


Trwajacy od czterech tygodni czesciowy strajk drukarn,
ktory objat réwniez zaktady graficzne, wykonujace Skrzydlatag Polske,
nie pozwala nam na wydanie w terminie numeru normalnego*

Nie mogac przewidzie¢ daty zakonczenia strajku i majac na
uwadze zapowiedziany Czytelnikom numer nastepny o objetosci potroj-
nej, zdecydowalismy sie wydaé¢ zeszyt lutowy o potowe zmniejszony,
wyzyskujac gtéwnie materjat z zapasu.

Przepraszajac Czytelnikéw za to, mamy nadzieje, iz nasz spe-
cjalny zeszyt marcowy wyréwna te réznice. Numer ten — o ile strajk
zakonczy sie tak, jak jest spodziewane, w ciggu najblizszych dni —
dojdzie do rgk Czytelnikbw w zwykitym terminie, t. j. w koncu przy-
sztego miesigca.

Warszawa, dnia 29 lutego 1936 r.



WALCOWNIA METALI

Sd. Akc.

DZIEDZICE OSWIECIM
Slgsk Cieszynski Matopolska
siedziba
DZIEDZICE

ZAKLADY:

Walcownia metali w Dziedzicach
Walcownia cynku w Brzezince przy stacji OSwiecim

Poétfabrykaty z metali niezaleznych

sp Ake- J. JOHN Wah

wykonywa:
TOKARKI SZYBKOTNACE 4-eh typéw do metali
WIERTARKI KOLUMNOWE do metali

PRZEKLADNIE ZEBATE i Slimakowe oraz motoreduktory

PEDNIE (transmisje), sprzegta frykcyjne, naprezacze pasow i t p.

KOLA ZEBATE i czotowe 1z zebami frezowanemi prostemi, skos-

nemi i daszkowemi, stozkowe z zebami
heblowanemi.

Odlewy zwykte do najwiekszych wymiarow oraz ognio-kwaso-
lugoodporne.

BIURA WLASNE:

Warszawa, Poznan, Krakow, Katowice, Lwow, Gdynia.



SLASKIE
WARSZTATY SZYBOWCOWE

BIELSKO, GORSKA 12 TELEFON 30-54

w 'y k onujqg

szybowce szkolne, treningowe

przeprowadzajq
remonty wszystkich typow

dostarczajq
wszelkie materjaty lotnicze

PRZEDSIEBIORSTWO LOTNICZE
PRZEMYStLtOWO-HANDLOWE

~,P RZEDLOT?”

Stanistaw Dziatowski
Krakéw, Aleja 29 Listopada 64 —Tel. 151-99

dostarcza: sklejke lotnicza i wodoodporna
firmy ,Janora oraz wszelkich materjatow lot-
niczych: surowcéw i poétfabrykatow, oraz
sprzetu lotniczego;

wykonuje: czesci zamienne do samolotéw
turystycznych i szybowcow;

naprawia: armature pokiladowg i czesci za-
mienne szybowcéw i samolotow turystycz-
nych — wulkanizacja na zimno krazkow gu-
mowych do szybowcéw.

Czyste surowce
czyste mydio
idealnie

czysta bielizna

MYDLO

JELEN
«SCHICHT



K»IVDIAU KXSKA

ROK VII (XIll) o WARSZAWA,

TEGOROCZNE IMPREZY LOTNICZE

Rok biezgcy zapowiada sie w Polsce i zagranicg,
pod wzgledem iloSci i rozmaitosci imprez sportowo-
lotniczych, bardzo ciekawie. Pilotéw klubowych
oczekuja, opré6cz zwyklych, posiadajacych juz tra-
dycje regularnosci zlotéw gwiazdzistych, dawno nie
organizowane u nas krajowe zawody turystyczne,
ktore zostang podzielone na dwie, niezalezne od
siebie, czesci. Pierwsza — obejmuje préby pilotéw
mniej wydoskonalonych w sztuce latania, junjoroéw,
druga — bedzie sprawdzianem doskonatosci lotniczej
pilotow wyzszej kategorji, senjorow. Regulamin tych
zawodow, omowiony w gtéwnyph zarysach na tern
miejscu w styczniowym n-rze Skrzydlatej z b. r,
zostatl juz szczeg6towo opracowany, a jego ostateczne
zatwierdzenie przez komisje sportowg ARP ma na-
stgpi¢ w pierwszych dniach marca b. r.

Zloty, organizowane przez aerokluby regjonalne,
majg by¢, od r. b. poczgwszy, przedewszystkiem im-
prezami o charakterze towarzyskim, przyczem nie be-
dg one pociggaty za sobg obaw wiekszych uszkodzen
sprzetu, a przedewszystkiem — silnikéw. Znikng
wiec z regulaminéw tegorocznych zlotéw tradycyjne
wyscigi na tréjkatach, bedace gtéwng przyczyng ,.za-
rzynania” motoréw, a trasy przelotow maja by¢ tak
opracowywane, by ewentualne przymusowe ladowa-
nie nie konczyto sie rozbiciem ptatowca.

Podobnie jak w roku ubiegtym, tegoroczne zawody
szybowcowe beda réwniez wielkim sprawdzianem
dla pilotébw maszyn bezsilnikowych. Tym ra-
zem odbedg sie one w okresie letnim, w bar-
dziej sprzyjajacych warunkach atmosferycznych.
Doswiadczenia, zdobyte w Ustjanowej w roku
ubiegtym, tak przez pilotéw jak i konstruk-
torow naszych szybowcow wyczynowych, winny
by¢ nalezycie wykorzystane, bySmy mogli wy-
kaza¢ na najblizszych zawodach, ze poszliSmy znowu
0 krok naprzéd. Szczeg6lng uwage powinniSmy zwro-
ci¢ na dziedzine dalekodystansowych przelotéw, kto-
re w Polsce pozostajg jeszcze daleko w tyle za innemi
rodzajami naszych osiggéw bezsilnikowych.

Zawody balonowe zostang zorganizowane w r. b.
dwukrotnie: jako krajowe — o puhar im. putk. Wan-
kowicza i jako miedzynarodowe — o0 nagrode im.
Gordon-Bennett'a.

Kalendarz tegorocznych krajowych imprez spor-
towo-lotniczych, zatwierdzonych przez ARP, zawiera:

w maju: (5. V) — V Krajowe zawody balonowe
o0 puhar im. putk. Wankowicza oraz (17. V) — Zlot
gwiazdzisty do todzi;

w czerwcu: (6. —7. VI) — 11l Lot Péinocno-
wschodniej Polski, (18. — 19 VI) — Lot Pomorski
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or*z (28. VI — 12. VIl) — Krajowe zawody szybow-
c-OYye |

+e wrzesniu: (6. IX) — VI Krajowy Lotniczy
Konkurs Turystyczny jun,orow, a wkroétce po nim —
(13. IX) — senjorow.

Kalendarz sportowy 1Al na rok biezacy za-
mieszcza nastepujgce imprezy, w ktéorych jednak
udziat Polski nie zosta jeszc  zdecydowany:

w czerwcu: (6 — 14. VI, - Rallye aerien de
Praha (Czechostowacja) i (27 - 28. VI) — Zlot
gwiazdzisty i meeting w Owernji Francja);

w lipcu: (23 — 26. VII) — Week End Aerien
(Anglja) i( 30. VII) — Zlot gwiazdzisty na Olimp-
jade (Niemcy) oraz Meeting kobiecy w Bukareszcie;

w sierpniu: (4. VIIlI) — Pokaz szybowcowy na
Olimpjadzie i Zawody szybowcowe w Rhén (obco-
krajowcy mo”~g by¢ tylko gosc¢mi);

we wrzesniu: (6. 1X) Week End Aerien Intern,
w Siofok-Balatonkiliti (Wegry).

Pozatem ARP przewiduje udziat Polski w miedzy-
narodowej wystawie lotniczej w Sztokholmie (15. V),
w zebraniu ISTUS w Budapeszcie (18. — 24 V) oraz
w XV Salonie Lotniczym w Paryzu (listopad — gru-
dzien). Wezmiemy rowniez udziat, jak zwykle, w
obradach FAI, ktére tym razem odbedag sie w War-
szawie (24. VII1), przyczem generalnym sprawozdaw-
cq Zjazdu bedzie Polak, pputk. Bohdan Kwiecinski.

Wsérod imprez, zgtoszonych przez organizatorow
do FAI, w ktorych Polska nie wezmie udziatu ze
wzgledu na ich specjalny charakter, znajdujg sie w
chronologicznej kolejnosci:

,Raduno Sahariano (Wtochy, 1 — 10. 1V),
,Douze Heures d’Angers” (Francja, 12. VII), ,,Coupe
Armand Esder — Grand Prix” (Francja, 25 — 26.

VIl), ,Raduno del Littorio” (wtoskie zawody szyb-
kosciowe, 1. VIII), Coupe Helene Boucher” (Fran-
cja, 29. VIIIl), ,Ci ipe Deutsch de la Meurthe”
(Francja, 13. IX) i lot Paryz — Saigon — Paryz

(Francja, 25. X).

Rok 1936 oczekuje od i s wielkich wysitkow i wy-
tezonej pracy. Mamy prze® “bg szereg imprez kra-
jowych i zagranicznych. iw>> udziat w pierwszym
tegorocznym miedzynarod m zlocie do Monach-
jum, zorganizowanym z okazji Olimpjady zimowej
w Garmisch-Partenkirchen, p zyniést polskim zato-
gom Il i IV miejsce, o czem piszemy na dalszych
stronach. Tradycja doskonatosci naszych pilotéw
i samolotéw musi by¢ utrwalona i dalszemi tegorocz-
nemi zwyciestwami!



W wyniku konkursu ogtoszonego przez Zarzad Gitéwny LOPP na projekt

wysokogdrskiego
szatka Jozefa
(Pop lwan),

Pitsudskiego w pasmie

Obserwatorjum Meteorclogiczno-Astronomicznego  ku
Czarnohory na
zostat ostatecznie zaakceptowany do budowy projekt inz. arch. Mar-

czci Mar-

szczycie Roz$piewanym

czewskiego i inz. arch. Pohoskiego, nafbardziej sharmonizowany z krajobrazem gor

Czarnohory, co bhyto

zasadniczem wymaganiem konkursu.

Gdy tylko warunki

atmosferyczne pozwola, LOPP przystapi w szybkiem tempie do budowy, przyczem
roboty wstepne na miejscu zostaly juz dokonane i materjat budowlany catkowicie

przygotowany.

