréwnanie tych maszyn i
umozliwienie konstruktorom francuskim
wyciggniecie odpowiednch wnioskow.

Caudron C 460 s budowany jest specjal-
nie do dlugodystansowych przelotow

pocztowych. Nazywa sie Grand-Sport Po-
stat. Jego szybko$¢ maksymalna ma wy-
nies¢ 230 mil/godz, a zasieg 2.300 mil z ob-
cigzeniem 2 ludzi zatogi, instalacjg radjo-
wg o0 duzym zasiegu iz 200 kg poczty.
Pierwszy aparat tego typu nie bedzie jed-
nak gotéw przed potowa maja b. r.

Moznaby powiedzie¢, ze ,ciekawym
zbiegiem okolicznosci”, (lecz stuszniej jest
mys$le¢ co innego) — réwniez rzad portu-
galski kupit ,Cometa" panstwa Mollison
do lotéw do Potudniowej Ameryki. Pole-
cg na nim porucznik Macedo i p. Black z
Lizbony do Rio de Janeiro, lgdujac po
drodze na wyspach Zielonego Przyladka.
Dokonali oni juz na nim przelotu z Anglji
do Lizbony, przebywajac w bardzo ztych
warunkach atmosferycznych 1.200 mil w
niewiele ponad 6 godzin. Samolot
ochrzczony zostat imieniem ,Salazar".

Warto moze przy okazji dodaé, ze w
chwili obecnej tocza sie rokowania o na-
bycie przez rzad angielski ,Comet'a"
Blacka i Scott a, na ktérym zwyciezyli oni
w wys$cigu australijskim.

Tak oto samolot, ktory jeszcze 4 mie-
sigce temu nazywano wyscigowym, staje
sie dzisiaj uzytkowym. Bo tez stusznie za-
uwazyt jeden z prelegentow na kongresie
W. G. L. w Berlinie, ze samolot rekordo-
wy dzisiejszy juz jutro bedzie samolotem
praktycznego zastosowania.

W komunikacji transoceanicznej kwest-
ja; samolot czy hydroplan — jest jeszcze
stale otwarta.



Tragedia ,Macona"

Po smutnych doswiadczeniach ubieg-
tych lat spos$rod duzej liczby krajow,
budujgcych  steréwce, pozostaty tylko
Niemcy, Stany Zjednoczone, Rosja i Ja-
ponja. Teraz, zapewne, odpadng skolei
Stany Zjednoczone. Przyczyng tego jest
katastrofa  sterowca USNavy ,,Macon ,
ktéra, jakkolwiek nie spowodowata by-
najmniej wielu ofiar w ludziach, to jed-
nak pociagneta za soba wielomiljonowe
straty materjalne, ktére wielce naruszyty
zaufanie, jakie amerykanie po stracie
»-Schenandoah" i ,,Akron‘a”™ w roku 1933

zywili jeszcze dla maszyn lzejszych od
powietrza.

,Macon ", spadkobierca tragicznej doli
-Akron‘a“ ktéry pochtongt 77 ofiar,

mierzyt 240 m dtugosci, bedac najwiek-
szym sterowcem S$wiata. Dnia 13 lutego
wracat do swej bazy Mountainview po

¢wiczeniach z flotg Pacyfiku. O godz. 5
min. 15, w odlegtosci 100 mil od San
Francisco, komendant sterowca koman-

dor H. Willey (jeden z nielicznych, ura-
towanych z ,,Akron‘a’', ktorego byt réw-
niez dowddcg) otrzymat meldunek od za-
fogi, ze statek traci wysokos¢. Jednocze-
$nie ,,Macon" zaczat sie silnie przechy-
la¢ ku tytowi. Mimo goraczkowych usi-
towan zatogi nic nie dato sie zaradzic
i sterowiec szybko tracit wysoko$¢. Na
300 m nad powierzchniag morza (byto to
w odlegtosci 6 km od brzegu) dowddca
kazat wysta¢ sygnat SOS do znajduja-
cych sie niedaleko okretow. Chwile po-
tem ,Macon®“ uderzyt o powierzchnig
wody, ulegt kompletnemu rozbiciu i szyb-
ko zatongt. W miedzyczasie zatoga zdga-
zyta wdzia¢ pasy bezpieczenstwa i przy-
gotowaé¢ kauczukowe ‘todzie ratunkowe,
opuszczajgc gondole. Dzieki wielkiej kar-
nosci uratowali sie niemal wszyscy, bo-
wiem na 83 osoby zatogi zginety tylko
dwie: na posterunku polegt radiotele-
grafista Dayley oraz nie odnalazt sie
mtody chiopiec okretowy. Wkrétce nad-
ptynety okrety i wytowity rozbitkow z
morza.

Przyczyny wypadku nie sa dotychczas

Czeski samolot,,ludowy""

Niedawno na lotnisku Le Bourget pod
Paryzem dokonane zostaty loty probne
nowego czeskiego samolotu stabosilniko-
wego, ktérego zalety z punktu ekonomji
latania sprawity, ze ma on by¢ budowany
w_duzej serji juz w niedalekiej przyszto-
sci;

Samolot ten nosi nazwe ,,Praga-Baby*“ i
moze unie$¢ dwie osoby. Prototyp zaopa-
trzony jest w amerykanski silnik Aeronca
(36 KM przy 2.400 obr/min).

W konstrukcji samolotu gtéwny nacisk
potozony zostat na mozliwe zredukowanie
kosztow budowy.

,Praga-Baby“ jest to gérnoptat, typu li-
muzyny, o tadnie opracowanych linjach.
Konstrukcja jest prawie catkowicie drew-
niana, a pokrycie ze sklejki. Dostep do
kabiny tatwy, dzieki podnoszonemu sufi-
towi, ktéry tworzy przednig krawedz pta-
ta. Trzeba sie jednak mie¢ na bacznosci
przed Smigtem, obok ktérego nalezy prze-
chodzi¢. Miejsca dla zatogi sg obok sie-
bie, co ma szczegdlne znaczenie dla tu-
rystyki lotniczej. Busola umieszczona tak,
by zadne kable ani listwy nie przeszka-
dzaty pilotowi w jej obserwacji. Deska

Sterowiec ,,Macon”

ustalone. Zdarzyt sie on przy do$¢ dob-
rej pogodzie, to tez powodu nalezy szu-
ka¢ w samym sterowcu. Komandor Wil-
ley os$wiadczyt, ze nie jest w stanie po-
da¢ przyczyny katastrofy. Natomiast styn-
ny komendant Zeppelina dr. Eckener miat
osSwiadczy¢, ze zawinita wada w kon-
strukcji szkieletu.

W kazdym badZz razie nie ulega kwe-
stji, ze dobre sterowce sg tylko niemiec-
kie. Powodzenie ostatniego Zeppelina,
ktory wkroczyt w drugi miljon kilome-

trow, jest w historji statkéw powietrz-
nych wprost bezprzykiadne. Pienigdze
nie sa w stanie da¢ tego, co daje do-

Swiadczenie. A Niemcy do dosSwiadczen
w budowie i.. uzyciu sterowcéw mieli
wiele okazyj, z ktérych wielka wojna nie
byta najgorsza. Teraz sie to przydaje.

poktadowa zawiera niezbedne przyrzady
nawigacyjne. Dla zwiekszenia bezpieczen-
stwa zatogi zaopatrzono samolot w ga-
$nice.

Praga —Baby

Za siedzeniami znajdujg sie miejsca na
bagaz i na spadochrony.

Widocznos$¢, tak do przodu, jak i na bo-
ki, — dobra.

Podwozie jest nieco za sztywne, a to
ze wzgledu na dazenie konstruktora do
zmniejszenia jego ciezaru i kosztu. Dwie
golenie zewnetrzne przytwierdzone sg do
osi o duzej S$rednicy, posiadajacej we-
wnatrz kauczukowe krazki. Krazki te sg
Sciskane przez ttok, ktory taczy sie z trze-
cig golenia, wewnetrzng. Oczywiscie tak
samo jest po drugiej stronie kadtuba.
Elektronowe kota zaopatrzone sg w pneu-
matyki o wymiarach 465 X 80 mm.

Jest rzecza ciekawa, ze przy starcie sil-
nik na petnym gazie wywotuje przykre
drgania; ustepuja one jednak w locie.

Wtiasnosci samolotu z punktu widzenia
pilota sa bardzo dobre, a looping mozna
zrobi¢ z pasazerem.

Celowa konstrukcja pozwolita na osigg-
necie doskonatych wyczynoéw. Ponizej ma-
my gtéwne dane tego nowoczesnego apa-
ratu *):

rozpietos$é 11 m
dtugosSC i 6,6 m
powierzchnia nosna . . . . 15,25 m2
ciezar 265 kg
ciezar paliwa ... 15—25 kg
ciezar oliwy 3 kg
ciezar w locie......cc....... 435 — 437 kg

obcigzenie powierzchni nos-

NEJ it .29,2 kg/m2
obcigzenie M OCY .ovvciniinnne 12,3 kg/KM
szybko$¢ maksymalna ... 146 km/godz
szybko$¢ podrézna............... 125 km/godz
szybkos¢ lgdowania . . . . 60 km/godz
putap praktyczny 3300 m

Nalezy dodaé, ze w seryjnej budowie
samolot ten bedzie zaopatrzony w dwucy-
lindrowy silnik Praga 40 KM.

Z silnikiem Pobjoy - ,Cataract szyb-
kos¢ maksymalna wzrasta do 185 km/godz,
a putap praktyczny do 5.900 m.

Regulamin zawodow

0 nagrode
Gordon - Bennett'a

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej wy-
dat regulamin szczegétowy XXIII zawo-
dow balonéw wolnych o nagrode im. Gor-
don-Bennetta, ktore odbedag sie w War-

szawie w dniu 15 wrzesnia b. r. na lotni-
sku mokotowskiem.
Zgodnie z regulaminem, zgtoszenie

udziatu w zawodach nastgpi¢ moze tylko
przez witasciwy aeroklub narodowy w
pierwszym terminie do dnia 1 lipca r. b.,
w drugim terminie do dnia 15 sierpnia
r. b. Balony i sprzet pomocniczy powinny
przyby¢ do Warszawy najp6zniej do dnia
7 wrzesnia r. b.

Poza nagrodag im. Gordon-Bennett‘a, ja-
ko nagrodag przechodnig dla aeroklubu, w
ktéorego barwach leciat zwycieski balon,
przyznane beda nagrody pieniezne na
0g6lng sume zt. 28.000, a mianowicie: na-
groda 1-sza 10.000 zt., 2-ga — 7.000 zt,
3-cia — 4.000 zt., 4-a — 2.500 zt., 5-a 1.500
zt., 6-a — 1.200 zt., 7-ma — 1000 zi, 8-ma
— 800 zt.

* Wg. ,L‘Ae-rophile* — styczen 1935r.
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Nowy rozktad lotdw

K A

W dniu 1 kwietnia wprowadzony zosta-
nie na naszych linjach komunikacji po-
wietrznej letni rozkitad lotéw, ktory w
roku biezacym obowiazywa¢ bedzie nie
tak, jak w latach poprzednich, tylko do
31-go sierpnia, ale az do 5-go pazdzierni-
ka.

Nowy rozktad lotéw P. L L ,LOT“
uzgodniony z rozktadem kolejowym, ze-
glugi morskiej oraz z rozktadami lotow
na zagranicznych linjach powietrznych
wprowadza w stosunku do lat ubiegtych
szereg udoskonalen, polegajacych na bez-
posrednich potaczeniach badz wytacznie
lotniczych, badZz kolejowo - lotniczych
lub lotniczo - okretowych.

1 Dotychczas podréz z Warszawy do
Sofji, Salonik i Aten roztozna byta na
dwa dni z noclegiem w Bukareszcie.
Obecnie w kierunku z Warszawy stwo-
rzono potaczenie kolejowo - samolotowe
(z Warszawy pocigg nocny do Lwowa,
stamtad za$ samolotem), dzieki ktéremu
nie traci sie czasu na nocleg w Bukaresz-
cie i przybywa sie do Aten w dniu odlo-
tu ze Lwowa. W kierunku za$ do War-
szawy z Aten zrealizowano potaczenie
catkowicie lotnicze w ciggu jednego i te-
go samego dnia. W Salonikach samoloty
P. L L. ,LOT* bedg miaty bezposrednie
potaczenie z Atenami, a stamtad z Bliskim
i Dalekim Wschodem (Egipt, Palestyna,
Syrja, Indje, Afryka, Australja).

Na linji Lwéw — Warszawa samoloty
bedg miaty we Lwowie bezpo$rednie po-
taczenie kolejowe do i ze Sniatynia, Za-
leszczyk, Drohobycza, Borystawia i t. d.

2. Na linji Warszawa—Gdynia, Gdansk
samoloty beda miaty potgczenia autobu-
sowe zaréwno z centrum Gdyni jak i
Gdanska. Rozktad lotow na tej linji u-
zgodniono z rozktadem jazdy statkow
Zeglugi Polskiej: Gdynia — Jastarnia —
Hel w obu kierunkach, jak réwniez z po-
ciggami w kierunku Helu i spowrotem.
Dzieki temu pasazerowie samolotowi be-
da mieli z (do) Gdyni bezposrednie dal-
sze potaczenie statkami i koleja.

3. Samoloty P. L. L. ,LOT" na linji
Warszawa — Wilno — Ryga — Tallin be-
da miaty w Tallinie bezpos$rednie pota-
czenie lotnicze z Helsinkami, Stockhol-
mem i Leningradem.