Udziat Polski

Olimpjada zimowa, ktora zostata zor-
ganizowana przez Niemcy na poczatku

lutego b. r. w miejscowosci turystycznej
Garmisch-Partenkirchen, zawierata row-
niez i impreze lotnicza: miedzynaro-

dowy zlot gwiazdzisty. Tym razem nie
chodzito o potaczenie zawodéw na zie-
mi z wysitkami sportowemi w powietrzu.
Gtownym celem zlotu byto przede-
wszystkiem  zwabienie  jaknajwiekszej
ilosci widzow, ktorzyby przybywali i do-
tem i gbra, co wyrazato sie w odpowied-
nio tatwym do zrealizowania uktadzie
regulaminu: jego najwazniejszym punktem
byto przebycie jaknajdtuzszej trasy od
godz. 12 dnia 3 lutego do godz. 18 dnia
5 Il. z tern, ze linja przebytej drogi
nigdzie sie nie przetnie, ani tez nie be-
dzie prowadzi¢ przez te same lotniska.

Z Polski zostaly wydelegowane na zlot
do Garmisch 2 samoloty RWD 13 z za-
togami: por. Wiodarkiewicz — por. Gro-
dzicki i kpt. Peterek, wiozacy dwuch pa-
sazerow (pp. sedz. Grabifnskiego i Bu-
jaka).

Bioragc pod uwage =zaciecie sportowe
Niemcéw, piloci nasi poswiecili duzo
uwagi obraniu trasy. Kpt. Peterek po
starcie z Warszawy przeleciat w drodze
do Monachjum, ktére zostato wyznaczo-

ne jako cel zlotu, Torunh — Lwoéw —
Krakow — Bydgoszcz — Katowice —
PoznaA — Lipsk — Szczecin — Ham-
burg — Kassel, za$ por. Wtodarkiewicz
obrat droge przez Wilno — Deblin —
Lwéw — Grudzigdz — Krakéw — To-
run — Poznan — Lipsk i Kolonje. Na

decyzje jaknajdtuzszego przebywania w
granicach Polski wptyneta che¢ ograni-
czenia do minimum czasu, potrzebnego
na uzupetnianie paliwa i formalnosci
policyjno - lotniskowych, — zadan,
uproszczonych przez pomoc aeroklu-
béw regjonalnych.  Jaknajdtuzsze po-

w zlocie do Garmisch-Partenkirchen

zostawanie w
réwniez i ze
na naszych samolotach
nych aparatow radjowych. Mogtoby to
wywotaé przymusowe przerwy w locie
w wypadku niezbyt odpowiednich wa-
runkéw meteorologicznych, gdyz zagra-
nicag juz nieznaczne pogorszenie pogody
powoduje zakaz lotu na maszynach, po-
zbawionych radja.

Warunki atmosferyczne wzdiuz catej
obranej trasy nie sprzyjaty zadnemu z
naszych zawodnikéw, gdyz np. por. Wto-
darkiewicz tylko raz miat w Polsce wiatr
tylny na odcinku Warszawa — Wilno,
osiggajac tam $rednig 220 km/godz. Prze-
wazajgce wiatry czotowe oraz silne za-
chmurzenia zmuszaty wraz z zamglonem
powietrzem niejednokrotnie do lotu na
wysokos$ci kilku lub kilkunastu metréw-
Startujac przed S$witem, a przerywajac
lot o zmroku, piloci nasi dotarli do celu,
przebywajac pomimo wybitnie nieko-
rzystnych warunkéw atmosferycznych na
catej trasie: por. Wtodarkiewicz —
3618 km, kpt. Peterek — 3550 km.

Na zgtoszonych 72 zlotowcéw w Mo-
nachjum wylagdowato tylko 48, w tern —
wiekszo$¢ Niemcow. Polacy wzieli w
og6lnej klasyfikacji Il (por. Wtodarkie-
wicz) i IV (kpt. Peterek) miejsce.

Znajdujacy sie na pierwszych pieciu
miejscach zawodnicy przebyli nastepu-
jace ilosci kilometrow:

| — Seidemann (Messerschmidt z siln.
SH 14 a 150 KM) — 3761 km;

Il — Wtodarkiewicz (RWD 13 z siln.
Gipsy 120 KM) — 3618 km;

Il — trojka samolotéw KI 25, prowa-
dzona przez mjra Kleina — 3391 km;

1Iv _ Peterek (RWD 13 z siln. Walter
120 KM) — 3550 km;

V — Mahn (KI 25 z siln. Salmson) —
2032 km.

kraju byto wskazane
wzgledu na brak
turystycz-

ZE ZWIAZKU POLSKICH INZYNIE-

ROW LOTNICZYCH

Doroczne zebranie Zwigzku Polskich
Inzynier6w Lotniczych odbyto sie dnia
26 stycznia b. r. we wiasnym lokalu, mie*
szczacym sie w gmachu Instytutu Aero-
dynam. Politechniki Warsz. Zebranie to,
zaszczycone obecnoscig cztonkéw hono-
rowych Z.P.l.L., p.p. profesoréw C. Wito-
szynskiego i M. Hubera, zostato poswie-
cone sprawozdaniu z pracy zwigzku w
r. 1935, uchwaleniu programu dziatalno-
§ci i budzetowego na r. 1936 oraz wybo-
rowi nowych wtadz.

W r. 1935 Z. P. I. L. prowadzit prace
samoksztatceniowe we wszystkich, dyk-
towanych przez potrzeby kierunkach, ob-
jetych dziatalnoscig sekcyj: ptatowcowej,
silnikowej, osprzetu, przemystowo-war-
sztatowej, wycieczkowej i organizacyjnej.
W okresie sprawozdawczym odbyto sie
?1 posiedzen zarzadu, 24 zebrania odczy-
towe i dyskusyjne oraz 3 wycieczki,
wséréd ktérych — 1 zagraniczna.

Zarzad: prezes Al. Senkowski; czton-
kowie: W. Challier, L. Duleba, K. Jago-
szewski, M. Kaczanowski, L. tabu¢ i W.

Zaremba. Zastepcy: Z. LubiAski i Z. tu-
czynski.
Komisja Rewizyjna: Z Arnd,

Al. Grzedzielski i Fr. Misztal.
Komisja Weryfikacyjna: J.
Rzeczycki, R. Suryn i J. TuszynAski.
Sad Kolezenski: St. Krzyczkow-
ski, M. Kurman, W. Makowski, J. Pa-
wlikowski i Al. Pirowski.

BIBLJOTECZKI SZKOLNE L O. O. P.

Praca L. O. P. P. wsrod miodziezy
szkolnej prowadzona jest konsekwentnie
od szeregu lat. Oprdécz modelarstwa lot-
niczego i szybownictwa, ktére dzi§ po-
siadajg juz b. wielu zagorzatych entuzja-

stow, oprocz szeregu odczytéw i poga-
danek, wygtaszanych na terenie szkot
przez prelegentéw L.O.P.P., istniejg je-

szcze i inne prace L.O.P.P., og6towi mato
znane. Nalezy do nich np. zaopatrywa-
nie wszystkich szkét na terenie naszego
panstwa w bezptatne bibljoteczki L. O.
P. P. Szkoly: meskie i zenskie, $rednie,
powszechne i zawodowe, w ogo6lnej licz-
bie okoto 30.000, rok rocznie od szeregu
lat otrzymuja bezptatnie od Zarzadu
Gtéwnego L. O. P. P. wydawnictwa z
dziedziny lotnictwa i obrony przeciwlot-
niczo-gazowej. W roku ubiegtym roz-
dano szkotom blisko 100.000 ksigzek, ré-
wniez i w r. biezgcym Zarzad Gioéwny
L. O. P. P. przystepuje do wysytki dal-
szych uzupetnien bibljoteczek. Dzieki
tej akcji L. O. P. P. wszystkie szkoty
w Polsce sa zaopatrzone w podreczne
bibljoteczki, z ktérych mtodziez dowia-
duje sie wielu ciekawych rzeczy z za-
kresu lotnictwa i obrony przeciwlotniczo-
gazowej. Ponadto Zwigzek Nauczyciel-
stwa Polskiego otrzymuje bezptatnie od
Zarzagdu Giéwnego L. O. P. P. znaczne
ilosci wydawnictw propagandowych, kto6-
re rowniez trafiajg do szk6t na terenie
catego kraju.

LETNI

ROZKLAD P. L. L ,LOT®

Letni rozktad lotéw zostanie wprowa-
dzony w roku biezagcym z dniem 19
kwietnia. Odroczeniu ulegnie wznowie
nie komunikacji lotniczej miedzy War-
szawg a Wilnem. Linje te, ktére sa
obecnie (w okresie zimowym) nieczyn-
ne, a ruch na nich miat by¢ podjety w
dniu 16 lutego — zostang uruchomione
19-go kwietnia b. r.



NOWOSCI

Samolot komunikacyjny RW D — 11

Dos$wiadczalne Warsztaty Lotnicze, po
osiggnieciu  petnej moznosci zaopatry-
wania naszych aeroklubéw w nowe typy
samolotéw stabej mocy, przeznaczonych
tak do szkolenia, treningu, jak i do tury-
styki powietrznej, ostatnio przeniosty
swoje préby konstrukcyjne w zakres pta-
towcow specjalnego przeznaczenia. Jed-
ng z takich maszyn jest RWD 11 — do-
Swiadczalny prototyp samolotu komuni-
kacyjnego, 8-osobowego (6 pasazerow i
2 ludzi zatogi), wzorowanego jako typ na
szybkich aparatach, obstugujacych krdt-
sze linje amerykanskie. Wykorzystujac
kilkoletnie doswiadczenia wtasne, zdoby-
te na polu budowy samolotéw stabszych
oraz opierajac sie na uwzglednianych w
praktyce spostrzezeniach konstruktorow
zagranicznych, juz w r. 1934 przystgpiono
do opracowania projektu wstepnego, ktd-
ry dzisiaj jeszcze znajduje sie na pozio-
mie spdiczesnych samolotow podobnej
kategorji. —

O istotnych zaletach czy wadach kaz-
dego nowego samolotu, a szczegdlnie prze-
znaczonego do ciezkiej pracy w stuzbie
komunikacji powietrznej, zadecydowac
moze tylko jego diuzsze uzycie, jednak
o RWD 11 juz teraz mozna powiedziec,
ze speinit on pokiladane w nim przez
konstruktoré6w nadzieje pod wzgledem
wiasnosci, stwierdzonych w lotach préb-
nych.

Charakterystyka ogdlna.

RWD 11 jest, jako pierwszy z budowa-
nych przez DWL samolotéw, dolnopta-
tem wolnono$nym, przeznaczonym do ob-
stugiwania krotkodystansowych linij ko-
munikacji pasazerskiej. Nawzajem zwal-
czajace sie w praktycznem rozwigzaniu
wymagania, stawiane temu typowi samo-
lotu, takie jak: duza szybko$¢ przecietna,
ekonomja lotu oraz wygoda pasazerow,
zostaly zatatwione kompromisowo: RWD
11 posiada przecietng oo 250 km/godz,
moc 410 KM i zabiera 6 pasazerow w
do$¢ wygodnej kabinie oraz 2 osoby za-
togi.

Nie odstepujac od dobrze juz sobie
znanych materjatdw konstrukcyjnych, wy-
konano RWD 11 jako typ drzewno-meta-
lowy, kryty ptétnem i sklejka. 2 silniki
rzedowe odwrécone, zabudowane w
skrzydtach po obu stronach kabiny, za-
pewniaja, wraz ze slotami na catej rozpie-
toSci ptata, duze bezpieczenstwo lotu,
ktéory moze by¢ kontynuowany nawet
w wypadku przerwania pracy jednego z
silnikbw. Dla uzyskania pozadanej szyb-
kosci przy uzytej mocy motoréw, stosun-
kowo niewielkiej, zwrécono specjalng
uwage na ksztatty aerodynamiczne pta-
towca .oraz zmniejszono jego opory
szkodliwe przez zastosowanie chowanego
w locie podwozia i wcigganego do Kka-
dtuba kotka ogonowego.

Gtéwne przeznaczenie RWD 11 jako
maszyny pasazerskiej moze by¢ modyfi-
kowane, zaleznie od specjalnych potrzeb:
przewozenia poczty lub bagazu, ktorych
ciezar przewyzszy przewidziang na pasa-

zerow ilos¢ kilograméw o wielko$¢, odpo-
wiadajacg wyposazeniu kabiny. Zabudo-
wanie wiekszych zbiornikéw od normal-
nych, odpowiadajgcych przewidzianym 3
godzinom lotu, umozliwi odbywanie dtu-

godystansowych  raidéw  powietrznych
przy niezajetej kabinie pasazerskiej.
Skrzydto, niedzielone, posiada szkielet

catkowicie drewniany, uktadu klasyczne-
go, dwudzwigarowego. Obrys ptata — tra-
pezowy, o zmiennym profilu, z duzem
»V" w widoku z przodu. Podtuznice
skrzydtowe — konstrukcji skrzynkowej
(pasy sosnowe, $cianki boczne ze sklejki
brzozowej). Pokrycie — na przestrzeni
od krawedzi czotowej do przedniego
dzwigara — ze sklejki, na pozostatej cze-
§ci — plocienne. Przykadtubowa, goérna
powierzchnia ptata — wzmocniona bla-
cha falista. Dla odcigzenia drazka ste-
rowego pilota zastosowano szczelinowe
lotki, nadajgc im w ten sposob rowniez
i wieksza czutos¢. Wzdtuz catej rozpie-
tosci ptata biegng sloty, zapewniajace
bezpieczenstwo lotu na duzych katach
natarcia.

Do dzwigaréw skrzydtowych zaczepio-
no gondole silnikowe, potozone syme-
trycznie po obu stronach kadtuba. Szkie-
let ram silnikowych wykonano z rur sta-
lowych spawanych.  Zawieszenie silni-
kéw — elastyczne, co uzyskano przez za-
stosowanie specjalnych podktadek gumo-
wych. W celu unikniecia przenoszenia
na kadtub drgan skrzydta, mogacych po-
wsta¢ pod wpltywem pracy silnikow lub w
niektdrych fazach lotu, ztgcza skrzydet
z kadtubem wsparto na specjalnych
wkiadkach z twardej gumy.

Kadtub wykonany jest z rur stalowych
spawanych, tworzacych krate sztywng w
cze$ci przedniej, w tylnej za$ prety ukos-
ne zastgpiono drutami o wysokiej wy-

trzymatosci.  Szkielet oprofilowano sta-
lowemi rurkami, ktorych ksztatt nadaje
catosci przekrdj eliptyczny. Pokrycie

kadtuba — ptétnem w czesci tylnej, sklej-
ka — w przedniej.

TECHNICZNE

W najdalej wysunietej do przodu kon-
dygnacji kadtuba, przed skrzydtem, mies-
ci sie kabina zatogi: pilota i mechanika,
posiadajaca wybitnie dobrg widoczno$é
we wszystkich kierunkach, dwa otwierane
w locie boczne okna i wejscie z kabiny
pasazeréw. Przed krzestami zatogi znaj-
duje sie sterowanie, ztozone z 2 sprzezo-
nych z sobg orczykéw i 1 drgzka stero-
wego, umieszczonego tak, ze moze go
uruchamia¢ zaréwno pilot jak i jego po-
mocnik.  Sterowanie lotek — kotkiem,
umieszczonem na drazku pilota (t. zw.
wolant). Hamulce — uruchamiane orczy-
kiem i specjalng dzwignig. Mechanizm
chowania podwozia i kétka ogonowego —
napedzany i blokowany dzwigniami.
Wszystkie dzwignie i przeguby sterowni
— wsparte na tozyskach kulkowych. Przy-
rzagdy poktadowe, wraz ze wskaznikami
dla lotu $lepego, rozmieszczono na ta-
blicy przed zatoga, za$ instrumenty kon-
trolne silnikéw — na ich gondolach, w
sposéb tatwy do obserwacji z Kkabiny.
Przewidziano réwniez zastosowanie rad ja.

W dalszej, nadskrzydtowej czesci ka-
dtuba, miesci sie kabina pasazeréw, dtu-
gosci 3,5 m, szerokosci 1,3 m i wysokosci
1,45 m, obliczona na 6 os6b (3 pary miejsc
obok siebie). Oszklenie bocznych S$cian
kabiny zapewnia podréznym dobrg wi-
doczno$¢, a regulowany doptyw Swiezego,
czerpanego zdcJa od silnikow powietrza,
wraz z powietrzem cieptem, ogrzanem
przy rurach wydechowych motoréw, po-
lepszajg warunki diugich podrézy. Prze-
widziano réwniez mozno$¢ S$ciszenia Kka-
biny przez zastosowanie izolacji aku-
stycznej jej Scian. Za przestrzenig pasa-
zerska znajduje sie niewielki bagaznik,
mogacy pomiesci¢ 90 kg tadunku.

Podwozie i kétko ogonowe — chowane
w locie. Kota podwozia — wsparte na
przegubowej ramie, zaczepionej do kon-
strukcji gondol silnikowych, chowane we-
wnatrz ich oston przy pomocy specjalne-
go urzadzenia, t. zw. systemu oliwnego.
Amortyzatory — pneumatyczno-oliwne.

Opierzenie — catkowicie wolnonosne,
drewniane. Statecznik poziomy — prze-
stawiany w locie, ster kierunkowy — za-



opatrzony w klapke Flettner’a, regulo-
wang z kabiny pilota.
Zespo6t $migio-silnikowy. Jako naped

zastosowano w RWD 11 dwa silniki sze-
regowe, odwrécone, Walter Major 6, o
mocy 205 KM kazdy. Smigta — drewnia-
ne w prototypie — moga by¢ zastgpione
metalowemi o zmiennym skoku. Zbior-
niki paliwa — w skrzydtach, kazdy po 140
litrow pojemnosci, oliwy (17 litréw kaz-

dy) — w gondolach silnikowych. Roz-
ruch silnikéw — elektryczny.
Charakterystyki gtéwne RWD 11:
a) konstrukcyjne:
rozpietosc 152 m
dtugosc 10,12 m
wysokos$é 33m
powierzchnia nosna 25 m2
KRONIKA
Focke - Wulf FW 58 ,,Weihe * jest

samolotem szkolnym, przeznaczonym do
nauki pilotazu $lepego (na radjo), strze-
lania z k. m. na obrotniku i do bombar-
dowania.

Dzieki odpowiedniej konstrukcji przo-
du kadtuba, samolot ten mozna tatwo
przetrgnsformowaé¢ na  odpowiadajacy
jednemu z wymienionych przeznaczen.
Doskonate wtasnosci lotne oraz dobre
wyczyny FW 58 z silnikami o mocy cat-
kowitej oo 480 KM S$wiadczg dobrze
o jego walorach.

Skrzydto — dzielone— sktada sie z
3 czesci. Do S$rodkowej, zamocowanej
w kadtubie i podpartej pojedynczemi za-
strzatami, wbudowane sg gondole silni-
kowe i podwozie. Czes$ci zewnetrzne —
doczepione na 3 okuciach. Konstrukcja
jednodzwigarowa, z duralu. Pokrycie
noskéw (do dzwigara) — blacha duralo-
wa, pracujaca na skrecanie. Tyt skrzy-
dta — kryty piétnem. CzeSci zewnetrz-
ne ptata posiadajg duze V, wynoszace
okoto 7,5°. Klapy i lotki sg dzielone
na 2, sprzegniete z sobg, czesci.

Kadtub — prostokatny, wykonany ze
spawanych rur stalowych Cr-Mo. Po-
krycie — ptotnem, oprofilowanie — list-
wami drewnianemi. W kabinie, posia-
dajgcej owiewek wyrzucany w locie, za-

stosowano szyby z ,,plexiglasu”. Stero-
wanie — podwadjne.

Podwozie — sktadane do gondoli przy
uzyciu napedu hydraulicznego. Opusz-
czanie — pod wiasnym ciezarem. Amor-
tyzacja — sprezynowo-powietrzna, z do-
datkowem ttumieniem oliwnem. Na ko-

tach hamulce hydauliczne.

moc (2X205) 410 KM
Srednie zuzycie paliwa 70 kg/godz
ciezar whasny z wyposaz. 1550 kg
ciezar zatogi (2 osoby) i
6 pasazeréow 640 kg
ciezar paliwa 220 kg
bagazu 90 kg
.  catkowity 2500 kg

h) witasnosci w locie:

szybkos$¢ najwieksza 300 km/godz

. podrézna 255 km/godz
zasieg 800 km
putap praktyczny 4100 m
czas wznoszenia na 1000 m 5 min.
szybko$¢ najw. z 1 silnik. 215 km/godz
putap prakt. z 1 silnik. 1200 m

c) tolerancja ciezar6w iosiggdw wlocie
i 5%

Opierzenie — z profilow duralowych,
krycie — ptétnem. Ster wysoko$ci wy-
wazony aerodynamicznie.