4. Samoloty P. L. L. ,,LOT“ na linji
Warszawa —Poznan — Berlin bedg mo-
gty zabiera¢ pasazeréw przybywajacych
kolejg tego samego dnia z todzi do War-
szawy lub Poznania.

W Berlinie samoloty te bedg miaty bez-
posrednie potaczenie lotnicze z Frankfur-
tem, Halle, Lipskiem, Norymberga, Drez-
nem, Praga, Wroctawiem, Kopenhaga,
Malmé, Hamburgiem, Amsterdamem, Lon-
dynem, Bruksela, Kolonja, Paryzemit. d.

5. Na linji Warszawa — Krakéw —
Brno — Wieden: w Krakowie pasazero-
wie samolotowi bedg mieli bezpos$rednie
potaczenie kolejowe z Zakopanem i Kry-
nicg w obu kierunkach.

Z Krakowa do Brna i Wiednia samolot
bedzie odlatywat bezposrednio po przy-
byciu pociggu z Katowic, dzieki czemu
Katowice uzyskajg szybkie potaczenie z
Brnem i Wiedniem, a stamtad z wieloma
innemi odlegtemi miastami.

W Wiedniu samoloty P. L. L. ,LOT"
beda miaty bezposrednie potgczenie lot-
nicze w obu kierunkach z Ziirichem, Ba-
zyleg, Bernem, Lozanng, Genewg, We-
necja, Rzymem i t. d.

Panstwowe egzaminy na cztonkow
zatég powietrznych

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia,
ze w dniach 10, 11 i 12 kwietnia b. r. od-
bedg sie egzaminy teoretyczne dla kan-
dydatow na cztonkéw zatogi statkéw po-
wietrznych.

Podania wraz z nizej wymienionemi
zatgcznikami i optatami stemplowemi,
wzglednie pisemne zgtoszenia os6b, ktoére
podania juz sktadaty, lecz egzaminéw w
poprzednich terminach nie zdaty, lub nie
zdawaty, nalezy przesyta¢ do Departa-
mentu Lotnictwa Cywilnego Min. Kom.,
ul. Chatubinskiego 4.

Cztonkéw Klubéw Lotniczych obowia-
zuje przesytanie podan przez Komendan-
tow Osrodkéw P. W. Lotn. w Klubach.

Wykaz zalacznikéw i optat stemplo-
wych:

1 Metryka
odpis).

2. Dowo6d obywatelstwa polskiego.

urodzenia (poswiadczony

3. Swiadectwo ukonczenia szkoly lot-
niczej (poswiadczony odpis).
4. Swiadectwo moralnosci, wydane

przez witadze administracyjne.

5. Wycigg z dziennika lotéw.

6. Krotki zyciorys witasnorecznie napi-
sany.

7. 4 totografje z gtowag odkrytg, w ub-
raniu cywilnem (wymiar gtowy na foto-
grafji — 20 mm).

8. Znaczki stemplowe nominalnej war-
tosci z+. 5 od podania i gr. 50 od kazde-
go zatgcznika od 1 do 7.

9. Poswiadczony rysopis, o ile nie jest
zaznaczony w ktoérymkolwiek z wyzej
wymienionych dokumentow.

Podania i zgtoszenia beda przyjmowa-
ne tylko do dnia 1 kwietnia 1935 r.

»-Na progu zwyciestwa"

Komedyjka w IlIl aktach A. Zasuszanki
Wielka sala koncertowa Il gimnazjum
miejskiego zapetniona publicznoscia —
przewaznie miodociang, podniecong z je-
dnej strony nadziejg ujrzenia na scenie
swych kolezanek lub réwie$nic — z dru-
giej za$ nieSmiatg nadziejg ujrzenia na
widowni ktoérego z asoéw lotnictwa.

— Ptonczynski obiecat przyjs¢ — mowi
Lusia do Niusi, spogladajac niespokojnie
na drzwi.

— Eh, nie przyjdzie — oblewa jg zimng
wodg towarzyszka.

— Coby mu to szkodzito! — upiera sie
Lusia.

Dodam od siebie: niech zatujg ci, co
nie przyszli, boby sie przekonali, jak mi-
ta niespodzianke zgotowata mioda autor-
ka swym utworem, bedgcym rezonansem
Challengeu, owocem entuzjastycznego
nastroju, jaki ogarngt cate nasze spote-
czenstwo pod wplywem emocjonujacego
turnieju. Trudno o lepszy pomyst i dow-
cipniejsza propagande lotnicza nad te
petng wdzieku inscenizacje przezy¢ pen-
sjcnarskich. Wszystko tu tchnie Swiezo-
$cig i od szablonu odhiega, poczgwszy od
wstepu, w ktérym ,kwadrans szczero-
$ci" — zywym filmem ilustrowane spra-
wozdanie z dziatalno$ci szkolnego kotka
LOPP chlubnie $wiadczy o poczuciu sce-
nicznego efektu u miodej autorki.

‘W prologu styszymy piekny wiersz
»Smigto", ktory w umiejetnej deklamacji
znalazt swdj dramatyczny wyraz .

Akt | wprowadza nas w tok zwyktej,
codziennej akcji na terenie szkolnym;
akcji ubarwionej wiasciwemi  wiekowi
uczennic konceptami, ktore tak zawsze

ponetnie brzmig w uszach starszych, jako
echo ich witasnej przesztosci .Na tle tego
zycia zarysowuje sie duze zainteresowa-
nia sprawami lotniczemi — juz od b5-gj
klasy poczawszy. 13 — 14-letnie dziew-
czynki mogtyby niejednego spos$rod do-
rostych w kozi roég zapedzi¢ swem wta-
jemniczeniem. Cze$¢ z nich marzy o kar-
jerze pilotki, a wszystkie razem pochta-
niaja opowiadanie ,szcze$liwej" szybowi-
cielki, Wiesi Kozierskiej, ktéra swemi
wrazeniami lotniczemi dzieli sie z kole-
zankami. Akt II, na lotnisku, z szybow-
cem posrodku, roz trzyga o lotniczem
,by¢ albo nie by¢" kandydatek na pilot-
ki. Niewszystkim los sprzyja. C6z z tego,
ze egzamin dobrze wypadt? Ze cytowa-
nie szybowcow (zwtaszcza ,,SG") odbywa
sie bez zajgknienia. Biedna Ala, zdyskwa-
lifikowana przez badania lekarskie gorz-
ko ptacze. Cho¢ pocieszajg ja, ze moze w
lotnictwie uczestniczy¢ jako recenzentka
— zbyt staba to pociecha dla rwacej sie
w przestworza istoty. Pod koniec tego
aktu chwila emocyj, wywotana nieostroz-
noscig jednej z przysztych pilotek, daje
sposobnos¢ Ali do spetnienia czynu pet-
nego odwagi i poswiecenia. Ratujac kole-
zanke, ponosi sama niegrozne, na szcze-
$cie, obrazenia. Moralne znaczenie tego
incydentu ukazuje sie w catym blasku w
akcie Ill-cim. Nastepuje nawrdcenie 15-
letniej ,,grzesznicy** i stodki triumf przy-
jazni!

Epilog ukazuje nam doskonatg scene
przy gazetce LOPP w 5-tym dniu Lotu
Okreznego. JesteSmy Swiadkami, jak zy-
wos$¢ wyobrazni przeistacza w oczach
entuzjastek papierowg trase lotu w praw-
dziwy szlak powietrzny, na ktérym pierw-
sze miejsce wyznaczajg ustuzne rece ma-
tych wielbicielek. A Zze jest ich wiele i
kazda ma swojego bohatera, wiec sie na
mapie dziejg rzeczy nietyle zgodne z rze-
czywistoscig, co z pensjonarskim senty-
mentem.

Nie powiem, ktéry z zawodnikéw
wzniecat najgoretsze uczucie w jednem
z serduszek...

Naprawde warto przekonac¢ sie, jak mi-
ta zabawe zgotowata p. Zasuszanka za-
rowno ,artystkom", wygrywajacym z
przejeciem samych siebie, jak i publicz-
nosci, taknacej dzis wiecej niz kiedykol-
wiek chwili zapomnienia o licznych kito-
potach.

P. S. Obecny na sali wodz szybowicieli
byt owacyjnie witany i nagabywany o
autografy, co pozwolito mi skonstatowaé
— nie bez uciechy — jak pewne objawy
kultu  zwyciesko sie opierajg pragdom
czasu.

Irena Laskowska



Prace niemieckiego Insiyiutu Badan Szybownictwa

numerach Skrzydla-
sprawe  szybowni-
ctwa motorowego i badan meteorolo-
gicznych. Obecnie dokonamy przegladu
Prac w innych dziedzinach. ®

Niemiecki instytut badan szybowco-
wych rozwingt sie z placéwki badaw-
Czej towarzystwa Rhon - Rositten Ge-
sellschaft, zatozonej przed 10 laty. Za-
daniem jego jest prowadzenie wszelkich
badan i prac, pozostajacych w zwiazku
2 rozwojem szybownictwa.

Poczatkowo grupa aerodynamiczna i
techniki lotu znajdowata sie w Rhon,
a pozostate wydzialy z grupa aerologicz-
n3 w Darmstadt cie. Latem 1933 roku
nastagpito ztgczenie instytutu w catos¢ —
w Griesheim koto Darmstadtu. Spowo-
dowatly to z jedinej strony ciezkie warun-
ki pracy na Wasserkuppe, z drugiej zas,
te, ze po zdobyczach w dziedzinie termiki
C2ystej i chmurowej punkt ciezkoSci
szybownictwa przeniést sie niewatpliwie
z terenéw gorskich na rownine.

Jednak i nadal utrzymany zostat bli-
ski kontakt ze szkotg szybowcowa na
Wasserkuppe oraz szkota lotéow wleczo-
nych w Griesheim.

W tym samym czasie nastgpita reor-
ganizacja niemieckiego lotnictwa spor-
towego w D.L V. W wyniku jej na D.F.S.
spadty dalsze obowigzki, odbiegajace juz
znacznie od charakteru placowki nau-
kowej, a wynikte z dazenia wiadz nie-
mieckich do ujednostajnienia podstaw
Pracy w szybownictwie. Jednem z naj-
obszerniejszych  zadan byto stworzenie
kontroli technicznej nad sprzetem. +ta-
C2y sie z tern sprawa badan nad przy-
czynami wypadkoéw, ktérych w owym
czasie zdarzato sie w Niemczech nie-
mato. Zresztg kwestja wypadkéw nale-
py réwniez i do wydziatu, badajgcego
sprawe z punktu widzenia techniki lata-
nia i szkolenia.

Omoéwimy teraz prace poszczeg6lnych
Wydziatéw instytutu.

Wydziat techniczny zajmowal sie za-
daniami  postepu konstrukcyj szybow-

W poprzednich
tej zreferowalismy

) Referaty na ten temat wydrukowat
"Lufiwissen* z konca ub. roku.

cowych, jakotez brat udziat w pracy nad
kontrolg sprzetu. Trudnosci, wywotane
reorganizacjag D.F.S, sprawity, ze Sci-
stego rozdzielania kompetencyj nie by-
fo.

Poza kontrolg
nacisk potozono

techniczng szczeg6lny
na rozwo6j typu szy-
bowca wyczynowego. Chodzito tu za-
rowno o ustalenie pewnych regut, jak
i stworzenie oraz praktyczne wyprébo-
wanie maszyn, ktéreby mogly stuzyé
potem jako prototypy. Pewna standa-
ryzacja jest bowiem oddawna w progra-
mie czynnikéw kierowniczych szybowni-
ctwa niemieckiego. Chodzito wiec z jed-
nej strony o stworzenie szybowca wy-
czynowego wysokiej klasy, ktéryby jed-
nak nie byt zbyt drogi, co uwzglednio-
no w ten sposob, iz jako goérng granice
rozpietosci uznano dlan 16 m. Utrzyma-
nie rozpietosci w nizszych granicach ma
zresztg i szereg innych zalet. Od Kkilku
lat obserwujemy zmniejszenie liczby
maszyn o wielkiej rozpietosci, 20 m i
wyzej. W wyniku tych dazen skonstruo-
wany  zostat szybowiec ,,Praesident®,
ktory — jak pamietamy — osiggnat na
ostatnich zawodach w Rhén 315 km w
przelocie oraz dowiédt swej wysokiej
warto$ci wieloma innemi wyczynami.
Na poprzednim kongresie sekcji szy-
bowcowej V.L.F,, w grudniu il933, rzu-
cono mysl, by przystagpi¢ do przekon-
struowania stynnego ,Fafnira‘, biorgc
za podstawe badania H. Muttray‘a nad
aerodynamicznem  opracowaniem pota-
czenia skrzydet z kadtubem. *® Zadania

tego podjat sie A. Lippisch i owocem
jego prac byt , Fafnir 11 ktéry pod
imieniem ,,Sao Paolo“ $wiecit takie

Ze wzgledu na mozli-
wielkich przelotow, a
co za tern idzie, ze wzgledu na duza
szybko$¢ wiasng, szybowiec ten posia-
da duze obcigzenie powierzchni no$nej,
wynoszacej 18 kg/m2 Doskonate aero-
dynamiczne opracowanie ptata i kadtu-
ba sprawia jednak, iz szybowiec ten do-
skonale nadaje sie do lotdw nietylko
w tak wybitnych warunkach, jak termi-

triumfy w Rhon.
woé$¢ dokonania

* ,Luftfahrt Forschung”, tom 11, Nr. 5.

ka z wiatrem, lecz i przy pizecietn>m
stanie atmosfery.

Przeciwienstwem do ,Sao Paolo“ jest
znany szybowiec ,,Windspiel‘*), kto-
ry przy swej matej rozpietoSci posiada
obcigzenie jednostkowe 11 kg/m2 Ma
on dzieki temu niezréwnang zwrotnos¢,

pozwalajgcg na wykorzystanie najmniej-
szych obszarow pragdéw noszacych. Nie
mozna jednak mowi¢ o przewadze ktd-
rego$ typu. Majg one swe specjalne ce-
le, ktorym stuzg najlepiej. Moze by¢
najwyzej mowa o tern, ktéry typ jest po-
trzebniejszy. Mozna uwazaé, ze pytanie
to rozstrzygneto zycie w praktyce na
korzys¢ typu, reprezentowanego przez
»Windspiel“. Ale dla wyczynu w wiel-
kim stylu ,Fafnir 11“ okazuje sie oczy-
wiscie lepszy.

Prace nad rozwojem szybowca mo-
torowego s juz czytelnikom znane, to
tez mozemy je tu pomingc.

Osobny  dziat poswiecony byt bez-
ogonowcom. O praktycznych wynikach
bytoby jednak mowi¢ jeszcze przed-
wczes$nie.  Wydziat  kontroli, ktérego

dziatalno$¢ w szerokim zakresie wigze
sie z pracami wydziatlu technicznego,
zajmowat sie pilnie reorganizacjg kon-
troli sprzetu oraz przepisami konstruk-
cyjnemi i materjatowemi. Badat on row-
niez nieszczesliwe wypadki. Silny roz-
rost liczbowy szybownictwa zmusit do
przeprowadzenia kurséw nadzoru tech-
nicznego (,,Baupriifer).

T. zw. ,,Flugabteilung* (Wydziat ba-
dan lotu zaglowego) prowadzit prace
w dziedzinie pomiaréw, majacych bli-
zej wyjasni¢ istniejace mozliwosci lotu
zaglowego. Na podstawie tych prac
stworzono w latach ubiegtych teorje
termiki, ktéra w r. 1934 doznata olbrzy-
miego pogtebienia i rozszerzenia dzieki
odkryciu dalszych, nieznanych  dotad
odmian pradéw wstepujacych. W roku
ubiegtym duzy nacisk potozono na zba-
danie czestosci i sity pradow pionowych,
0 czem mowi obszerniej inz. Maletzke w
, Luftwissen*“ **). Badania te, mogace bli-

* Por. Skrzydlata z grudnia 1933 r.
*¥) Zeszyt z 15.X 1934 r.



zej zainteresowa¢ meteorologéw, zmie-
rzaty do wyjasnienia zwigzkéw miedzy
pradami konwekcyjnemi a charakterem
okolicy i og6lnym stanem atmosfery.
Pomiary w locie prowadzono na dwu-
miejscowym szybowcu pomiarowym
,Obs". W roku biezagcym zamierzono
dokonywaé¢ pomiary po wyholowaniu
na 5.000 m. Z jednej strony postuzy to
do wyjasnienia mato zbadanej wysokiej
termiki, z drugiej za$ — lot S$lizgowy
z tej wysokosci trwa¢ bedzie okoto 2 go-
dzin, co pozwoli na caty szereg badan
meteorologicznych i in.

Kwestja bezpieczenstwa przy szkole-
niu sktonita wydziat do przeprowadze-

nia szeregu badan nad postacig linji
optywowych  pradéw zboczowych na
terenie szkot szybowcowych. Jak

wiadomo, warunkiem istnienia tych pra-
déw jest zbocze potozone wpoprzek do
kierunku wiatru. Woéwczas przeptywaja-
cy nad taka przeszkoda wiatr ma skia-
dowg pionowg szybkosci, ktéra witasnie
umozliwia lot zaglowy. Poczatkowo sa-
dzono, ze bardziej strome zbocza sg ko-
rzystniejsze, gdyz wiatr ma wiekszg
sktadowg pionowg. Z czasem okazato
sie, ze przed stromemi zboczami tworzg
sie wiry i strefy ,cienia”, gdzie ruchy
powietrza sg badz wysoce zwirowane,
badz tez zgota za stabe. Obecnie wiec
zbocze szybowisk dobieramy tak, by
nie wypadty zbyt stromo. Druga, niemniej
wazng kwestjg jest postaé przejscia
zbocza w wierzchotek. O ile przejscie to

jest tagodne i réwnomierne, to strugi
powietrza uktadajg sie réwnolegle do
stoku. W przeciwnym razie zachodzi

zjawisko oderwania strugi, ktéremu, jak
wiadomo, towarzyszag mniej lub wiecej
gwattowne wiry. O niebezpieczenstwie te-
go rodzaju wiréw niema potrzeby tutaj
mowi¢. Wystarczy zdaé sobie sprawe, co
stanie sie z szybowcem, ktéry nagle z
warstwy powietrza, poruszajgcego sie
przeciwnie do kierunku lotu wpadnie do
powietrza, poruszajgcego sie zgodnie z
kierunkiem lotu szybowca. A jesli doda-
my gwattowne podmuchy raz wgoére, raz
wdét, — to bedziemy mieli petny obraz
niebezpieczenstwa.

Badania na Wasserkuppe, posiadajacej
tagodne stoki, potwierdzity przypuszcze-
nia, ze linje optywowe nie ulegajg oder-
waniu. Natomiast tak na szybowisku Hor-
nisgrinde, jak i w Hornberg (Wiirtt.);
stwierdzono oderwanie strug i duze strefy
zaburzen przy wierzchotku. Wysoko$¢ za-
siegu wirow wynosi okoto 80 — 100 m i
wydaje sie dosy¢ niezalezna od szybkosci
wiatru. Mozna to sobie ttumaczy¢ prak-
tycznie w ten sposéb, ze wprawdzie ze
wzrostem sity wiatru przybiera energja
wiréw, lecz rdéwniez silniejszy staje sie
wptyw, ,przylepiajacy" gérnych, niezwiro-
wanych warstw powietrza. W ogdélnosci

stwierdzono, ze razem z sitg wiatru rosnie
gradjent szybkos$ci wiatru. Zatem szybo-
wiec, ladujacy na szczycie pod wiatr, w
miare zblizania sie do ziemi dostawac sie
musi w coraz wolniej lub zgota w prze-
ciwnym Kkierunku eporuszajace sie masy
powietrza, co réwna se przeciez utracie
szybkos$ci i grozi $lizgiem. Poleca sie na
takich szczytach podchodzi¢ do Igdowania
réwnolegle do linji grzbietu, gdyz grozi to
mniejszem niebezpieczeAstwem (wiry ma-
ja przewaznie osie rownolegte do linji
grzbietu). Stuszno$¢ tej rady potwierdzo-
no na Hornisgrinde réwniez i w prak-
tyce.

Jak to mozna byto przewidzie¢ z badan
tunelowych, drobne nawet nieréwnosci
znacznie utatwiaja oderwanie sie strug.
| tak np. stwierdzono, ze krawedz lasu,
konczacego sie koto szczytu, jest znako-
mitym bodZzcem do powstania wiréw.

Wydziat przyrzadéow D. F. S. zajmowat
sie najrozniejszemi przyrzadami, w ich
bczbhie wydzwigarka, ktorej typ standar-
towy opracowano dla uzytku poszczegdl-
nych kot szybowcowych. Wiele trudu
witozono w stworzenie odpowiednich przy-
rzadow do pomiaréw w locie i z ziemi.

W ten sposéb dokonalisSmy ogdlnego
przegladu prac D F. S.

*

Zajmiemy sie teraz jeszcze blizej nie-
ktéremi referatami, mogacemi bardziej
zaciekawi¢ polskich szybownikéw. Intere-
sujacych sie szczeg6tami odsytamy do
wspomnianych numeréw ,Luftwissen" i
,Luftfahrtforschung".

Inz. W. Hirth cméwit wptyw zdolnosci
pilota na dokonanie wyczynu, poruszajac
przytem wiele interesujacych zagadnien.
Ciekawe jest stwierdzenie przez tego Kkil-
kunastoletnig praktyka dysponujacego in-
struktora faktu, ze uczniowe, ktorzy od-
razu zaczynaja dobrze lata¢, przewaznie
nie osiggaja wielkich wynikéw. Natomiast
wiekszo$¢ ,,asow" wykazywata na poczat-
ku jak gdyby brak talentéw lotniczych.

Wyczynowiec musi bezwzglednie posia-
da¢ w maksymalnym stopniu technike pi-
lotazu, aby miat wolng gtowe do rozwig-
zywania tych przeréznych probleméw, ja-
kie nastrecza lot wyczynowy. Sterowanie
maszyny winno by¢ poniekad automatycz-
ne, za$ cata uwaga musi sie skupi¢ na ra-
cjonalnem przewidywaniu mozliwosci i
ich wyzyskaniu. Obok S$lepego pilotazu,
akrobacji i t. d., duzg role odgrywa przy-

zwyczajenie do diugotrwatych lotow.
Gtéwny wyczyn dnia jutrzejszego —
przelot  dalekodystansowy — wymagac

tego bedzie nieodzownie.

Przy okazji Hirth wyktada swoéj poglad
na mozliwoséci przelotu. Za punkt wyj-
Scia bierze on zesztoroczne przeloty z
Wasserkuppe. Po starcie z Wasserkuppe
w czasie panowania termiki z wiatrem —
koto wieczora pilot winien osiggna¢ ja-

kie§ dogodne do zeglowania zbocza, np.
koto Zittau. W pradach wymuszonych,
wspomaganych przez termike nad lasami,
moznaby dolecie¢ wieczorem az do za-
chodnich zboczy Goér Olbrzymich. Prze-
czekawszy noc w pradach zboczowych,
rano mozna wyruszy¢ dalej, i w ten spo-
sob drugiego dnia udatoby sie moze do-
siegng¢ Warszawy.

W kazdym razie w ten sposéb nie wy-
daje sie trudnem przekroczenie 500 km w
przelocie. Na szybowcu dwumiejscowym
z podwdjnem sterowaniem, — nie wydaje
sie Hirth‘owi niemozliwoscig przelecie¢ i
1.000 km! Oczywiscie takie wyczyny wy-
magajag 100%-owego opanowania maszy-
ny w kazdej sytuacji, doktadnej znajomo-
Sci zjawisk meteorologicznych, Zzelaznej
wytrzymatosci fizycznej i nerwowej, a na-
dewszystko — nieztomnej woli zwyciest-
wa. W rozbudzeniu jej lezy cate zadanie
szybownictwa.

Inz. P. Riedel wykazywat korzysci, ja-
kie odnosi lotnictwo komunikacyjne z
rozwoju szybownictwa. Pomijajac kwestje
przygotowania kadr przysztych pilotow
motorowych, istnieje jeszcze szereg in-
nych doniostych czynnikéw. Z jednej stro-
ny chodzi tu o zbadanie, ktére warstwy
powietrza sg najspokojniejsze i pozwolg
pasazerom na unikniecie przykrej ,choro-
by powietrznej”. Niemniej wazne jest
bezpieczenstwo lotu, gdyz przy obecnie
stosowanych duzych szybkosciach pory-
wy pionowe s coraz niebezpieczniejsze
dla ptata. Pozatem mozliwe jest wyzyska-
nie pradow nosnych przez samoloty ko-
munikacyjne, tak jak to juz czyniono wie-
lokro¢ na samolotach sportowych. Prad
o sile 2 m/sek nie nalezy przeciez do
rzadko$ci a stanowi pokazny zysk. Wiele
innych obserwacyj z szybownictwa gra
duzg role w lotach komunikacyjnych.
Oczywiscie takze i naodwrét: lotnictwo
bezsilnikowe czerpato i czerpie petng dio-
nig z obfitej skarbnicy dorobku lotnictwa
motorowego.

Prof. G. Madelung wygtosit referat o
badaniach aerodynamicznych i mecha-
nicznych przy pomocy szybowcéw, za-
stepujacych w niektérych wypadkach z
powodzeniem tunel aerodynamiczny.

*

Owo pobiezne i powierzchowne zesta-
wienie faktéw poucza, ile jest jeszcze do
zrobienia w szybownictwie.  Szybowni-
cy polscy muszg wszyscy rozumiec, ze bez
pomocy powaznej placéwki naukowej nie-
ma mowy o0 samodzielnym, racjonalnym
postepie. Polska taka placéwke ma juz
oddawna we Lwowie. Wiec hastem na-
szem sta¢ sie winno utatwienie jej pracy,
utrzymywanie z nig S$cistego kontaktu
oraz jak najszersze wcielanie w zycie wy-
nikbw jej prac oraz zamierzen.

T. W.



Kazimierz Plenkiewicz

Potichno-Pinczow w

Rok 1934 w zyciu organizacyjnem Szko-
ty Sybowcowej LOPP Polichno — Pin-
czéw jest okresem przetomowym. Osro-
dek szkolgcy jeszcze do niedawna stale
w kat. A i B oraz doswiadczalnie w kat.
C podnesiono do rzedu czotowej szkoty,
ktéra w biezacym roku wywarta znacz-
nY wptyw na rozwdj szybownictwa pod
wzgledem ilosciowym i jakosciowym. Cel
Jen osiggnieto dzieki systematycznym, ca-
torocznym  staraniom w dziedzinie roz-
szerzenia zakresu pracy i podniesienia po-
ziomu szkolenia.