Naped sktada sie z 2 sinikéw Argus
As 10C, kazdy o mocy 240 KM przy
2000 obr./min. Smigta drewniana, o $red-
nicy 2,5 m.

Wymiary:
rozpietosé 2lm
dtugosc 13,7m
wysokosé 43m
powierzchnia nosna 47 nr
Ciezary:
ciezar catkowity 2800 kg
. wiasny 1890 kg
Obcigz, powierzchni nosn. 59,6 kg/nr
Wyczyny:

szybko$¢ max

szybkos$¢ przelotowa
szybkos$¢ lagdowania
czas wznoszenia Sie na wyso-

255 km/godz
235 km/godz
80 km/godz

kos¢ 1000 m 3,7 min
putap praktyczny 5200 m
zasieg na 85% mocy 670 km

Nowy  samolot myS$liwski  Gloster.
Gloster Gladiator — z silnikiem Bristol
Mercury 685/715 KM — jest ewoluc;
Gauntlet. Osiagnieto na nim szybkos$¢

420 km/godz i czas wznoszenia nv.

6000 m okoto 4,5 min. Uzbrojenie jego
stanowig 4 k. m., z ktéorych 2 — strze-
lajace przez $migto i 2 — zabudowane
w dolnych skrzydtach — poza kregiem
smigta.

Gtéwne charakterystyki:

putap 10000 m

ciezar wilasny 1460 kg

ciezar w locie z peinym
uzbrojeniem 2000 kg

Heston ,,Phénix’. Firma Heston Air-
craft Co wykonata 5-osobowa limuzyne.
Jest to goérnoptat z zastrzatami, o bar-
dzo dobrej Widocznosci do dotu. Na
uwage zastuguje staranne wykonanie uci-

szonej i wygodnej kabiny o szerokosci
1,15 m, diugosci 21 m i wysokosci
1,35 m. Piekng linje aerodynamiczng te-

go ptatowca uzyskano dzieki pomysto-
wemu chowaniu podwozia w bocznych
skrzydtach  wspornikowych. Zbiorniki
paliwa zbudowano w skrzydtach, dzieki
czemu dozwolone jest palenie papiero-
sow w kabinie.

Skrzydto dwudzwigarowe, o profilu
NACA 2212, z koncami zaokraglonemi
eliptycznie. Kadtub  prostokatny na
przestrzeni kabiny posiada konstrukcje

kratowa, za$ cze$¢ tylnej — skorupowa,
z przegrodami krytem sklejka. Podwo-

zie, systemu Dowty, chowane w locie.

Ko6tko ogonowe — obrotowe. Stery wy-

wazono statycznie i dynamicznie.
Wymiary:

rozpietosc 123 m

dtugosé 92m

powierzchnio nosna 19nr
Ciezary:

ciezar wihasny 910 kg

. catkowity 1500 kg
obcigz, powierzchni nosn 56 kg/nr
obcigzenie mocy 7,5 kg/KM.

Wyczyny:
szybkos¢ max.
szybkos$¢ przelotowa

235 km/godz
195 km/godz

zasieg 900 km
szybkos$¢ lagdowania 85 km/godz
putap 4300 m

(Dalszy ciqg kroniki na sfr. 38)
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KONSTRUKCJE WIELKICH tODZI

Znaczenie wielkich todzi latajgcych jest
ogromne i niewatpliwe, co natychmiast
rzuca sie w oczy patrzacemu na mapy
Swiata. Wszystkie linje, taczace obie
Ameryki z Europg lub Azja, prowadzg
przez ocean, wiec skrocenie czasu podré-
zy, stworzenie warunkéw wygodnej i
bezpiecznej komunikacji otwiera przed
wodnosamolotami wielkie mozliwosci.

Jakkolwiek og6lne wytyczne samolo-
tow ladowych i wodnych sg wspdlne, jed-
nak tym ostatnim stawia sie caty szereg
wymagan o charakterze specjalnym. Od
samolotu lagdowego nie wymaga sie na-
0g6t wiekszego zasiegu jak okoto 1.000
km, podczas gdy wodnosamolot, lub ra-
czej t6dz latajgca, powinien mie¢ zasieg
kilku tysiecy km.

Szybkos$¢ przelotowa ma duze znacze-
nie, gdy chodzi o podwyzszenie stopnia
bezpieczenstwa przelotu, gdyz wplyw
przeciwnego wiatru dla samolotu o duzej
szybkosci tylko nieznacznie powieksza
czas przelotu, zuzycie paliwa, a wiec |
pojemnos¢ zbiornikéw. Natomiast dla sa-
molotu o matej szybkos$ci réznice te sa
znacznie wieksze.

todziom latajagcym nie stawia sie tak
wielkich wymagan co do szybkosci, bo
wynoszaca 250 km/godz jest kilkakrotnie
wieksza od szybkosci statkow, natomiast
330 km/godz samolotu ladowego przekra-
cza zaledwie 3-krotnie szybko$¢, uzyski-
wang na najlepszych linjach kolejowych.

Podstawowemi prawami wodnosamolo-
tow (lub todzi latajacych) sa: bezpieczen-
stwo i ekonomja przelotu.

Zaden z tych warunkéw nie moze byé
spetniony w dostatecznym stopniu przez
maty samolot. Podobne poréwnanie z ko-
munikacjg okretowag wskazuje na to, ze
regularne przeloty nie moga by¢ prak-
tycznie osiggniete matemi samolotami,
ktorych poszczeg6lne wyczyny maja na-
0g6t charakter sportowy. Dla samolotow
oceanicznych konieczne jest zwieksze-
nie ich wymiaréw. Samoloty z masami,
skupionemi centralnie w poblizu ich osi,
zatem jedno lub dwusilnikowe z duzym
kadtubem, nie nadajg sie do dalszego po-
wiekszania ich wymiaréw.

Mozna to udowodni¢ z tatwoscig teore-
tycznie. Przy n-krotnem powigkszeniu sa-
molotu, przy tern samem obcigzeniu po-
wierzchni nosnej, zmienig sie poszcze-
g6lne wielkos$ci nastepujaco:

powierzchnia nosna
S — proporcjonalnie do n2

catkowity ciezar samolotu

G — proporcjonalnie do n2
ciezar dzwigaréw

Gdzw = proporcjonalnie do n3 Q

Wyptywa stad wniosek, ze ciezar dzwi-
garow skrzydtowych wzrasta nie pro-
porcjonalnie do ciezaru catkowitego, lecz
proporcjonalnie do (ciezar catkowity) 15
(w potedze 1,5).

Pozostate cze$ci powierzchni nosnej,
nie stuzace do przenoszenia sit, jak np.
listwy usztywniajace, pokrycie i t. p. —
rosng proporcjonalnie z Gceakk a wiec z
n2. Na podstawie praktyki przyjeto, ze
udziat czesci nosSnych wynosi Gg{~ 80%
Gsk fzas pozostatych Gdr — 20% G skrzydla
Niech Gs oznacza ciezar skrzydta samo-

lotu podstawowego, to

Gs=Ggl + Gdr= 08 Gs+ 0,2Gs
Po n-krotnem powiekszeniu wymiaréw
linjowych ciezar skrzydta wyniesie
Gsk = Gs (°>8"3+ °>2n2

Z doswiadczenia wiadomo, ze ciezar sa-
molotu mniej skrzydto i ciezar tadunku
wynosi

0,5. G,
Jezeli ciezar tadunku oznaczymy
G, n>
to
G,=05 Gn+ Gsn+Gt.n
stad
G/ ,=05 GnGsn =0,5.

.(0,8n3+ 0,2n2

Dla przyktadu przyjeto samolot o cie-
zarze catkowitym GO= 2000 kg. Ciezar

skrzydita
Gs= 0,15. GO = 0,15+2000 300 kg;
ciezar tadunku G|>.0= 0,35 Go

Przy zwiekszaniu wymiaréw n-krotnem
bedzie:
ciezarcatkowity Gn= 2000 n2
, Skrzydta Gsn= 300.(0,8.n3+ 0,2n2
tadunku GIn= 0,5.2000 n2— 300

.08 13+ 0,2n2

W ielkoSci te przedstawiono na poda-
nym nizej wykresie krzywemi.

Krzywe wskazujg, jak szybko spada
ciezar tadunku przy wzro$cie ciezaru cat-
kowitego samolotu. Zwiekszanie wiec sa-
molotu prowadzitoby, w wypadku stoso-
wania uktadu mas skupionych w samolo-
cie centralnie, do celu przeciwnego za-
mierzonemu. Stad wniosek, ze przy
zwiekszaniu wymiaréw samolotu nalezy
rozrzuci¢ obcigzenia (masy) wzdtuz roz-
pietosci skrzydia, a wiec da¢ szereg sil-
nikéw, badz kadtubéw. Wtedy kazdy cie-
zar ma tak jakby wtasng powierzchnie
nosng i momenty gnace skrzydta nie
wzrastajg tak szybko.

Firmy Burnelli i Savoia stosujg w
swych rozwigzaniach po 2 todzie, ewent.
po 2 kadtuby. Konstrukcja taka prowa-
dzi do zgrubiania skrzydta w czesci $rod-
kowej, co daje w rezultacie duzy opér, a
wiec strate na szybkosci.

Naog6t ciezar uzyteczny nie spada tak
szybko jak podano na wykresie z tego
wzgledu, ze przy konstrukcji samolotéw
duzych odpada niebezpieczenstwo lokal-
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LATAJACYCH

nego wyboczenia cienkich blach lub ptyt,
wiec materjat moze byc¢ lepiej wykorzy-
stany. Ponadto zmniejsza sie ilos¢ wez-
téw, naktadek i nitow, skutkiem czego
maleje ciezar konstrukcji na 1 metr roz-
pietosci skrzydta.

Innym czynnikiem, wplywajacym na
przyrost ciezaru uzytecznego, jest zwiek-
szenie obcigzenia powierzchniowego. Sta-
je sie to mozliwem przy wprowadzeniu
urzadzen do zmniejszenia szybkos$ci wo-
dowania, jak np. sloty, klapy lub t. p. W
pewnych wypadkach sg stosowane spe-

cjalne urzadzenia, pozwalajace na ko-
rzystng zmiane profilu spodu kadtuba
podczas lotu i na wcigganie bocznych

ptywakoéw, jak na Consolidated XP3Y-1.