Wsrod szeregu zadan Szkoty, ktérych
urzeczywistnienie przynidst rok sprawoz-
dawczy, przedewszystkiem wymieni¢ na-
lezy rozbudowe i przystosowanie do ma-
sowego szkolenia osrodka w Polichnie i
organizacje osrodka zaglowego w PiAczo-
wie, W tym celu, dzieki subwencji wtadz
centralnych, wzniesiono budynek miesz-
kalny w Polichnie, ktory miesci sale wy-
ktadowe, kasyno, pomieszczenia dla ucz-
niow i ambulatorjum. Kielecki Okr. Wo-
jew. LOPP natomiast z wtasnych fundu-
szow rozszerzyt warsztat, zapewniajac
[ym sposobem szybki remont duzemu ta-
borowi, oraz przystosowat go do budowy
nowych aparatow w okresie zimowym.

Osrodek zaglowy w Pinczowie, po
przeprowadzeniu adaptacji budynku po-
koszarowego, zyskat doskonate pomiesz-
czenie zawierajagce nowoczesny hangar
dla 10-ciu maszyn, obszerny warsztat, po-
mieszczenie dla 40 uczestnikéw, sale wy-
ktadowg i kasyno, tworzac wzor tego ro-
dzaju urzadzen.

W tych warunkach, Szkota Szyb. LOPP
Polichno — Pinczéw opierajac sie na or-
ganizacji i wyposazeniu wymienionych
o$rodkéw bedzie mogta juz w najblizszej
Przysztosci w petni rozwina¢ swa dziatal-
nos¢.

Praca dydaktyczna

Zgodnie z programem, Szkota Szybow-
cowa w Polichnie rozpoczeta swa prace
w dniu 15 maja i czynna byta bez przer-
WY do 1 pazdziernika.

Poczatkowo przewidziany czas dziatal-
nosci Szkoty od dnia 15.V. do 1.XI. skro-
cono o jeden miesigc wskutek prac orga-
nizacyjnych i administracyjnych.

Osrodek zaglowy w Pinczowie rozpo-
czat swa prace z dniem 1 sierpnia, ukon-
czyt za§ w dniu 1 listopada.

kacznie zatem czas pracy Szkotly Szy-
bowcowej L. O. P. P. Polichno — Pinczow
wynosit w roku sprawozdawczym 5 i pot
miesigca.

Warunki atmosferyczne dla
szkolenia w roku sprawozdawczym byty
niekorzystne. Diugotrwate deszcze w mie-
sigcu  lipcu oraz uporczywe wiatry
wschodnie w mies. sierpniu wptynety na
*0’ ze dni nielotne zajely okoto 25% cza-
sokresu szkolenia.

Tabor Szkoty. Przy rozpoczeciu
Pracy Szkoty tabor jej wynosit:
2 szybowce typu CWJ I, ktére po

Przeprowadzeniu generalnego remontu w
warsztatach Szkoty w okresie zimowym
oddano do uzytku,

3 szybowce typu ,Wrona",

1 szybowiec typu ,,Czajka" bez kabinki,

2 szybowce typu ,,Czajka" (kabinkowa),
z ktérych jeden catkowicie wykonany w
warsztatach Szkoty w okresie zimowym.

roku 1934

1 szybowiec typu ITS-II,
oraz otrzymane jako subwencja Zarzadu
Gt L. O. P. P. w mies. sierpniu i wrzesniu
r. ub. dla o$rodka zaglowego w Pinczo-
wie:

2 szybowce typu ,,Czajka" (kabinkowah

1 szybowiec typu SG-3,

1 szybowiec typu ,Komar".

Tak wiec tabor Szkoty z kohAcem roku
osiggnat liczbe 13 szybowcédw, w czem 10
szybowcdw szkolnych i 2 wyczynowe.

Po zakonczeniu pracy, 12 szybowcow
znajduje sie w stanie zdatnym do lotu, je-

den za$ szybowiec (,,Wrona") wymaga
generalnego remontu.
Ten stan szybowcéw, po zakonczeniu

czasokresu szkolenia i przeszkolenia prze-
szto 130-tu oséb, $wiadczy zar6wno o na-
lezytem przygotowaniu teoretycznem i
praktycznem uczniéw, jak tez racjonalnie
zorganizowanej pracy w warsztacie Szko-

ty-

ROZWOJ DZIALALNOSCI

POLICHNO-PINCZOW

Szkoty Szyb. w Polichnie — p. Michat
Glatman (uprawniony instruktor w szko-
leniu kat. A i B) oraz pomoc instruktorska
w osobach pp. St. Pigtkowskiego i J. Pil-
niaka — pil.-szyb. kat. C urz, ktérzy od-
byli praktyke instruktorskg (p. Pigtkow-
ski w kat. A, B i C; p. Pilniak w kat. A
i B).

Przy pomocy wymienionego personelu
obok zaje¢ praktycznych przeprowadzono
wyktady na kursach teoretycznych.

Kierownictwo Szkoty w zrozumieniu
znaczenia teoretycznego przygotowania
i podniesienia poziomu szkolenia, zorga-
nizowato trzy kursy teoretyczne.

Odbyty sie one w czasie od 15V do
LVII, od LVII do 15VIIl i od 15V
do 30.IX.

W zwiazku z miedzynarodowym kursem
szybowcowym, przeprowadzono w czasie
od 15 do 25.VII r. ub. specjalnie skroco-
ny, 10-cio dniowy kurs teoretyczny w je-

SZKOLY SZYBOWCOWES3

W OKRESIE 1932 - 1934
92 33 31 32 33 31 32 35 31
TABOR SZYB. LICZBA UCZNIOM CZAS 1.0TOW

Warsztat Szkoty czynny byt zaréwno w
okresie zimowym, jak tez w czasie catego
czasokresu szkolenia. Mimo szczuptego
personelu (I stolarz, | pomocnik stoi. i 2
czasowych pomocnikéw), warsztat wyko-
nat catkowicie:

| szybowiec typu ,,Czajka" (kabinkowa),

| szybowiec typu ,Wrona",

czesci zapasowych na ogélng sume
przeszto 1.000 zt., oraz w czasie szkolenia
usuwal natychmiast wszelkie drobne
uszkodzenia maszyn, umozliwiajac w ten
spos6b wyzyskanie taboru szkolnego.

Te sprawno$¢ warsztatu osiagnieto dzie-
ki poczynieniu odpowiednich przygoto-
wan w okresie zimowym, dotyczacych za-
rowno nalezytego zaopatrzenia warszta-
tow w potrzebne materjaly, jak tez racjo-
nalnej organizacji pracy i fachowej kon-
troli.

Personel instruktorski. w
sktad personelu instruktorskiego wcho-
dzili: kierownik Szkoty (uprawniony in-
struktor w szkoleniu kat. A, B i C) —
Kazimierz Plenkiewicz, staty instruktor

zyku niemieckim dla zagranicznych u-

czestnikow.
Szkolenie praktyczne

Wyniki szkolenia praktycznego ilustru-
je ponizej podane zestawienie:

Spos$réd uczniow Szkolty w roku 1934

WYSZKOIONO oo 106 o0séb
TreNOWat0 o 21
szkolenia nie ukonczyto . . . . 9
Razem szkolito sie i trenowato 136 o0séb
Wyszkolono w kategorji A . 33 o0sdb
B 5 5 B.. . 7,
5 5 ) A iB . 43
% st ;3 Curzed. 21 ,,
55 33 33 C sport 2 55
RAzem . 106 o0sdb
Wydano kategoryj A....cvevenns 76 osob
) B B 50 &
k¢] k¢] C urzedn.. 21 5
k< 3 C Sport. 23
Razem wydano kategoryj 1490s0b.



W poroéwnaniu z rokiem 1933 liczba wy-
szkolonych w r. 1934 jest wieksza. Zazna-
czy¢ jednak nalezy, ze wzrost spowodo-
wany zostat powiekszeniem ilosci wy-
szkolonych w kategorji urzedowej C, gdy
Polichno nie wykazuje wzros*u liczby wy-
szkolonych w kat. A i B. co nalezy thu-
maczy¢: 1) 'krétszym o 6 tygodni okre-
sem szkolenia w Polichnie, 2) zmniejsze-
niem w r. 1934 subwencji udzielanej na
szkolenie niezamoznych, 3) otwarciem no-
wych os$rodkoéw szkoleniowych w kraju,
wreszcie 4) ciezka sytuacjg gospodarcza,
ktéra uniemozliwia rodzicom finansowa-
nie sportowych zamitowan miodziezy.

Wsréd ogoélnej liczby zgtoszen do szko-
ty 40% stanowity podania z proshag o cat-
kowite zwolnienie od optat a nawet po-
krycie utrzymania i przejazdow.

Dodatnim objawem dotychczasowego
szkolenia jest fakt, ze grupa treningow-
cow stanowita okoto 15% uczestnikow
kurséw. Swiadczy to dobitnie o tem, ze
Szkota budzagc w nich zamitowanie do
szybownictwa, jednocze$nie umiata ich
zwigza¢ weztami pamieci i przyjazni
sportowej, co wyraza sie w ciggtym tre-
ningu na terenie szkolnym.

Powazng liczbe zajmuje pozycja o0s6b,
ktére nie ukonczyty szkolenia. Sposrdd
wymienionych 9 os6b — 5 przypada na
Pinczoéw, gdzie w miesigcu sierpniu b. r.,
wskutek opo6znienia w otrzymaniu taboru
oraz niesprzyjajacych warunkéw atmo-
sferycznych, trzeba byto przedtuzy¢ okres
szkolenia i w zwigzku z tem Kkilku ucz-
niéw, nierozporzadzajacych diuzszym o-
kresem wolnego czasu, musiato zrezygno-
waé z ukonczenia szkoty.

Uczestnicy poszczeg6lnych kursow re-
krutowali si¢ z nastepujacych o$rodkoéw:

KielCe i 39
Warszawa . . . . . 33
Rumunja o 8
Finlandja o 3
Czechostowacja . . . . 2
W egry

Lublin

Konskie

Kutno .
StarachowicCe....cceveevvennn, 2
Katow iCe .o 2
Augustow ... 2
Deblin... 2
Radom. el
Wilno..... vl
Stanistaw ow. ol
NieSWIieZ e 1
Witodziemierz Wot. . . . 1
i inne.

Podobnie jak w roku ubiegtym wsréd
uczestnikow poszczeg6lnych kurséw spo-
tykamy gosci zagranicznych, ktdérych
obecnos¢  Swiadczy orozwoju  Szkoty,
znanej juz tak na terenie kraju jak i za-
granica.

Liczba i czas lotéw. Ogoétem

wykonano lotoéw:

1) Szkolenie w Polichnie . 5216 lotow
w czasie 48 godz. 24 min.

2) Szkolenie wPinczowie . 511 lotow
w czasie 180 godz. 25 min.

Razem wykonano lotow . 5727 lotow
w czasie 228 godz. 50 min.
W poréwnaniu z wylatanym czasem

roku ubiegtego (84 godz. 53 min.) wyraz-

nie zaznacza sie trzymiesieczne szkole-
nie w Pinczowie, ktoére niemal trzykrot-
nie przewyzsza poprzednie wyniki.

Podziat lotéw ze wzgledu na czas
trwania przedstawia sie nastepujaco:
A) Polichno:

10tOW  dO 30S€K.ceiiireciicecceee
lotéw od 3o0sek. — 1 min
lotow powyzej 1 MiN.iiieiiieiieinns

B) Pinczow:

10tOW 0 — 30 MiN i 446
lotow 30 min.—godz. 17
lotbw 1 — 2godz... 23
lotbw 2 —sgodz...... 19
lotbw 5 — 10 godz... . 5
lotbw ponad 12 godZ......ccoevvennene. 1

Ogoétem lotéw . 5727

W czasie 3-miesiecznego szkolenia w
Pinczowie najlepsze warunki atmosfe-
ryczne przypadaly w drugiej potowie
wrzeé$nia i w pazdzierniku.

Loty 6- 7- i 12-godzinne potwierdzaja
dostatecznie przewidywanie o przydat-
nosci terenéw zaglowych w Pinczowie.
Sposréd lotéw szkolnych na specjalng
uwage zastuguje lot zaglowy, wykonany
przez p. J. Kawalca (Lub. Okr. Wojew.
LOPP) na szybowcu typu ,Komar" w
czasie 7 godzin 16 min. Przy poréwnaniu
liczby uczestnikéw kursu w PiAczowie z
iloscia wykonanych lotéw i ich czasem,
Srednio przypada na jednego uczestnika
16 lotow w czasie 5 godz. 10 min. Nalezy
jednak stwierdzi¢, ze warunki atmosfe-
ryczne w r. b. nie zostaty nalezycie wy-
korzystane, a to spowodu braku grupy
treningowej nowo rozwijajagcego  sie
osrodka. Jest jednak rzeczg pewna, ze w
roku biezagcym absolwenci Szkoty oraz
piloci szyb. kat. C innych osrodkow,
przekonani o dodatnich wynikach szkole-
nia w Pinczowie, stworza kadre treningo-
wa do kategorji wyczynowej.

Srednio uzyskiwano kategorje:

A po 42 lotach tgcznie z szuraniem,
B po 64 lotach #acznie z kategorjg A,
C urz. po 14 lotach po kategorji B.