Wymagania, stawiane todziom lataja-
zblizono do wymagan stawianych
samolotom lgdowym. Zbytecznemi sg tyl-
ko ograniczenia szybkos$ci wodowania i
dtugosci startu, gdyz dla todzi latajacych
porty stanowig naturalne lotniska, o po-
wierzchni niemal nieograniczonej. Po-
rownanie wodnosamolotow, wykonanych
ostatnio, $wiadczy wymownie o wielkim
postepie, jaki ma miejsce w tej dziedzi-
nie lotnictwa.

MARTIN 130

Wykonany przez firme: The Glenn L.
Martin Co., Baltimore — Stany Zjedno-
czone. Jest to +6dZ, przeznaczona dla ko-
munikacji pasazerskiej, zabiera 6 ludzi
zatogi i 50 pasazerow przy zasiegu 1.900
km, lub 14 pas. i 900 kg poczty — przy
zasiegu 4.500 km.

Powierzchnia nosna. Skrzydio wykona-
ne z duralu 24 ST, jako tréjdzielne z za-
strzatami. Profil Gottingen 398 zmienio-
ny; wydtuzenie 7,8; 2 dzwigary skrzynko-
we, potaczone pokryciem i zeberkami w
keson, do ktdrego doczepione sg noski i
tyt skrzydta. Zeberka — kratowe, wyko-
nane z otwartych profilow i rur. Pokry-
cie miedzy dzwigarami z blachy falistej
(fale utozone wpoprzek do kierunku lotu),
na tern—pokrycie z blachy gtadkiej. Nos-
ki kryte blacha, tyt skrzydta—ptotnem.

Kadtub konstrukcji o dwéch stopniach,
lekko skielowany, wykonany z duralu
24 ST, podzielony na 5 przegrod z przodu.
Nad bagaznikami—pomieszczenie dla 2 pi-
lotéw, za niem—miejsce dla radiotelegra-
fisty. W przegrodzie przed skrzydiem —
kabina mechanikow. Kadtub, wykonany
z otwartych ramek, kryty blachg falistg
na goérze i na dole; boki — pokryte bla-
cha gtadka. Ptywaki boczne, bardzo gesto
usztywnione, sg rownoczes$nie zbiornika-
mi paliwa.

Opierzenie. Statecznik pionowy — wy-
konany razem z kadlubem. Opierzenie
poziome usztywnione tasmami. Stery—z
klapkami przestawianemi w locie. Opie-
rzenie i lotki, konstrukcji metalowej,
kryte ptétnem. Statecznik pionowy cze-
Sciowo kryty blacha.

Naped stanowig 4 silniki chtodzone po-
wietrzem, o uktadzie cylindrow w 2 gwiaz-
dy — firmy Pratt and Whitney ,,Wasp R
1830 SIAG", o mocy nomin. 800 KM na
wysok. 2.140 m. Kozty silnikowe stalo-
we, wyposazenie silnikbw — wymienne.
Zbiorniki paliwa, pojemnosci 15.000 litrow,
umieszczone sg czesciowo w todzi, cze-
sciowo — w skrzydle. Prézniowe pompy
przettaczajg paliwo do zbiornikdw skrzy-



Rozmieszczenie kabin na wodnoptatowcu Martin 130

dtowych. Oliwa znajduje sig¢ w gondolach
Stan-

silnikowych. Smigta — Hamilton
dard, o zmiennym skoku.
Wymiary.
DHUGOSC i
W YSOKOSE ..o
Rozpieto$C .o
Powierzchnia
Powierzchnia
Powierzchnia

WEGO ovvieiiiniseiersiseseier e
Powierzchnia steru bocznego. . 6,1 m2
. statecznika pozio-
mego 18,9m
Powierzchnia steru wysokosci 41 m
Ciezary.
Cigezar witasny ... 10,5 ton
Ciezar tadunku.. ... 12,65 ton
Ciezar w loCi€ . 23,15 ton
Obcigzenie powierzchni nos-
NEJ oot 107,5 kg/m2
Obciazenie mocy 7,2 kg/KM
Wyczyny.
Szybko$¢ maX....cceevvennen 290 km/godg
Szybkos$¢ przelotowa 262 km/godz
Putap praktyczny............ 6000 m
Putap z 3 silnikami 1800 m
Zasieg przy 75% mocy 4750 km

SIKORSKY S-42

£ 6dz, przeznaczona do transportu o0so-
bowego. Zabiera 5 oséb zatogi, 32 pasa-
zerébw i 450 kg poczty. Wykonana dla
linji Pan American Airways przez firme
Sikorsky  Aviation Corp. Bridgeport,
Conn. (Stany Zjednoczone), specjalnie dla
dtugich przelotow.

Powierzchnia nosna. Skrzydto niedzielo-
ne, z zastrzatami. Wydtuzenie 9,9, profil
TMS-3. Lotki wyposazono w samoczynne
klapki do nastawiania przy starcie, w lo-
cie i do lagdowania, dziatajace automa-
tycznie. Skrzydto, konstrukcji metalowej
z duralu 17-ST, posiada 2 dzwigary z ze-

Sikorsky S-42

berkami kratowemi, kryte gtadka blachg,
zastgpiong w czesci tylnej ptdtnem.

Kadtub todzi posiada kiel i dwa stop-
nie. W przodzie — pomieszczenie z wy-
posazeniem morskiem, dalej — kabina
pilotow, radiotelegrafisty i mechanika.
Kabina pasazerska, o szeroko$ci 2,92 m,
mie$ci 32 osoby. Konstrukcja ramowa,
catkowicie z metalu. Pokrycie gtadka
blachg z alcladu. Nity — o tbach wpusz-
czanych. Plywaki jednostopniowe — wy-
konane podobnie.

Opierzenie. Lotki réznicowe. Naped lin-

kami. Statecznik poziomy — wzniesiony
2,19 m nad linja wodng — przestawiany
w locie. Stery — odcigzone, posiadaja

klapki do przestawiania na ziemi. Kon-
strukcja zeberkowa, kryla ptdétnem.
Naped. 4 silniki Pratt & Whitney ,,Kor-
net" chtodzone powietrzem, o mocy no-
minalnej 650 KM na wysokosci 1.525 m

i 2.100 obr/min. Smigta o zmiennym sko-

ku — Hamilton Standard. Zbiorniki —
pojemnos$ci 5.800 litr. — umieszczone w
skrzydle. Instrumenty silnikowe — na

tylnej $cianie kabiny pilotébw — dostep-
ne dla kontroli mechanika.

Wymiary.

ROZPIEtOSC i 34,82 m

Dtugose.... 21,0 m

W ysoko$C...oorvnnnnnn. 7,32m

Powierzchnia nos$na ... 122 m2

Ciezary.

Ciezar wtasny ..., 8,58 ton
uzyteczny 8,27
catkow ity 16,85

Obcigzenie pow, nosnej. 1381 kg/m2

, mocy 6,5 kg/KM
Wyczyny.
Szybko$¢ maksymalna 293 km/godz
handlowa . . . . 240

Trzeba doda¢, ze ostatnio British Air-
craft Manufacturing Co. kupito licencje
todzi Sikorsky S-42 na Wielkg Brytanje.

Dalszy ciqg Kroniki Technicznej

Samolot mys$liwski Hawker  Szybkos$¢
500 kmlgodz. Firma Hawker Aircraft Ltd.
zrealizowata samolot z grupy t. zw. lek-
kich poscigowek. W zwigzku z pierwsze-
mi lotami prébnemi tego samolotu ogto-
szono jego kilka szczegdétéw konstrukcyj-
nych.

Hawker jest jednoptatem, wykonanym
catkowicie z metalu. Podwozie i kétko
ogonowe — chowane w locie. Podwozie
chowa sie w wykrojach kadtuba w dolnej
jego czesci. Skrzydto wolnonosne posia-
da klapy tylne do zmniejszenia szybkosci
ladowania. Statecznik poziomy — pod-
party zastrzatami. Kadiub — podobny
ksztattem do kadtuba samolotéow Fury
lub Nemrod. Silnik — Rolls-Royce Mer-
lin, chtodzony cieczg. Chtodnica — umie-
szczona przed klapami, pod spodem Kka-
dtuba. Charakterystyki silnika nie opubli-
kowano. Nalezy przypuszczaé, ze jest to
silnik 12 cyl. o uktadzie V i mocy okoto
1000 KM., a nie 24 cyl. w X, jak pierwot-
nie ogtaszano. Najwiekszemi silnikami,
wykonanemi przez Rolls-Royce, byty Ke-
strel VI i Goshawk, o chtodzeniu paro-
wem i mocy okoto 650 KM. Z wymiaréw
chtodnicy Hawker’a wynika, ze Merlin
jest chtodzony etylo-glykolem. Szybkos$¢
max. samolotu wynosi okoto 500 km/godz.

widaé zwrot
jednoptatow,
Supermarine

W lotnictwie angielskiem
w budowie poscigéwek do
0 czem S$wiadczg wyraznie
Spitfire i Bristol 133.

Lockheed Elektra 10 E. Zbudowano
trzy pierwsze maszyny tego typu. Sa one
wyposazone w 2 silniki Pratt & Whitney
»Wasp™ S3H2, rozwijajagce 400 550 KM
mocy. Szybko$¢ maksymalna tych maszyn
wynosi 345 km/godz., podrézna — 330
km/godz. Zbudowane samoloty przezna-
czone sg do stuzby na linjach Pan Ame-
rican Airways. Zabierajg po 10 pasaze-
réw, dwu pilotow, bagaz i przesytki eks-
presowe. Z jednym silnikiem niedziataja-
cym putap praktyczny wynosi 2.700 m.

Douglas DC-3. Loty probne ukonczyt
Douglas D.C.3, dalsza wersja znanego
dwumotorowca komunikacyjnego. Oto

gtéwne dane: rozpieto$¢ 29 m, kadtub po-
szerzony o % metra, ciezar w locie —
10,7 tonn, szybkos$¢ podrézna na wys. 2000
m — 305 km/godz. Moc tgczna — 2000
KM. Zasieg z 24 pasazerami — 1.750 km,
z 16 pasazerami — 2,250 km.

Podwdjny silnik Regnier. Konstruktor
silnikbw Regnier otrzymat zamoéwienie na
motor podwdjny o mocy 450 KM, sktada-
jacy sie z 2 silnikow. Ponadto wat kor-
bowy w tym silniku ma by¢ drazony, co
umozliwi montaz armatki na samolocie.

Nowy silnik Renault. Zaktady Renault
wykonaty dla lotnictwa wojskowego
12 cyl. silnik, chtodzony powietrzem, ze
sprezarka. Silnik ten o uktadzie cylin-
drow V i 19 litrach objetosci rozwija
450 KM na wys. 3750 m przy 2500 obr/
min.

Ciezar silnika — 356 kg. Silnik skta-
da sie z 2 silnikéw sze$ciocylindrowych,

jakie byly zamontowane na samolocie
Caudron ,, Typhone”.

Produkcja silnikéw Gipsy. Firma de
Havilland wykonata dotychczas okoto

5000 silnikow.
okoto 3 silniki

Obecnie
dziennie.

produkuje sie



HELIKOPTER ASBOTH'A

O ile samoloty o wirujgcych powierz-
chniach nosnych znalazty w ostatnich la-
tach pomys$lne rozwigzanie na jednej
drodze, jako t. zw. autozyra, o tyle inne
mozliwosci z tejze dziedziny nie docze-
katy sie do tej pory pomysinej realizacji,
W ich liczbie — helikopter, t. j. maszyna
latajgca, ktora dzieki obrotowi Smigiet
0 osi pionowej wznosi sie prostopadle do
goéry, jest jednym z najdawniej znanych
uktadow, co tez zapewne byto przyczyna,
ze — mimo nader niktych osiggnietych
tu do niedawna rezultatbw — wyczyny
helikopteréw ujete zostaty przez FAI w
osobng kategorje (G),

Do pionieréw takiej maszyny nalezy w
pierwszym rzedzie wegierski aeronauta
Oskar Asboth, ktéry w roku 1915, wraz
z prof. Karmanem i szefem wojsk balono-
wych Petroczy’m, miat sobie powierzone
studja nad helikopterem, mogacym na
uwiezi spetnia¢ zadanie balonu obserwa-
czyjnego; okazato sie bowiem, ze aljanci
zbyt lekko dajg sobie rade z balonami
na uwiezi, Asboth, ktéry pierwszy swdj
dwuptatowy samolot skonstruowat jeszcze
w r. 1908, byt w miedzyczasie w stuzbie
technicznej lotnictwa Austro-Wegier. W
zaktadach Fischamend koto Wiednia pra-
cowat on nad Smigtami i z jego rgk wy-
szty olbrzymie $migta wielomotorowych
ptatowcow bombardujacych, ktére wy-
puscity panstwa centralne pod koniec
wojny Swiatowej.

Po doswiadczeniach na modelach, zra-
zu z silnikiem kauczukowym, potem po-
wietrznym o mocy 5 KM, badacze we-
gierscy przeszli do eksperymentéw w na-
turze, W zaktadach Daimler-Werke za-
mowiono ultra-lekki na 6wczesne czasy
silnik elektryczny mocy 300 KM. Pierw-
szy helikopter posiadat 4 $migta nosne,
napedzane przez kota zebate stozkowe.
Wazyt on 635 kg. Wraz z 3 pasazerami
zdotat wznie$¢ sie na matg wysokosc,
chociaz silnik dawat zaledwie 190 KM
mocy.

Skonstruowano zatem drugi helikop-
ter, wyposazony w 3 120-konne silniki
»,Rhone”, napedzajace dwa Smigta
koncentryczne, z obrotem w przeciwnych
kierunkach. Szkelet tej dziwacznej ma-
szyny podobny byt do wielkiej gwiazdy;
na koncach ramion znajdowaty sie ba-
lony, stuzace jako amortyzatory; poza-
tem w $rodku umieszczono balon wiek-
szy. Obserwator znajdowat sie nad $mi-
gtami w gondoli, podtrzymywanej przez
08, przechodzacg przez linje obrotu $mi-
giet. Wyposazony on byt w duzy spa-
dochron dla catego samolotu o powierz-
chni 250 mkoraz w spadochron indywi-
dualny. Aparat mogt utrzymywac sie w
powietrzu z jednym silnikiem niedziata-
jacym. Szybko$¢ wznoszenia tego apa-
ratu dosiegata 1,2 m/sek. W czasie lo-
tu pozostawat on stale na uwiezi na 3 li-
nach, zaczepionych do ramion gwiazdy.
Ladowanie uskuteczniano przez $cigga-
nie lin, podobnie jak to sie praktykuje
balonach obserwacyjnych. Ciezar tej ma-
szyny tacznie z zapasem paliwa na 1 go-
dzine wynosit 1315 Kkg. W kwietniu,
maju i czerwcu 1916 roku dokonano
préb, w czasie ktérych osiggnat czasy do
60 minut unoszenia sie, oraz wysokosci
od 9 do 49 m z obcigzeniem, odpowia-
dajacem wadze czterech oséb. Po 15
wzlotach aparat roztrzaskat sie przy lg-
dowaniu dnia 10 czerwca. Do dzisiaj
wyczyny helikoptera Asboth-Karman-

Petroczy sg wieksze, niz rekord oficjalny
Witocha Marinello Nelli (na aparacie As-
canio z silnikiem Fiat A-50), pochodzg-
cy z konca 1930 r.

Po wojnie powrécit do swych badan.
Na 50 tablicach i w 180 wzorach
ujat on swe doswiadczenia, odno-
szace sie do przeszto 1500 S$migiet
o S$rednicy od 1 do 8 metrow,
ktére  napetnity go pewnosScig, ze
teraz potrafi juz niezawodnie zbudowac
zupetnie uzyteczny aparat. Mimo pew-
nego zainteresowania dla jego idei w
ojczyznie, nie zdotat on znalezé¢ tam
dostatecznego poparcia, to tez dalsze
prace musiat prowadzi¢ wtasnemi, rzecz
prosta — bardzo ograniczonemi S$rodka-
mi. W tych warunkach zbudowal nowy
helikopter, w ktéorym z koniecznosci
zmuszony byt do trzymania sie jak naj-
wiekszej prostoty konstrukcji, unikajac
wszelkiej specjalnej precyzji i t. p. Jak-
kolwiek przykry byt ten stan rzeczy dla
wynalazcy, wypada stwierdzi¢, ze zawa-
zyt on korzystnie na jego powodzeniu,
tern bardziej, ze nadmierne komplikacje w
budowie tego rodzaju aparatéw sg m. in.
przyczyng nieufno$ci, z jakg sie na nie
naogo6t spoziera. *

Ta pierwsza samodzielnie zbudowana
maszyna gotowa byta w r. 1928. Posia-
data ona dwa elastyczne S$migta nosne
z drzewa o $rednicy 4,35 m, obiegajace
w przeciwnych kierunkach woko6t wspol-
nej osi. Do napedu ich stuzyt 110-
konny silnik ,,Rhéne” (rotacyjny). Dtu-
gos¢ helikoptera wynosita 5 m, szero-
kos¢ i wysokos¢ — po 25 m. Z dwo-
ma pasazerami zaraz w pierwszych pro-
bach osiggngt Asboth wysokos$¢ 30 m.

Tym razem nie chodzito tu juz o apa-
rat na uwiezi, podobny do tych, jakie
Asboth budowat podczas wojny z Kar-
man’em i Petroczy’m do celow obser-
wacyjno-wojennych. Nowy helikopter
miat dokonywa¢ wzlotow zupetnie swo-
bodnych; stad juz niezbyt odlegta wy-
dawacby sie mogta droga do przejscia do
samolotdw normalnych, ale mogacych
startowa¢ i lgdowaé¢ zupetnie prosto-
padle, co zaréwno ze wzgledéw rzeczo-
wych, jak i jeszcze bardziej — ze wzgle-
déw bezpieczenstwa — jest oddawna ce-
lem wielu wysitkéw takze w innych kra-

jach. Z tych wzgledow helikopter po-
siadat juz stery,

W ciggu lat 1928 — 1931 zbudowat
modele Nr. 2, 3 oraz 4. Dwa pierwsze

byly witasciwie tylko pewnem udosko-
naleniem modelu Nr. 1; w kazdym razie
trzeba zwréci¢ uwage, ze model trzeci
posiadat odpowiednig przektadnie i $mi-
gto ciagnace, ktére miatlo mu zapewnié

szybko$¢ poziomg okoto 25 km/godz.
Oczywiscie nie byto mowy o jakich$
przelotach, chodzito jedynie o zapew-

nienie pewnej niezalezno$ci od wiatru i
mozliwosci unoszenia sie nad obranym
punktem. Model Nr. 4 wyposazono w
silnik Clerget 130 KM. Niestety ten sil-
nik grzat sie b. szybko (ze wzgledu na
znikoma szybko$¢é wiatru), nie pozwala-
jac na dituzsze loty.

W tak trudnych okoliczno$ciach, wy-
wotanych brakiem powazniejszych $rod-
kéw finansowych, Asboth wykonat ogo6-

tem 182 wzlotow w czasie okoto
30 godzin, ktére tak rozkitadajg sie na
poszczegblne aparaty:

AH-1 — wzloty jednominutowe,

AH-2—8 wzlotéw w og6lnym czasie 1h 53*

AH-3 — 78 wzlotobw o ogdlnym czasie
23 h 30, w tern jeden blisko
godzinny (53",

AH-4 - 95wzlotbw o0 ogdlnym czasie

3 h 43’ (silnik nie pozwalat na

loty diuzsze od 3—4 minut).
Wydawacby sie mogto, ze pilotowanie
aparatu Asboth’a jest swego rodzaju sztu-
kg akrobacyjng. W istocie jest naod-
wrot, albowiem aparat jest najzupeiniej

stateczny. Jesli sie gwattownie wychyli
drazek sterowy, aby wyprowadzi¢ heli-
kopter z réwnowagi, poczem zostawi

wszystkie stery wiasnemu losowi, aparat
wkrétce powraca do swego normalnego
potozenia. Zresztg, poczynajac od mo-
delu Nr. 3, wzloty odbywaty sie z po-
dwoérza, przyczem przelatywano nad
taczka, by potem znowu powréci¢ do Ia-
dowania na dziedzincu; juz to samo do-

statecznie S$wiadczy o zwrotnosci ma-
szyny. Co sie tyczy wysokoSci, ktora
pilot decydowat sie osigga¢, to byta

ona rzedu 30 m; wiecej Asboth nie ry-
zykowatl, poniewaz nie mial zbyt wiel-
kiego zaufania do swych silnikéw; w
razie za$ najmniejszego defektu nic nie
mogtoby go uchroni¢ od upadku

W r. 1930 do Budapesztu udat sie
przedstawiciel angielskiego Air Ministry,
kpt. R. N. Liptrot. W swoim raporcie
oficjalnym podkresla on, ze helikopter
posiada zadawalajacg stateczno$¢ do-
okota wszystkich trzech osi, chociaz stery
reagujag dos$¢ stabo. Szybko$¢ wznosze-
nia byta rzedu 100 m/min. Ladowanie
jest bardzo tatwe i bezpieczne. Przy po-
mocy dwu $migiet dwuramiennych $red-
nicy 4,3 m, obracajacych sie w przeciw-
nych kierunkach 650 razy na minute, he-
likopter osiggat wysoko$¢ 6 metrow przv
obcigzeniu powierzchni kota, zakresla-
nego przez $migta, réwnem 34 kg/m*,
przy mocy silnika, wynoszacej zaledwie
okoto 85 KM.