Podobnie jak w latach ubiegtych, naj-
wdzieczniejszym elementem w szkoleniu
okazata sie miodziez szkolna i akademic-
ka. W osrodku zaglowym w Pinczowie
najlepszym materjatem w szkoleniu byli
absolwenci Polichna, po odbyciu wtasci-
wego treningu po kategorji B w Polich-
nie. Kandydaci z innych os$rodkéw szko-
leniowych, poza absolwentami z osrod-
ka szybowcowego w Bodzowie, niestety,
okazali sie zbyt stabo przygotowani.
Z prawdziwg przykro$cig nalezy zazna-
czy¢, ze szereg nowopowstatych os$rod-

kéw  szybowcowych, prawdopodobnie
szarzujac w dazeniu do wykazania sie
maksymalng ilosciag wydanych kategoryj,
powoduje produkowanie kategoryj nie-
zgodnych z kwalifikacjami teoretycznemi
i praktycznemi absolwentéw.
Uszkodzenia sprzetu.
Osiggniete wyniki pracy dydaktycznej,
zwhaszcza w zakresie wyszkolenia zaglo-
wego, przedstawiajg sie bardzo powaznie,
Przedewszystkiem nalezy je zawdzieczac
nadzwyczajnej przydatnosci terenu oraz
doswiadczeniu fachowemu i metodyczne-
mu personelu instruktorskiego, czego do-
wodem jest mata liczba uszkodzen.

Uszkodzenia sprzetu:
Poli- Pin- Ra-

chno czéw zem
a) powazne
(ztamanie kratownicy, dzwi-
gara,skrzydta) 1 1 2
b) srednie
(ztamanie skrzynki, zastrza-
FOW) o g8 — 8
c) drobne
(ztamanie ptozy, siodetka
T L P ) e 4 2 6
Ogodtem 13 16

Wymienione powyzej uszkodzenia, z
wyjatkiem jednego ciezkiego w Polich-
nie, zostaty natychmiast usuniete w war-
sztatach Szkoty, wskutek czego tabor
mogt by¢ w petni wykorzystany.

Rozszerzenie dziatalnosci dydaktycznej
i organizacyjnej wytworzyto konieczno$¢
opracowania finansowych podstaw Szko-
ty ilustrujacych catoroczny koszt utrzy-
mania. Dotychczasowe kalkulacje kosztow
szkolenia nie pozwalaty na stworzenie
rzeczywistego obrazu warunkéw zycia
szkoty, poniewaz oparte byty jedynie na
wydatkach zwigzanych ze sporadycznie
organizowanemi wyprawami, wzglednie
z wydatkami samego tylko okresu szko-
lenia.

W biezagcym roku koszty szkolenia, na
ktéore ztozyty sie wszelkie wydatki po-
czynione w okresie szkolenia, prac przy-
gotowawczych i likwidacyjnych, admini-
stracja i utrzymanie warsztatbw w ciagu
catego roku — wynosity 22.022 zt. Przyj-
mujac $rednig liczbe wyszkolonych —
115 os6b, koszt wyszkolenia jednej osoby
wyniesie 191 zt 50 gr.

Po potraceniu wptywow, tgcznie z sub-
wencja Kiel. Okr. Wojew. LOPP na opta-
ty szkolne, doptata gotowkowa (bez
uwzglednienia amortyzacji nieruchomosci
i taboru) do wyszkolenia jednej osoby
wynosi 52 zt. 05 gr. Jezeli wezmiemy pod
uwage skréocony czasokres szkolenia w
roku biezacym, niepozwalajgcy na prze-
szkolenie petnego etatu uczniow, jak tez
szereg kosztéw poczynionych w zwigzku
z reorganizacjg i rozbudowa szkoty, do-
ptata ta jest wyjatkowo mata. (W roku
ubiegtym przy kosztach szkolenia obej-
mujacych wydatki za okres 9-ciu mies.
doptata do wyszkolenia jednej osoby w
kategorji A i B wynosita 44 zi 33 gr,
przyczem subwencja LOPP na optaty
szkolne byta trzykrotnie wyzsza).

Przy dzisiejszym stanie rzeczy, na pod-
stawie kalkulacji catorocznych wydatkéw
Szkoty, obejtnujacych wszystkie zasadni-
cze elementy jej pracy, mozna twierdzic,
ze przeszkolenie w czasie catego sezonu,
przy peilnym etacie uczniéw (200 o0so6b
kat. A i B, 30 oso6b kat. C) spowoduje
zmniejszenie tej doptaty do 25 zi na
osobe.



Gdyby zatem optaty szkolne zwiekszy¢
0 powyzszg sume, to przy réwnoczesnem
pokrywaniu wydatkéw inwestycyjnych
taboru i sprzetu pomocniczego z subwen-
cji czy to Okregu L. O. P. P, czy tez
wtadz centralnych, Szkota mogtaby osiag-
na¢ w kosztach szkolenia wzgledng sa-
niowystarczalno$¢. Jednak ciezka sytua-
cja gospodarcza kraju, wyrazajaca sie w
matej frekwencji petnoptatnych kandyda-
téw, nie pozwala na podwyzszenie optat,
£dyz zagrazatoby to zmniejszeniem licz-
by szkolgcych sie, przekreSlajac tern sa-
mem dazenie do popularyzacji sportu
szybowcowego jak tez propagande i zna-
czenie szkoty.

Dziatalno$¢ Szkoty w biezacym roku
cieszyta sie znacznem poparciem wiadz
centralnych i miejseowych, budzac jedno-
cze$nie zainteresowanie spoteczenstwa.
Wyrazem przychylnego zainteresowania
spoteczenstwa sprawami Szkoty jest po-
wazna liczba wycieczek zwiedzajacych
tereny szybowisk, siegajaca 10-ciu ty-
siecy 0s6b.

Konczac powyzszy zarys dziatalnosci,
zaznaczy¢ musze, ze przeprowadzenie
licznych prac inwestycyjnych i organiza-
cyjnych juz w najblizszej przysztosci sta-
wia Szkole nowe zadania.

W chwili obecnej osrodek w Polichnie,
wyposazony w tabor i urzadzenia, posia-
dajacy doskonate tereny do nauczania,
odpowiadajgce warunkom bezpieczenstwa,
oraz wiele doswiadczenia dydaktyczne-
go, ma wszelkie dane ku temu, aby stac
sie centralng placowkg masowego wy-
szkolenia, przysparzajacg rokrocznie lot-
nictwu naszemu 200 pil. szyb. kat. A i B.

Podczas gdy przed os$rodkiem w Po-
lichnie wytania sie zasadniczy cel — ma-
sowe szkolenie, to Szkota w Pinczowie
wymaga szczeg6lniejszej uwagi.

Tegoroczne wyniki potwierdzity w pet-
ni walory zaglowe Pinczowa. Okazuje sie
Przytem, ze mozliwosci tego terenu sa
wieksze anizeli przypuszczano. Nie moze
to wydawac sie dziwnem, gdyz podczas
pierwszych wypraw nie znaliSmy jeszcze
wynikéw lotéw dtugodystansowych, nie
wiedzieliSmy réwniez, ze osiggane wyso-
kosci przy niezwykle ciekawych wtasno-
Sciach termicznych terenu stwarzajg kon-
kretne mozliwosci startu na czoto burzy,
Jak rowniez nie wiedzieliSmy o tern, ze
nad potudniowem zboczem moze zaglo-
wac jednocze$nie 5 maszyn; tembardziej,
ze wogole watpiono w start maszyn raso-
wych na tutejszym terenie.

Mozliwosci rozwojowe Pinczowa byty-
by niezupetne, gdybym nie wspomniat o
Potrzebie wprowadzenia lotéw wleczo-
nych i przelotéw, ktére mogtyby sie
Przyczyni¢ w znacznej mierze do pozna-
nia witasciwosci zaglowych gor Swieto-
krzyskich.

Urzeczywistnienie tego zadania jest
tatwe, poniewaz, dzieki staraniom Kiel.
Okr. Wojew. LOPP, istniejgce przy Szko-
le lgdowisko w Polichnie oraz lotnisko
w Mastowie pozwalajg na wprowadzenie
lotéw holowanych.

Przy tego rodzaju uzupetnieniu zakre-
su pracy Szkoty, ujmujacej catoksztatt
wyszkolenia szybowcowego, Polichno —
Pinczow stanie sie wzorowo urzadzonym
osrodkiem, ktory bedzie maogt by¢é w pet-
ni wyzyskany dla tworzenia nowych kadr
pilotow.



Koto Szybowcowe L O.P.P. w Drohobyczu

W ubiegtym 1934 r. zywa dziatalnos¢
wykazato Koto Szybowcowe L. O. P. P.
w Drohobyczu. Na wiosne zostaty zare-
jestrowane tereny, nadajgce sie do szko-
lenia do kategorji A i B, potozone w od-
legtosci 4 km od miasta, zakupiony wta-
sny szybowiec typu CW-3, oraz drugi,
takiz  szybowiec, wypozyczony z Okr.
Woj. L.O.P.P. we Lwowie.

Z takim taborem rozpoczeto latem nie-
dzielny kurs pilotazu, na ktory zgtosito
sie 17 osoéb. Jednak, wobec tygodniowych
przerw, szkolenie posuwato sie powoli i
wielu kandydatéw, mniej wytrwatych,
odpadto.

Dlatego tez kurs narazie przerwano i
w celu zakonczenia szkolenia w pazdzier-
niku zorganizowano staty Kkurs, ktory
trwat 2 tygodnie. Tabor tego kursu wzbo-
gacit sie o jedng ,Wrone", wypozyczong
z Aeroklubu Lwowskiego.

Ogétem wykonano 956 lotéw; dziewigciu
uczniéw otrzymato kategorje A i B pilo-
tébw szybowcowych. W czasie kursu nie
byto ani jednego powazniejszego uszko-
dzenia maszyny, co nalezy przypisa¢ u-
miejetnemu prowadzeniu szkolenia przez

instruktora Jerzego Illaszewicza, studen-
ta Polit. Lwowskiej, ktéry prowadzit
réowniez i wyszkolenie teoretyczne.

Nalezy podkresli¢, ze Koto Szybowco-
we L. O. P. P. w Drohobyczu jest pierw-
szg tego rodzaju jednostkg w wojewodz-
twie Iwowskiem, ktéra prowadzita prze-
szkolenie grupy swych cztonkéw na wta-
snym terenie. Inicjatorem tego kursu byt
prezes Kota dr. Zygmunt +tachocinski,
ktérego usilnym staraniom i poparciu na-
lezy zawdzigcza¢ rozwdj szybownictwa w
Drohobyczu. Koto Szybowcowe, chcac
spopularyzowac¢ szybownictwo ws$réd mio-
dziezy szkolnej, a widzac, iz przeszkoda
ku temu jest ujemny stosunek rodzicow

Nowe szybowce konstrukcji inz. W. Czerwinskiego

I. Szybowiec szkolny CW-8 bis

Nowy szybowiec szkolny C W-8 bis
konstrukcji inz. Wactawa Czerwinskiego
zostat zbudowany w ub. r. w Warszta-
tach Zwigzku Awjatycznego we Lwowie.

Dane charakterystyczne:

Rozpietosc 92 m
Dtugos$¢ catkowita 525 m
Ciezar wtasny 82 kg

Skrzydto poéttoradzwigarowe o dzwiga-
rach typu H ma przednig cze$¢, az po
dzwigar pomocniczy, krytg sklejka. Uzys-
kano przez to duzg sztywno$¢ ptata oraz
dobre zachowanie profilu skrzydta. Oku-
cia zastrzatowe chwytajg skrzydio w
miejscu tgczenia dzwigara gtéwnego z po-
mocniczym. Starano sie wszedzie o jak
najwieksza prostote konstrukcji, szcze-
gélnie w okuciach, w ktérych prawie cat-
kowicie uniknieto spawania. Skrzydia t3-
czone sa razem do okué¢ przy kadtubie
przy pomocy jedynie dwoch sworzni, oraz
usztywnione dwoma zastrzatami.

Kadtub kratowy sktada sie z trzech
czesci: ze skrzynki, ramy przedniej oraz
tylnej kraty, podobnie, jak w C W J-bis.
Szczeg6lnie  mocno  zbudowana  jest
skrzynka. Wszystkie elementy kadtuba
wykonane sa z pretow drewnianych o

Szybowiec szkolny CW-8 bis

przekroju kwadratowym lub prostokat-
nym, bardzo tatwe i tanie w wykonaniu.
Dzielenie kadtuba na trzy elementy za-
stosowano celem tatwiejszej wymiany ich
po uszkodzeniu. Siedzenie pilota umiesz-
czono w ramie przedniej w ten sposob,
ze pret ramy, znajdujacy sie przed pilo-
tem, jest w takiej odlegtosci, aby przy-
pasany pilot nie mégt dosiegnag¢ go gto-
wg nawet przy zupetnem mozliwem wy-
chyleniu sie do przodu. Oprécz tego obi-
to pret przedni od strony wewnetrznej
taSmg stalowag oraz poduszka, celem za-
bezpieczenia pilota przed skaleczeniem
sie przy ewentualnem ztamaniu. Siodet-
ko, bez oparcia bocznego, wykonane jest
bardzo mocno.

Podwozie szybowca stanowiag dwie pto-
zy, przednia i tylna. Na szczegdlny opis
zastuguje opatentowana ptoza p-zednia.
metalowa, zupetnie oryginalnie rozwigza-
na. Stanowi jg miska z blachy stalowej,
zawieszona przy pomocy resoru stalowe-

go i amortyzowana wysokim klockiem
gumowym. Miska ta, dzigki swojemu
ksztattowi, pozwala na lagdowanie nawet
z bardzo silnym trawersem, przyczem

amortyzacja funkcjonuje rownie dobrze
ejak przy ladowaniu poprawnem. Ploza
tylna wykonana jest z jesionu i amorty-
zowana ptytka gumowa.

do szybownictwa, zorganizowato za po-
Srednictwem dyrektoréw S$rednich szkét
odczyt o szybownictwie, na ktéry zostali
zaproszeni rodzice, Kktorzy sie licznie
stawili. Po odczycie, wygtoszonym przez
inspektora L.O.P.P. p. T. Jakimowicza,
zawigzata sie ozywiona dyskusja, w cza-
sie ktorej zapaleni szybowiciele potrafili
przekona¢ nawet najbardziej zacietych
wrogoéw szybownictwa, iz nie stuzy ono
,do tamania kosci i karkow*, lecz jest
pieknym i pozytecznym dla Panstwa
sportem.

Obecnie, skoro juz lody pekty, zostanie
zorganizowany teoretyczny kurs szybow-
cowy, a latem kursy praktyczne, ktére
Koto ma zamiar przeprowadzi¢ juz na
nowym terenie, znalezionym w okolicach
Truskawca, a nadajgcym sie rowniez i do
zaglowania. Kurs taki, prowadzony obok
popularnej miejscowosci kuracyjnej be-
dzie miat duze znaczenie propagandowy.

Matg predko$¢ poziomg szybowca
CW-8 his osiggnieto matem obcigzeniem
powierzchniowem oraz odpowiednim pro-



filem skrzydta. Sterownos$¢ i niezbyt du-
za czuto$¢ sterow otrzymano przez za-
stosowanie duzych steréw i odpowiedniej
przektadni pomiedzy drazkiem sterowym
a dzwigniami. Duzag tolerancje w dopu-
szczalnej wadze pilota, ze wzgledu na sta-
teczno$¢ podtuzna, osiggnieto silng strza-
ta ptata oraz bardzo niskiem umieszcze-
niem pilota pod skrzydtem. Nowoscig
jest zastosowanie opatentowanej ptozy
nietalowej, zabezpieczajgcej skrzynke od
uszkodzenia przy nieprawidtowych lgdo-
waniach z trawersem. Przez zastosowa-
nie znacznie prostszych ksztattéw w po-
szczeg6lnych  elementach  drewnianych,
znormalizowanie wymiaréw $rub, zredu-
kowanie ilosci spawanych czes$ci szybow-
ca do siedmiu, i t. p. — zmniejszono

Il. Szybowiec akrobacyjny CW -7

Warsztaty Zwiazku Awjatycznego we

Lwowie wyprodukowaty w ub. r. nowy
typ szybowca, konstrukcji inz. Wactawa
Czerwinskiego, przeznaczony specjalnie

do akrobacji oraz do lotéw w ciezkich wa-
runkach meteorologicznych.

Dane charakterystyczne szybowca:

W spoétczynnik wytrzymatosciowy n A=

12, nC=2, nL=8, nD=5s6 (lot na
plecach). Rozpietos¢ 13 m. Obcigzenie
Pow. 13,5 kg/m2

Szybowiec akrobacyjny C W-7 jest
gérnoptatem, uchwyconym dwoma za-
strzatami réwnolegtemi. Skrzydto dwu-
dzwigarowe, dwudzielne, posiada ksztatt
Prostokatny z zakonczeniami eliptyczne-
mi, kryte od goéry sklejka do tylnego
dzwigara (od spodu réwniez kryte sklej-
ka po tylny dzwigar az do zastrzatow).

Szybowiec akro-
bacyjny CWwW -7

trudno$ci przy budowie szybowca, a co
zatem idzie — obnizono jego cene.
Szybowiec zostat oblatany na lotnisku
w Sknitowie przez pil. F. Kotowskiego.
CW-8 bis okazat sie bardzo sterownym
i tatwym w pilotazu. Szybko$¢ normalna
wynosi okoto 40 km na godzing, co daje
gwarancje tatwosci w szkoleniu. W cza-
sie oblatania wykonat p. Kotowski lgdo-
wania z przepadaniem oraz z silnym tra-
wersem, celem wyprobowania nowej pto-
zy. W czasie prob okazato sie, ze ptoza
ta spetnia w zupetnoSci swe zadanie.
Pierwszy szybowiec tego typu zostat za-

kupiony przez Woj. Okr. L.O.P.P. we
Lwowie i oddany do dyspozycji Szkotly
Szybowcowej A. L. w Czerwonym Ka-
mieniu.

Cena szybowca — 1500 zi

Lotki nor-

malne.

wyposazono w sterowanie

Kadtub o ksztatcie owalnym, zaostrzo-
nym od spodu, wykonany jest catkowicie
ze sklejki. W przedniej czesci kadtuba
umieszczona jest obszerna kabina pilota.
Przyrzady poktadowe wmontowano na
desce, ktérag przesunieto ku przodowi
wgtgh kabiny i oswietlono od gory okien-
kami celuloidowemi w kadiubie. Uzyska-
no w ten sposéb wiecej miejsca w kabi-
nie, dla umozliwienia swobody ruchow
pilota przy wsiadaniu i wysiadaniu. Stery
gtebokosci i kierunkowy ze statecznikami
posiadajg sterowanie normalne.

Szybowiec C W-7 zostat oblatany dn.
13 grudnia ub. r. na lotnisku lwowskiem
w Sknitowie przez kpt. pil. inz. M. Blai-
chera, ktory wykonat szereg loopingdw,

renversement, retournement, Kkrokocig-
géw w obie strony (po 7 zwitek), slizgéw
na ogon i t. p. Szybowiec C W-7, jako typ
akrobacyjny, wypetnia dotkliwg luke w
naszym dotychczasowym taborze szy-
bowcowym.

Cena szybowca 6.500 (bez przyrzadéw
poktadowych).

. Szybowiec wyczynowy
CW -5 bis/34

Szybowiec CW-5 bis/34 jest wyczyno-
wym, przeznaczonym do latania nad zbo-
czem, za samolotem i w termice.

Skrzydto jego, jednodzwigarowe z ke-
sonem krytym sklejka, jest usztywnione
zastrzatem V. Lotki o konstrukcji krato-
wej posiadajg sterowanie roznicowe.

Kadtub owalny, kryty sklejka, o kon-
strukcji powtokowej, posiada kabine pi-
lota zakryta catkowicie (limuzyne) osto-
ng z celluloidu. Za oparciem pilota po-
siada bagaznik oraz za tylng $ciankg nos-
ng szufladke na barograf. Oparcie siedze-
nia pilota jest regulowane, co pozwala na
indywidualne dopasowanie siedzenia.

Ster wysoko$ci umieszczony jest ponad
kadtubem, azeby uchroni¢ go od uszko-
dzehA przy starcie i ladowaniu. Ster kie-
runkowy, normalny, uruchamiany jest pe-
datami.

Podwozie skitada sie z ptozy przedniej
i tylnej. Ploza przednia amortyzowana
jest detka gumowa, ptoza tylna resorem
stalowym. Wentyl do napompowania det-



Szybowiec wyczynowy CW-5 bis (u gory - na holu za samolotem)

ki, znajduje sie po prawej stronie kadtu-
ba w jego przedniej czesci, nad ptoza.

Hak startowy przystosowany jest do
startow z liny gumowej i za samolotem.
Zwalniacz haka znajduje sie z lewej stro-
ny siedzenia pilota, na desce z przyrzga-
dami.

Spoétczynniki wytrzymatosciowe:

nA — 10, nC — 15 nL — 9.

Cena szybowca bez przyrzadéw pokta-
dowych — zi. 8.300.

Szkota Szybowcowa
w Grzegorzewie

Szybownictwo w Wilnie, mimo pozor-
nie sprzyjajacych warunkéw, napotyka
stale na roézne trudnos$ci. Wprawdzie ca-
ta Wilenszczyzna jest dos$¢ gorzysta, jed-
nak mato terenéw nadaje sie do latania.
Gor nie brakuje, lecz najczes$ciej sa one
niedostepne, pokryte lasami, a jesli przy-
padkiem znajduja sie niezalesione — to
bez odpowiedniego przedpola. Po dtu-
gich poszukiwaniach Aerdklub Wailenski
zdecydowat sie wiec na teren w Grzego-
rzewie, nalezacy do pp. Kurecow. Godne
nasladowania zrozumienie sprawy przez
wtascicieli pozwolito Sekcji na bezptatne
korzystanie z terenu.

Powstanie szybownictwa w Aeroklubie
Wilenskim przypada na rok 1932, kiedy
na S$wieta wielkanocne zorganizowata sie
. wyprawa szybowcowa do Grzegorzewa
na ktorej przeszkolito sie na szybowcach
tkilku pilotéw motorowych. Nastepnie w
roku 1933 Aeroklub Wilenski zorganizo-
wat I-szy kurs szybowcowy. Teren obla-
tali 8§ p. Wtadystaw Makowiecki i Cz.
Papiewski. Instruktorem odpowiedzialnym
byt p. kpt. pilot Fr. Pytel. Wyszkolito
sie wtedy 29 pilotéw kat. A. Kat. B zdo-
byto tylko 5 pilotdw. Szkolenie utrudniat
brak sprzetu, gdyz kurs rozporzadzat wte-

dy tylko 1 CWJJka.

Naprawde dobre zorganizowanie obozu
szybowcowego i samego szkolenia nasta-
pito dopiero w roku 1934. Zanim jednak
mozna byto przystapi¢ do szkolenia, mito-
dzi adepci latania ponies¢ musieli wiele
trudéw i pracy. Trzeba byto z odlegtego
0 18 km lotniska w Porubanku i z Wilna
przewozi¢ wszelki sprzet, potrzebny do
szkolenia i obozowego zycia, a wiec w
pierwszym rzedzie szybowce, nastepnie
namioty, kuchnie i inne urzadzenia obo-
zowe, po fatalnych, wiejskich drogach.
Potem zaczeta sie walka z terenem. Przed-
pole jest do$¢ trudne, zwtaszcza dla po-
czatkujacego pilota: gteboki réw, z pra-
wej strony moc karczéw, a jeszcze dalej
Wilja.

Na szybowisku odpowiedzianym in-
struktorem byt p. kpt. pil. Fr. Pytel,
praktyke za$ instruktorska odbywali p.
mgr. W. Giedroy¢ i p. Cz. Papiewski.
Szkolenie, jak zwykle, rozpoczeto sie od
szubienicy. Po godzinnem kiwaniu nasta-
pity szurania, skoki i loty na kategorje
z catej go6ry. Szkolenie odbywato sie na
CWJ-kach, kategorje za$ i trening ro-
biono na ,,Wronach".
~ Kat. A uzyskato 19 pilotow, B — 14.
Srednio piloci do obu kategoryj mieli po
95—110 lotéw. Podczas szkolenia wyla-
tano 10 godz. 8 min. 38 sek. przy ogdlnej
ilosci 1502 lotow.

W dalszym ciggu Aeroklub Wilenski,
chcac zapewni¢ sobie na przyszto$é sity
fachowe ,wystal w roku ubiegtym na tre-
ning do Bezmiechowej 3 pilotow: Gied-
roycia, Szukiewicza i Chorgzego. Jeden
z pilotéw kat. B uzyskat w Bezmiecho*

wel L. Chorazy, pil. kat. Cu.



Program Szkoty Szybowcowej w Bezmiechowej na r. 1935

Program Szkoly na rok 1935 .obejmuje organizacje kursow:
szkolnych, treningowych, wyczynowych i instruktorskich, oraz
praktyk instruktorskich i warsztatowych.

Kursy szkolne

Czterotygodniowe kursy szkolne obejmowac bedg loty $liz-
gowe i zaglowe na szybowcach: Wrona, Skaut i Czajka. Na kur-
sy te przyjmowani bedg piloci szybowcowi kategorji B oraz
bezposrednio piloci motorowi.

Kursy treningowe

Czterotygodniowe kursy treningowe obejmowaé¢ beda loty
zaglowe na szybowcach: Czajka, CW-2, Sroka i Komar — dla
pilotdw poczatkujacych oraz na szybowcach: CW-5 i SG — dla
pilotéw zaawansowanych. Na kursy te przyjmowani bedg piloci
szybowcowi kategorji C.

Kursy wyczynowe

Czterotygodniowe kursy wyczynowe obejmowac beda dtu-
gotrwate loty zaglowe, przeloty zaglowe craz (dla bardzo za-
awansowanych pilotéw) nocne loty — na szybowcach rasowych,
zaopatrzonych w komplety niezbednych przyrzadéw nawigacyj-
nych. Zadaniem ich bedzie umozliwienie zaawansowanym pilo-
tom wykonania warunkéw do uzyskania wyczynowej kategorji
D pilota szybowcowego. Na kursy te przyjmowani beda piloci
szybowcowi kategorji C, posiadajacy kurs lotéw wleczonych za
samolotem oraz conajmniej 20 godzin lotéw zaglowych nad tere-
nami goérskiemi, a w tem conajmniej 1 lot zaglowy powyzej
5 godzin.

Kursy instruktorskie

Trzymiesieczne kursy dla kandydatéw na instruktorow
obejmowac beda: praktyke warsztatowg i instruktorska, wykta-
dy teoretyczne, oraz osobiste loty treningowe. Zadaniem ich
bedzie umozliwienie kandydatom na instruktorow zdobycia
warunkéw, przewidzianych instrukcjg P ,K .S. do uzyskania od-
nosnych licencyj instruktorskich. Na kursy te przyjmowani bedg
ptoci szybowcowi kategorji C.