Rowniez i z Francji przybyta misja,
ztozona z putk. Jonart oraz inz. Rebuf-
fet i Pedenont, ktora takze wydata As-
both’owi doskonatg opinje.

Pozostawato jeszcze rozwigza¢ pro-
blem bezpieczenstwa, t. j. zagadnienie
.otu z zatrzymanym silnikiem. Do tego
zadania przystapit Asboth w r. 1931,
znajdujac dlan rozwigzanie w formie
pewnego rodzaju autorotacji, ktéra po-
zwala takze na lot z zamknietym silni-
kiem. Nowy helikopter Asboth’a posiada
dwa wiatraki nosne i $migto ciggnace
(0o osi poziomej, podobnie jak w auto-
zyro). Start odbywa sie przy pomocy
wiatrakéw, poczem zatgcza sie Smigto
ciggngce. Skoro zostaje osiagnieta pew-
na szybko$¢ pozioma, catlg moc przeno-
si sie na S$migto; wiatraki obracane sg
przez wiatr. Oczywiscie takie rozwia-
zanie wymaga zmiennego ustawienia to-
patek wiatrakéw przy starcie w odnie-
sieniu do lotu poziomego. Osiggniete to
jest zapomocg umocowania centralnej
partji topatek obrotowo na osi ramienia
wiatraka. Nastawianie tej partji cen-
tralnej odbywa sie automatycznie, moze
tez by¢ dokonane przez pilota.

W tych warunkach Asboth przystapit
do konstrukcji helikoptera, ktoryby z
300-konnym silnikiem maégt wznosi¢ sie
400—500 m/min oraz rozwija¢ szybkos¢
pozioma okoto 100 km/godz. Wszedtszy
w kontakt z wiadzami angielskiemi, po
pewnych pracach wstepnych udat sie on



do stynnych zaktadéow Royal Aircraft
Establishment w Farnborough, gdzie w
wyniku przeprowadzonych badan otrzy-
mat nietylko petng satysfakcje, lecz i za-
mowienie rzadu na plany helikoptera
AH-5. Rownoczes$nie zaktady Blackburn
nabyty oden licencje na cate Imperjum
W. Brytanji.

Tak oto stojg sprawy helikoptera As-
both'a. Zasadnicza, stara mysl, zeby sie
uniezalezni¢ catkowicie od terenéw lot-
niskowych, ktérg w znacznym stopniu
rozwiagzato autozyro, zostaje tu spetnio-
na w 100%. Pozostaje oczywiscie

kwestja, jak sie przedstawia praktyczna

strona zagadnienia. W kazdym razie
trudno$ci zasadnicze zdajg sie by¢ juz
usuniete, lub conajmniej — na najlepszej

do tego drodze.

A teraz jeszcze jedna uwaga. Po Hisz-
panie La Cierva opieke i pomoc w An-
glji znajduje drugi wynalazca maszyn la-
tajacych z ruchomemi skrzydtami, tym
razem —aWegier. To zamitowanie witadz
angielskich do rozwigzan, badz co badz,
niezwyktych, moze sie wyda¢ dziwnem;
ale z pewnos$cig okaze sie ono pozy-
teczne dla dalszego rozwoju lotnictwa.

Miedzynarodowe przepisy dla modeli latajgcych

Z inicjatywy F. A. |. zostata powota-
na specjalna komisja, majgca na celu
ustalenie zasad i przepisow miedzynaro-

dowych, odnoszgcych sie do  kon-
strukcji i konkursow modeli latajg-
cych  (modeles reduits). Rezultaty
prac tej komisji byly rozpatrzone na
ostatniem posiedzeniu podkomisji szy-
bowcowej F. A. I. w Paryzu (15. L
1936 r.).

Omoéwiono, na podstawie gotowych

projektow, zagadnienia: 1) definicje ,,mo-
delul, 2) kategorje modeli, 3) naped
modelu z silnikiem i bez, 4) start,

5) rekordy i sposoby obliczania osiggow.
W wyniku obrad ustalono, ze:

1) Do ustanawiania rekordow moga
by¢ dopuszczane modele samolotow, wy
konane w skali (les modeles reduits),
nie mogace unies¢ w powietrze cztowie-
ka, ktorych obcigzenie minimalne na de-
cymetr kwadratowy wynosi 10 gramoéw,
a rozpieto$¢ maksymalna nie przekracza
350 cm, minimalna za§ — 70 cm.

2) Wszystkie modele podzielono na:
a) samoloty, b) wodnoptatowce i c) szy-
bowce.

3) W dwdch pierwszych kategorjach
dopuszczalny jest naped kauczukowy
lub naped mechaniczny, ktory jednak
nie wymaga materjatdw pednych spali-
nowych (n. p. naped benzynowy czy
ropny) natomiast dopuszczalny jest na-
ped sprezynowy, elektryczny — baterje
suche, pneumatyczny i t. p.

W szystkie modele powinny posiadac
kadtub, a naped ich musi znajdowac sie
wewnatrz niego.

4) Starty dla modeli samolotow majg

nastepowaé¢ bezposrednio z ziemi lub
z odpowiednio przystosowanej drogi
startowej, ktora jednak nie moze by¢

wiecej wzniesiona nad teren jak 30 cm.
Dopuszczalny jest réwniez start z reki
osoby, stojacej na ziemi.

Starty wodnoptatowcéw muszg odby-
wacé sie z wody, a lot ich ma zakonczy¢
sie lgdowaniem réwniez na wodzie.

Dla modeli szybowcéw przewidziano
nastepujace starty: z reki, z gumy

i przy pomocy windy. Przy starcie za

pomocg gumy (amortyzatora) — dtugosc
tej gumy nie moze przekracza¢ 3 m;
przy starcie z windy — 3t dtugosci

linki przyjmuje sie jako wysoko$¢ startu.

Starty modeli z samolotu, balonu czy
tez latawca sa niedopuszczalne.

Beda uznawane i rejestrowane naste-
pujace rekordy dla modeli, startujgcych
z reki i z terenu:

L czas,
2. przelot w linji prostej,
3. wysokos¢ i
4. szybkosé¢,
dla szybowcow i wodnoptatowcow:
1 czas,
2. przelot i

3. wysokos$¢, przyczem:

1 Czas winien by¢ mierzony (na sto-

perze) od chwili oderwania si¢ modelu
od ziemi — do momentu jego zetkniecia
sie z ziemig lub wodg, spotkania na
drodze lotu przeszkody, lub tez do chwi-

Lotnictwo

Z okazji otwarcia w Berlinie w dniu
27 stycznia b. r. wystawy p. t. ,Szkota
i lotnictwo”, ktére odbyto sie bardzo
uroczy$cie w obecnosci ministra lotnic-
twa gen. Goeringa oraz ministra wiedzy,
wychowania i nauki — Rusta, prasa nie-
miecka omawia program, ustalony dla
szkét niemieckich z zakresu lotnictwa
i jego zrealizowanie.

Zasade naczelng tego programu ujac
mozna w zdaniu min. Goeringa z przemo-
wienia, wygtoszonego z okazji otwarcia
wystawy: ,nie brakuje mi przecietnych
inzynieréw, ktérzyby wykonywali zakres
swoich codziennych obowigzkéw: po-
trzebuje natomiast wielkich konstrukto-
row i wynalazcow. Miodziez musi sie
zajmowac lotnictwem od podstaw, syste-
matycznie, gruntownie i realnie. Z tej
masy uswiadomionej bedg wybrani naj-
lepsi.”

li, w ktérej model znikngt z oczu doko-
nujacego pomiar.

Rekord uwaza sie za pobity w wy-
padku osiggniecia czasu lepszego przy-
najmniej o 5 sekund.

2. Odlegto$¢ przelotu w linji prostej
moze by¢ zmierzona bezposrednio, a w
wypadku dalszych przelotow — na ma-
pie w skali 1:25.000.

Réznica pozioméw startu
nie moze przekraczaé 2% odlegtosci
w linji prostej. Rekord przelotu zostaje
pobity, o ile nastepny jest lepszy o 5%
od poprzedniego, najmniej jednak o 100
metrow.

i ladowania

3. Wysoko$¢ — osiggana przez mode-
le — ustala sie za pomoca specjalnych
matych barograféw, umieszczonych na
modelu (barografy takie sg juz w Niem-
czech w handlu).

Do pobicia rekordu koniecznem jest

osiggniecie wysokosci conajmniej o 50
metrow wiekszej od rekordu aktualne-
go.

4. Szybko$¢ modeli z napedem me-

chanicznym ma by¢ mierzona na bazie
dtugosci 50 m, przyczem loty w obie
strony musza odbywaé sie w odstepach
nie wiekszych nad % godziny, a $rednia
szybko$¢ obydwu przelotow bedzie uwa-
zana za szybkos$¢ danego modelu.

Do pobicia rekordu szybko$ci koniecz-
nem jest osiggniecie szybkosci wiekszej
przynajmniej o 150 m/sek od poprzed-
niego rekordu.

Rekordy modeli latajgcych beda przy-
znawane osobom, ktore je uruchamiajg, a
nie konstruktorom czy tez wtascicielom.
Osoby te muszag by¢ posiadaczami odpo-
wiedniej licencji sportowej F. A. I.

i mlodziez niemiecka

Pokaz stanowi zobrazowanie wynikéw
ustawy, wydanej przed rokiem, wprowa-
dzajgcej lotnictwo do obowigzkowego
pragramu nauki w szkotach niemieckich
ludowych, $rednich i wyzszych.