Praktyki instruktorskie

Dwumiesieczne praktyki instruktorskie obejmowac bedg sa-
modzielne szkolenie pod nadzorem i kierunkiem instruktoréw
Szkoty w lotach Slizgowych i zaglowych nad terenami gorskiemi
i odpowiada¢ beda wymaganiom, przewidzianym instrukcja
P. K. S. do uzyskania odnosnej licencji instruktorskiej. Na prak-
tyki te przyjmowani beda piloci szybowcowi kategorji C, posia-
dajacy ukonczony kurs teoretyczny oraz conajmniej 20 godzin
lotow zaglowych nad terenami gdérskiemi.

Praktyki warsztatowe

Jedno- lub dwumiesieczne praktyki warsztatowe obejmo-
wa¢ beda prace w Warsztatach Szkoty przy remontach szy-
bowcow i odpowiada¢ bedg wymaganiom, przewidzianym in-
strukcjg P. K. S. do uzyskania odnos$nych licencyj instruktor-
skich. Na praktyki te przyjmowani beda piloci szybowcowi ka-
tegorji C, posiadajacy ukonczony kurs teoretyczny oraz conaj-
mniej 10 godzin lotéw zaglowych nad terenami goérskiemi.

Terminy kurséw

Wszystkie kursy: szkolne, treningowe i wyczynowe prowa-
dzone bedg réwnocze$nie w terminach:

od 1 do 28 kazdego miesigca
w czasie od 1 kwietnia do 28 pazdziernika wiacznie, kursy za$
instruktorskie

od 1 kwietnia do 30 czerwca i
od 1 sierpnia do 31 pazdziernika.
Kursy szkolne: czerwcowy, lipcowy i sierpniowy bedg za-

rezerwowane wytacznie dla szkolenia kandydatéw do p. w. lot-
niczego.

Optaty kursowe

Optaty kursowe wynosi¢ bedg — dla cztonkow aeroklubow
i kot szybowcowych — za jeden kurs:

szkolny zt. 60
treningowy 20
wyczynowy 10
instruktorski 30

i nalezy je przesyta¢ zgory wraz ze zgtoszeniami na konto
PKO 501.000 (Aeroklub Lwowski, Szkota Sybowcowa w Bez-
miechowej).

Optaty bedg zwracane jedynie tym osobom, ktoérych zgto-
szenia nie zostang uwzglednione.

Praktyki instruktorskie i warsztatowe beda bezptatne. Prak-
tykanci pokrywaé¢ beda koszty utrzymania i noclegu, przewidzia-
ne dla uczniéw-pilotéw, i nie bedg mogli wykonywaé¢ réwnocze-
$nie normalnych lotéw treningowych.

Zgtoszenia

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ bezposrednio do Kierownictwa
Szkoty w terminie conajmniej dwutygodniowym przed rozpo-
czeciem sie odno$nego kursu — na odpowiednich formularzach.
Do zgtoszen nalezy zataczyc:

1 wtasnorecznie napisany zyciorys,

2. 3 fotografje,

3. Swiadectwo zdrowia na rok 1935, wydane przez Porad-
nie Sportowo-Lekarskg przy Osrodku WF i PW,

4. ksigzeczke, wzglednie wykaz lotéw szybowcowych,

5. Swiadectwo ukornczenia kursu teoretycznego,

6. Swiadectwo przynaleznosci do aeroklubu, lub kota szy-
bowcowego,

7. niepetnoletni — zezwolenie rodzicéw, lub prawnych opie-
kunow,

8. znaczek pocztowy na odpowiedz.

Pkt. 1 i 2 nie dotyczy tych oso6b, ktore juz w latach ubie-
gtych ztozyty Szkole zyciorys i 3 fotografje.

Piloci motorowi moga zamiast $wiadectwa zdrowia, wyda-
nego przez poradnie Sportowo-Lekarska (pkt. 3), zataczy¢ Swia-
dectwo C. B. L. L., lub lekarza odnosnego putku lotniczego,
wzglednie $wiadectwo aeroklubu, ze posiadaja wazng licencje
pilota motorowego na czas trwania odnosnego kursu.

Pkt. 4 nie dotyczy tych oséb, ktére juz w latach ubiegtych
wykonywaty loty w Bezmiechowej.

Pierwszenstwo w przyjmowaniu na poszczeg6lne kursy przy-
stugiwa¢ bedzie tym pilotom, ktérzy beda wiecej zaawansowa-
ni w lotach oraz wcze$niej nades$lg zgtoszenia.

Zgtoszenia nieoptacone, wzglednie niezaopatrzone we
wszystkie powyzsze zatgczniki nie bedg rozpatrywane.

Szkota nie bedzie ponosi¢ zadnej odpowiedzialnosci za
koszty tych osoéb, ktére przybeda do Bezmiechowej bez uprzed-
niego zawiadomienia o uwzglednieniu ich zgtoszen i ktére nie
zostang dopuszczone do lotow.

Cudzoziemcy winni zgtoszenia przesyta¢ przez swoj krajo-
wy aeroklub do Polskiego Komitetu Szybowcowego przy Aero-
klubie Rzeczypospolitej Polskiej.

Ulgi kolejowe

Wszyscy kandydaci, ktérych zgtoszenia zostang uwzglednio-
ne, otrzymywacé¢ bedag z Kierownictwa Szkoty zaswiadczenia do
uzyskania zlecen na znizkowe przejazdy kolejowe do Leska-
tukawicy 1 spowrotem (80% ulga).

Ubezpieczenia lotnicze

Wszyscy uczniowie-piloci zostang ubezpieczeni od ew. wy-
padkéw lotniczych na kwoty:

zt. 3.000 w wypadku S$mierci,
6.000 w wypadku statego kalectwa,
1.000 maksymalnych kosztéw leczenia

i tem samem Szkota nie bedzie ponosi¢ zadnej odpowiedzialno-
$ci prawno-cywilnej za nastepstwa ew. wypadkéw lotniczych
ucznidw-pilotéw. Skiadki ubezpieczeniowe mieszczg sie w opta-
tach kursowych.

Utrzymanie i noclegi

Wszyscy uczniowie-pilcci  beda mogli utrzymywac sie i
mieszka¢c w zabudowaniach Szkoty po cenie od zt. 3 za cato-
dzienne utrzymanie i noclegi. Wszystkie odnosne naleznosci
ptatne sa zgory za caly czas trwania kursu.

Odwotanie kursow

Aeroklub Lwowski zastrzega sobie prawo zmiany progra-
mu, wzglednie odwotania poszczegdlnych kurséw, o ile nie uzy-
ska na ich zorganizowanie wystarczajgcych pomocy finanso-
wych i materjatowych, lub o ile nie zgtosi sie na poszczeg6lne
kursy conajmniej 15 kandydatéw do szkolenia i 10 — do tre-
ningu.



KRONIKA

W. BRYTANIA

Stan rekordéw. Odlegto$¢ w linji pro-
stej — G. Collins na szybowcu ,,Rhon-
adler" 1584 km. Wysoko$¢ — 2530 m
G. Euxton. Dtugotrwatos¢ — 12 h 21*
J. Laver. Wszystkie wyniki pochodzg z
drugiego poétrocza ub. roku.

FRANCJA

Z Marokka. W poprzednim numerze
donosiliSmy o nowym szybowcu, zbudo-
wanym przez inz. Mineo, a wazacym za-
ledwie 44 kg. 16 lutego inz. Mineo wy-
konat na nim pierwszy lot uzytkowy,
przelatujac po starcie z gory Utita 13,2
km. Lot trwat 16 minut, co jest rekor-
dem marokanskim. Maszyna okazata sie
b. zwrotna, lecz trudna do prowadzenia
w rzucajagcem powietrzu. Udany ten lot
wzbudzit nieopisane wrazenie na ludno-
Sci tubylczej.

NTEMCY

Szybowiec motorowy Kormoran Ko-2a.
Oblatany zostal nowy niemiecki szybo-
wiec motorowy Kormoran Ko-2a. zbu-
dowany przez zaktady Kormoran-Leicht-
flugzeugbauten w Hanowerze. Stwierdzo-
no duzg zwrotno$¢, dobre reagowanie na
stery nawet na matych szybkosciach, a
umieszczenie silnika za skrzydiem oka-
zato sie korzystne z uwagi na eliminacje
szumu.

Skrzydto dlwupodtuznicowe, kryte
sklejka do przedniego dzwigara, usztyw-
nione zastrzatami w ksztatcie litery V
z rur stalowych.

Kadtub o przekroju pieciokatnym kry-
ty sklejka (14 wreg na 5 podtuznicach).
Zbiornik paliwa w $rodku parcia.

Podwozie bardzo lekkiej i prostej kon-
strukcji.

Zasadnicze dane sa nastepujgce:

rozpietos¢
dHUgOSC .
powierzchnia ptata 15 m2
ciezar pustego szybowca . 181 kg
ciezar w locie 292 kg
obcigzenie pow. nosnej 19,4 kg/m2
Silnik  FEPA/1, dwucylindrowy, we
V—60°, pojemnosci 800 cm3, dajacy 18
KM przy 3000 obr./min.
Cena szybowca — okoto 6000 zt.

Zawody budowania szybowcéw. Bruno
Loerzer, prezes D. L. V., otworzyt 16 lu-
tego pierwsze tego rodzaju zawody w
Berlinie, o ktérych donosiliSmy juz w
poprzednim numerze. 25 lutego rozdano
nagrody. Pierwsze miejsce zajeta grupa
lotnicza Prus Wschodnich, zdobywajac
tem samem nagrode przechodnig.

,,Hochbetrieb*. Szkota szybowcowa w
Rossitten wydata w roku ubiegtym od
lutego do listopada 145 kategoryj C,
300 — B i 1000 kategoryj A. WSdrod
szkolacych sie byto 50 kobiet, mimo, ze
znane sg ogo6lnie zastrzezenia, wypowia-
dane przez Niemcéw w tym wzgledzie.

Lot Dittmara. Dittmar wykonat w po-
czatku lutego lot zaglowy z Griesheim
koto Darmstadtu (siedziba D. F. S.) do
Hardt. Przypuszczalnie w gre wchodzita
wysoka termika.

Propaganda szybownictwa. D. L. V.
chwyta sie coraz nowych sposobow pro-

pagandy szybownictwa. W biezagcym ro-
ku planuje sie na szerokg skale urza-
dzenie pokazéw szybowcowych przy oka-
zji zaWodoéw hippicznych { wyScigow
konnych. Podobne préby byty juz poczy-
nione w roku ubiegtym i zaznaczyty sie
z jednej strony wzrostem czynnego zain-
teresowania szybownictwem, z drugiej
— wzrostem dochodéw totalizatora!

Nagroda im. Hindenburga. Nagrode im.
Hindenburga za rok ubiegty otrzymat re-
kordzista $wiata w przelocie i wysokoSci
— Henryk Dittmar.

Henryk Diiimar

R O S J A

Stan szybownictwa sowieckiego. W So-
wietach od lat juz nic sie nie dzieje bez
»piatilietki"! Tak wiec i rozw6j szybow-
nictwa jest urzedowo objety planem pie-
cioletnim Osoawiachimu. Przy konhcu dru-
giej ,piatilietki® ma by¢ wyszkolone
p6t miljona pilotéw. Obecnie jest ich
okoto 100 tysiecy.

Naukowg strong szybownictwa zajmu-
ja sie politechniki w Moskwie, Kijowie
i Charkowie.

Rokrocznie odbywajg sie ogdlnozwigz-
kowe zawody na gorze Klementjewa
koto Teodozji na Krymie, nadto szereg
zawodow regjonalnych.

W roku 1932 osiggnieto na Krymie na-
stepujace wyniki:

dtugotrwato$e 10tU ..o 14 h 48
dtugotrwatos¢ lotu z 1 pasaze-

FEM e 10 h 56'
dtugotrwato$¢ lotu z 2 pasaze-

FAMI s 4h 1
WYSOKOSC .ot 2230 m
wysokos¢ w locie z 1 pasazerem 1945 m

W zawodach tych brato udziat 22 szy-
bowce.

W roku 1933 przybyto na Krym 62
szybowce, wséréd nich bezogonowce (,,Pa-
rabola", ,Treugolnik™), na ktérych tacz-
nie wylatano prawie 850 godzin w cza-
sie 32 dni.

Osiagnieto wyniki nastepujace:

dtugotrwatoS$C. ..o, 5h 47

k<] z 1 pasazerem .13 h17

B* z 2 pasazerami . .10 h26'

WYSOKOSC oo 2240 m

3 z 1 pasazerem 2530 m

3 z 2 pasazerami 455 m

odlegtos¢ w linji prostej . . . . 48 km

B 3 3B Bz lpasaz. 1538km
akrobacja z Ipasazerem—298 loo-

pingbw w jednym locie
odlegtos¢ lotu wleczonego . 3550 km
odlegtos$¢ lotu wleczonego z ipa-

sazerem 5025 km

Wyprébowano z powodzeniem instala-
cje radjowg do komunikacji szybowca
z ziemig.

W roku ub. osiaggnieto nastepujace,
lepsze wyniki:
diugotrwatoSC....oovininiiiiie, 17h 41

k<] z 1 pasazerem . 24 h 10

akrobacja—227 loopingéw w jednym locie.

Rok ubiegty zaznaczyt sie dalszemi
postepami w lotach wleczonych, ktdre
maja znalez¢ zastosowanie w komunika-
cji 1 przewozie poczty.

O rozmachu szybownictwa sowieckie-
go moze S$wiadczy¢ fakt, ze w szkole
szybowcowej aeroklubu leningradzkiego

wyszkolono 300 robotnikéw na instruk-
toréow fabrycznych ko6t szybowcowych
okregu.

STANY ZJEDN.

Albatros 11. Wszystkie obecne rekordy
szybowcowe Stanoéw Zjednoczonych zo-
staty ustanowione na szybowcu Albatros
Il, bedacym dalsza ewolucjg Albatrosa I,
ktory przed laty osiggnat bardzo dobre
wyniki. Podobnie, jak poprzedni, zostat
Albatros Il zaopatrzony w klapy spie-
trzeniowe, co pozwolito na obnizenie
szybkosci lagdowania. Skrzydto tréjdziel-
ne, usztywnione zastrzatami. Kadtub o
przekroju owalnym, zwezajacy sie u go-

ry do szerokosSci gtowy pilota, kryty
sklejkg. Kabina catkowicie ostonieta, z
bocznemi oknami. Uderzajgce jest nie-

zwykle staranne wygtadzenie zewnetrz-
nej powierzchni kadtuba.

Dane zasadnicze:

rozpietosc 18,7 m
dtugosé¢ 7 m
finesse (Max.) .. 25
szybko$¢ (normalna) . . . 51 km/godz.
szybkos¢ lagdowania bez

uzycia klap 43  km/godz.
szybko$¢ lgdowania z kla-

pami 37 km/godz.
maksymalna szybko$¢ lo-

tu wleczonego 135 km/godz.

Zawody w Elmira. Tegoroczne zawo-
dy w Elmira wyznaczono w okresie od 29
czerwca do 14 lipca.

SZWAJCARJIA

Trocka cyfr za ub. rok. W koncu ub.
roku egzystowato tu 39 kot szybowco-
wych, liczagcych okoto 500 cztonkow.
Wykonano 12800 lotéw. Rok 1934 zazna-
czyt sie wielkiemi postepami, m. in. za-
rejestrowano 52 nowe szybowce, w tem
15 wyczynowych. Wydano 136 kat. A,
74 — B i 14 C; 13 pilotow przeszkolo-
no za samolotem. Otrzymato licencje 39
nowych instruktorow. Ws$réd maszyn
szkolnych przewaza ,Zdégling". W Kklasie
wyczynowych b. dobre wyniki uzyskat
skonstruowany w Szwajcarji szybowiec

Spyr.



Niemiecki spadochronisia Waldau, re-
klamujac nowy gatunek kleju, wykonat
nad Sztokholmem lot za samolotém na
lince przymocowanej do pasoéw pilota -
klejem. P0 trzykrotnem okrazeniu Waldau
odcigt lino 1" skoczyt ze spadochronem

Pod tym tytutem prasa co-
dzienna doniosta, ze ame-
rykanin Ciem Sohn doko-
nat ,,pierwszego lotu mie-
Sniowego". Cztowiek-pta
miat nawet wykona¢ sze-
regI figur akrobatycznych
w locie. W rzeczywistosci
wyskoczyt on zwyczajnie
ze spadochronem “a ptasi
ubiér dopomogt mu tylko
do wykonania w,_ powie-
trzu  Kilku nic nie zna-
czgcych, zwyktych ruchéw



O CZEM PISZA ZAGRANICA

FRANCJA
Samolot endomechaniczny

Znane sg modele samolotéw, ktére po
odpowiedniem nastawieniu steréw star-
tuja w pokoju, zataczajg szereg ,rund*
w powietrzu i lgdujg. Byty préoby fabry-
kowania podobnych modeli, zaopatrzo-
nych w prosty mechanizm w rodzaju ze-
garowego, dzieki ktéremu stery przesta-
wiaty sie same podczas lotu, tak ze mo-
del wykonywat nieskomplikowane zakre-
ty, czy inne podobne ewolucje w powie-
trzu. LAerophile (Nr. lutowy) drukuje
pomyst wynalazcy Dussaud, ktéry mysl
te rozwinat, narazie teoretycznie, dla sa-
molotéw normalnych. W zasadzie samo-
lot taki mogitby wiec polecie¢ wzdtuz
szlaku, ktéry bytby mu zgéry ,nastawio-
ny“ na zamontowanym w samolocie apa-
racie ,endomechanicznym “  kierujgcym
samoczynnie, t. j. bez pomocy pilota, ru-
chami samolotu. Précz tego t. zw. robot,
czyli pilot automatyczny, miathy za za-
danie utrzymanie réwnowagi i t. p. L Ae-
rophile opisuje poprzednie prace wyna-
lazcy nad pojazdami mechanicznemi, ktd-
re miaty juz przeby¢ pomysinie préby
poruszania sie po wodzie wzglednie po
ziemi zupetnie bez obstugi ludzkiej.

Echa polskie

LAeronautieue (luty) podaje na trzech
stronicach zwiezty, ilustrowany opis PZL
i RWD, wystawionych w Salonie Pary-
skim.  Znajdujemy tez w tym numerze
fotografje prof. Piccarda z mjr. inz. Ma-
zurkiem, kierownikiem Wojskowych War-
sztatow Balonowych, na tle balonu , Ko-
Sciszko“, zwyciezcy w zawodach o pu-
har Gordon-Bennetta.

Dotychczas Francuzi utrzymywali, ze
dla poscigéwek dziennych wystarczy jed-
no dziatko, wmontowane w osi silnika,
dla nocnych za$ odpowiedniejszy jest sy-
stem wielodziatkowy. ,Konkretne do-
Swiadczenia strzelnicze, przeprowadzone
przez PZL — powiada autor artykutu w
Les Ailes z 21 lutego 1935 r. — wpro-
wadza nowe fakty, powodujgce potrzebe
rewizji tej sprawy *

Ochrona fabryk przed atakiem
lotniczym

Podtug Les Ailes (28 luty) potrzebna
jest tu nie decentralizacja, lecz zagte-
bianie sie w ziemie; i nie pionowo, lecz
poziomo. Fabryke nalezy wiec budowac
u stép wzgoérza i stopniowo wkopywac sie
w te gore, chowajac w niej objekty naj-
czulsze.

Czy istnieje nadprodukcja
inzynieréw

Le Genie Civil z 23 lutego odpowiada,
ze nie! Nic to, ze w samej Francji jest
50 tysiecy inzynierow bez pracy: jest w
tej liczbie duzy procent ,inzynieréw dru-
giej kategorji“, inzynieréw, ktorzy dyp-
lom dostali tylko dzieki zmechanizowa-
niu procesu ksztatcenia w wyzszych
uczelniach. Taka produkcja masowa jest
dobra, ale trzebaby jednocze$nie zréz-
niczkowaé¢ tytut inzyniera. Nie czekajac
na to, powyzsi ,inzynierowie drugiej ka-
tegorii* powinni to zrobi¢ sami: zadowo-
lic sie stanowiskami technikéw raczej, a

nie inzynieréw. Artykut ten dotyczy ro-
wniez inzynieréw lotnictwa.

Autozyra i _zyroplany zaczng nie-
dtugo wypiera¢ swych poprzedni-
kow: aeroplany

- Przepowiada to M. Roy, profesor Cco-
le Nationale Superieure de 21Aeronau-
tigue w Paryzu, po przedstawieniu do-
tychczasowych  kierunkéw rozwojowych
lotnictwa w kwietniowym La Science Ae-
rienne.

1TALJA

Piekne wydawnictwo: I'Ala d'ltalia!

Nawet kto nie zna wioskiego, z przy-
jemnoS$cig przerzuci stronice. Fotografje
spadochronu w chwili otwarcia sie, lot
grupowy samolotéw bojowych, wszystko
na tle wspaniatych cumuluséw — sg rze-
czywiscie artystyczne.

Wystawa

W tymze numerze (lutowym) sygnali-
zowana jest Miedzynarodowa Wystawa
Lotnicza, ktéra odbedzie ,sie od 12 do 28
pazdziernika 1935 r. Adres dla zaintere-
sowanych eksporteréw: I. Salone Inter-
nazionale Aeronautico, Via Domodossola,
Milano. Optata za stoiska: 45 liréw za
m* od samolotéw, 100 lirow od silnikdw.

Znowu 0 nas

Wyzej podaje o artykule w Les Ailes
na temat dziatek na samolotach, w
szczegO6lnosci metody PZL. W dyskusji o
tem na tamach Les Ailes brat udziat ro-
wniez inz. Jakimiuk z PZL. Lutowa Ri-
vista Aeronautica streszcza, do$¢ zreszta
obszernie, te dyskusje, jak réwniez arty-
kut o lotnictwie towarzyszacem piecho-
cie, ktéry drukowata Polska Zbrojna.

NITEMZCY

Posmiertne Challenge‘u

Flugsport z 20 lutego pisze o wycofa-
niu sie Polski mniej wiecej to samo, co
pisze sie u nas w kraju, dodajgc, ze po

czeSci  Flugspprt przewidziat decyzje
obecne, gdyz juz dawniej pisat w tym
samym duchu. Flugsport sadzi, ze na

gruzach Challenge u powstanie lot doko-
ta ziemi, co bytoby — dodaje — konse-
kwencjg catkiem szcze$liwg.

Jakie zegarki nie magnesujg sie

Z artykutu w marcowym Zeitschrift
fiir Instrumentenkunde dowiadujemy sie,
ze zastapienie czesci stalowych w zagar-
ku (wszystkie najbardziej odpowiedzial-
ne czes$ci mechanizmu zegarka wyrabia
sie zazwyczaj ze stali) przez stop bery-
lowy wyklucza namagnesowanie sie ze-
garka, ktére, jak wiadomo, prawie nie-
mozliwe jest usungé. Namagnesowanie
sie zegarka w polu magnetycznem ma-
szyn elektrycznych zdarza sie w stuzbie
lotniczej. Zegarek taki przestaje chodzi¢
regularnie.

STANY ZJEDN.

O spadochroniarstwie w Sowietach

Auiation noworoczny drukuje nieco iro-
niczny artykut o popularyzacji lotnictwa

Prowadzi B. J Poptawski

w Rosji sowieckiej. ,,Na spadochronach
skaczg tam zdaje sie 1 stare , muzyki**,
nawet orkiestry jazz-bandowe (bez for-
tepianu), grajac po warjacku podczas
spadku. Wzorowy ,,tovarish“ moze w na-
grode za pare ,kopeks** przymocowac sie
do elastycznej liny i rzuci¢ sie ze spe-
cjalnej wiezy, doswiadczajac bez ryzyka
emocji spadochroniarza. Radzitbym do-
da¢ namiastke kapotazu: tablice przyrza-
dow pokiadowych, walgcg po gtowie!.

W. BRYTANJA

Co si

dzieje na gtuchej prowincji
Prus

schodnich

Zdaniem ,,pewnego Anglika, ktory du-
zo podrézowal po Niemczech** — pisze
Aeroplane z 27 lutego — loty grupowe
samolotéw wojskowych sg tam na porzad-
ku dziennym. Chociaz jest to tylko przy-
puszczenie tego Anglika, jednak uwaza
on za pewne, ze w odludnych okolicach
Prus Wschodnich mozna $miato szkoli¢
cate lotnictwo wojskowe.

Styczniowy ,,Samolot™ o szybow-
nictwie sowieckiem

Czasopisma sowieckie przychodza z pa-
romiesiecznem opéznieniem: tembardziej
z ciekawos$cig bierze sie je do reki. Tym
razem z racji X Wszechsowieckiego Zlotu
Szybowcowego materjat jest ciekawy. Po
pierwszych dwuch artykutach polityczne-
go charakteru nastepuje sprawozdanie ze
Zlotu. Dalej szczegotowa analiza wszyst-
kich 34 szybowcéw na Zlocie. Szybow-
com bezogonowym poswieca sie trzy ar-
tykuty. Mamy tez fotografje dwuch kon-
struktorow  szybowcéw i barwny opis
szybowania z frontem burzy. Dwa przy-
czynki naukowe rozpatrujg uzycie szy-
bowcéw wleczonych do celow komunika-

cyjnych  (a wiasciwie transportowych).
Pozatem artykuty z zakresu lotnictwa w
ogolnosci.

Nieco o zawodzie inzynierskim

Wiadomo, ze wyraz ,inzynier** ma w
Anglji daleko szersze znaczenie niz w
Polsce. Moze nim by¢ naprzykiad row-

niez kreslarz lub technik. Pozatem inzy-
nierem moze tam byé — praktycznie bio-
rac — kazdy, kto sam tak siebie nazwie,
chociaz ,oczywiscie, musi on mie¢ przy-
najmniej doswiadczenie i wiadomosci,
wszystko jedno w jaki spos6b zdobyte,
ktoreby usprawiedliwiaty przeciez ten ty-
tut. Jednem stowem dyplom, ,papierek**,
jest tam zbyteczny. Coprawda i w Pol-
sce zapatrywania na cudowne wiasnosci
papierka**  zaczynajg ulega¢ zmianie.
Jest to, zreszta, jedng z bolgczek, czy
probleméw, do rozwigzania. Sa i inne:
metody nauczania, stosunek teorji do
praktyki, sprawa gazy nowoupieczonego
inzyniera i t. p., it p. Sa to wszystko
kwestje, ktoére interesuja réwniez inzy-
niera angielskiego i poruszono je w#asnie
w dtuzszym artykule w powaznem czaso-
pismie fachowem p. t. The Journal of the
Royal Aeronautical Society (luty 1935),
ze specjalnem uwzglednieniem warunkéw
w lotnictwie. Warto przeczytac.