Jednym z dalszych narzedzi propagan-
dy lotnictwa, posiadajacym duze znacze-
nie dla zainteresowania niem mtodziezy,
jest wystawa objazdowa p. t. ,Lotnictwo

niemieckie". Stanowi ona wtasno$¢ mi-
nisterstwa lotnictwa oraz niemieckiego
zwigzku sportu lotniczego i obejmuje

Swietnie wykonane modele statkéw po-
wietrznych, od czasow Lilienthala az dc
najnowszych oraz szereg filméw lotni-
czych. Wystawa objezdza od roku cate
Niemcy, zatrzymujac sie w poszczegol-
nych miastach po kilka lub kilkanascie
dni, a obecnie znajduje sie w Hamburgu.



LOTNICTWO HANDLOWE

Bilans polskiej komunikacji powietrznej za rok 1935

Rok 1935 byt 14-ym rokiem istnienia
polskiej komunikacji powietrznej, a 7-ym
— pracy instytucji panstwowo-samorzado-
wej Polskich Linij Lotniczych Lot .
W roku tym, pomimo zawieszenia od
1-go czerwca obstugi na szlaku Krakow
—Brno—W ieden (zakaz przelotu przez
Czechostowacje), organizacja naszej ko-
munikacji powietrznej znéw powaznie
posuneta sie naprzdéd.

W dziedzinie instalacyj przyziemnych,
poza budowg nowych stacyj radjo-go-
niometrycznych i radjolatari lotniczych,
przybyt nam bardzo wazny nowy port
lotniczy w Gdyni, otrzymujac powietrzne
potaczenie ze stolicg, a przez nig i z in-
nemi miastami w Polsce i zagranica.
Nalezy réwniez  stwierdzi¢  znaczny
wzrost dokonanych przewozéw, wyraza-
jacy sie w cyfrach, ktére w poréwnaniu
z rokiem 1934 przedstawiajg sie nastepu-
jaco:

rok 1934

wykon, lotow 6793
przebyto km 1715479
przewieziono

1935

6806 (+ 0,2%)
1660558 (— 3,3%)

pasazerow 18301 22192 (+21,3%)
przew. tow. i

bag. w kg 365276  369556(+ 1,2%)
przew. gazeti

poczty w kg 48568 63251 (+30,2%)

pasazero-km 5284838 5841727 (+10,5%)
% regularn. 95,9 97,7 (+ 1.8%)
% bezpiecz. 100 100

Ogo6lna ilos¢ podanych tu lotéw obej-
muje réwniez i przeloty (117) dokonane
w r. 1932—34 w celach aerofotograme-
trycznych, na podstawie ktérych opra-
cowano plany wielkiej Warszawy, oraz
szeregu miejscowos$ci podwarszawskich,
podhalanskich, wotynskich i rzeki Narwi.

Rok 1935 byt wreszcie waznym dla na-
szej komunikacji powietrznej ze wzgle-
du na wymiane taboru lotniczego. Ubie-
gty rok bowiem byt ostatni, w ktérym
nasza komunikacja powietrzna postugi-
wata sie jeszcze wytacznie samolotami
i silnikami z lat poprzednich, a ktore,
aczkolwiek catkowicie bezpieczne, na
dzisiejsze wymagania sg ju? przestarzate

i na dalsze linje zbyt wolne. W .
1935 P. L. L. ,Lot” nabyly 6 nowych
samolotéw, ktére obejma obstuge na

naszych wielkich magistralach komuni-
kacyjnych z wiosng roku biezacego. Sa
to samoloty produkcji amerykanskiej (2
typu Douglas D. C. 2, zabierajagce po 14
pasazerow i 4 Lockheed Electra, miesz-
czace po 10 pasazeréw). Pozatem w r.

1935 P. L. L. ,Lot” uczynity duzy krok
naprzéd w dziale wyszkolenia personelu
technicznego, wszyscy piloci przeszli
kurs $lepego latania, a wiekszos¢ takze
i na nowych samolotach.

Z rozlicznych dziedzin pracy P. L. L.
,Lot" nalezy jeszcze pokrdtce omoé-
wic prace dziatu propagandowego,
w ktéorym w r. 1935 zanotowaé trzeba
szereg szczegOlnie szczes$liwych posu-
nie€. Z wazniejszych poczynan w tej
dziedzinie zastuguje na podkreslenie
zorganizowany w r. ub. konkurs lite-
racko-lotniczy, majacy na celu popula-
ryzacje komunikacji powietrznej. Wy-
dat on znakomite rezultaty, bo wzieto w
nim udziat az 24 czasopism polskich.
Druga, bardzo udang impreza, byt kon-
kurs rysunkowo-lotniczy dla dzieci p. t.
,Dlaczego powinno sie podrézowaC sa-
molotem?”. Wziety w nim udziat dzieci
ze wszystkich dzielnic Polski, w og6lnej
liczbie kilkunastu tysiecy, a z rysunkow

urzadzono wystawe, ktora obecnie ob-
jezdza nasze wieksze miasta. Dalsza,
wielce celowg nowos$cig r. ub. byty bez-
ptatne paszporty zagraniczne dla o0s6b,
wyjezdzajacych samolotami P. L. L.
,Lot”. Do sukceséw w dziedzinie pro-
pagandy zaliczy¢ takze nalezy wprowa-
dzone w ub. r. popularne loty okrezne
nad miastami (wzieto w nich udziat 2443
0os6b), tanie wycieczki lotnicze oraz
stworzenie w sezonach zimowych 1934/35
i 1935/36 potaczenia lotniczo-kolejowego
miedzy Warszawa a Zakopanem.

Oto w najog6lniejszych zarysach rzut
oka na prace nasza w roku 1935 w dzie-
dzinie komunikacji powietrznej. Rezul-
taty te dajg usprawiedliwiong nadzieje,
ze rowniez i rok biez., ktéry rozpoczat
sie jubileuszem pierwszego ,miljonera
powietrznego” i w ktérym dysponowac
bedziemy szybkiemi i najbardziej nowo-
czesnemi samolotami Swiata, zaznaczy sie
dalszym jej rozwojem. Wi

Pierwszy polski ,miljoner” powietrzny

12-go lutego b. r. p. Kazimierz Burzyn-
ski ukonczyt, jako pierwszy polski pilot
miljon kilometrow, przebytych w stuzbie
naszej komunikacji powietrznej.

Piekny ten jubileusz podobtocznej pra-
cy zawodowej obchodzony byt bardzo
uroczyscie.

Po powitaniu jubilata na lotnisku war-
szawskiem, w ktorem wzieli udziat przed-
stawiciele lotnictwa wojskowego, z gen.
Rayskim na czele, przedstawiciele lotnic-
twa cywilnego z putkownikiem Turbia-
kiem, przemystu lotniczego, P. L. L. ,Lot”
oraz prasy, odbyto sie przyjecie w Aero-

P. Kazimierz Burzynski (z kwiatami) w otoczeniu kolegéw pilotébw oraz kierownikéw i fun-

kcjonariuszy ruchu P. L L ,Lot”



klubie R. P., w czasie ktérego Minister
Komunikacji, ptk. dypl. J. Ulrych, ude-
korowat p. Burzynskiego, w imieniu Pre-
zydenta Rzeczypospolitej, Krzyzem Ka-
walerskim Odrodzenia Polski.

Jubileusz odbit sie gtosSnem echem w
catej prasie polskiej, ktora zamiescita o
nim setki sprawozdan, jubilat podzielit
sie przez radjo ze spoteczenstwem wra-
zeniami ze swej wieloletniej pracy, otrzy-
mat mnoéstwo depesz gratulacyjnych z
réznych sfer i stron Polski.

Zyczac ze swej strony jak najser-
deczniej p. Burzynskiemu dalszych dtu-
gich lat pieknej pracy zawodowej pilota
komunikacyjnego, a P. L. L. ,Lot" dal-
szych miljoneréw powietrznych — zasta-
néwmy sie nad jubileuszem.

Miljon kilometrow — to 25 okrgzen
kuli ziemskiej, 7 tys. godzin, spedzonych
przy sterze samolotu w ciggu 13 lat, 5
tysiecy przelotow!

Imponujace to cyfry. Wedlug posia-
danych przez nas wiadomosci, niewielu
p. Burzynski ma kolegéow ,miljonerow”.
Najwieksza ich ilos¢ przypada Francji,
gdzie dosiegta ona cyfry 22 (francuskie
samoloty  handlowe przelatujg rocz-
nie  ponad 10 miljonéw kilometréw
i Francja posiada okoto 115 pilotéw ko-
munikacyjnych). Drugie miejsce zajmu-
ja Niemcy, gdzie pierwszych trzech pi-
lotobw ukoriczyto po miljonie kilometrow
w r. 1932, a obecnie ilo$¢ ich przekracza
10 na ogdlng liczbe okoto 120. Wiochy
posiadajg 2 ,miljonerow" przy przelaty-
waniu przez samoloty komunikacyjne
okoto 5 milj. km rocznie. Cyfr miljone-
row innych krajow nie znamy. Zapewne
bedzie ich miata po kilku Wielka Bry-
tanja i Holandja, ktére zatrudniaja
mniej wiecej po 40 pilotbw komunikacyj-
nych i ktérych samoloty komunikacyjne
przelatujg rocznie po 3 milj. km, oraz
Szwajcarja, posiadajaca 20  pilotow
handlowych przy sieci komunikacyjnej
ponad 5 tys. km, a wreszcie Stany Zjed-
noczone Ameryki Po6inocnej, gdzie ilos¢
pilotéw handlowych przekracza cyfre
800 i ktorzy rocznie robig po 90 miljo-
néw kilometrow.

Z naszych pilotéw komunikacyjnych
drugim skolei ,miljonerem” bedzie p.
Diugaszewski, ktéry ukonczy swoj miljon
prawdopodobnie w lecie biezgcego roku,
a nastepnie pp. Mitz, Ptonczynski, Kar-
pinski i Witkowski, ktérym  brakuje
jeszcze mniejwiecej po 100 tys. km. W
dalszej kolejnosci idg pp. Dmoszynski,
Barciszewski i Tokarczyk, ktérzy ukon-
czyli po % milj. w roku 1932, pp. Klisz,
Jakubowski, Pecho — ,%-miljonerzy" z
roku 1933, pp. Bochenski, Satel z r. 1934,
pp. Switalski, Stawiec, Lewicki, Kotarba,
Nartowski i Bargiel z r. 1935.

Jubileusz P. Burzynskiego to nietylko
jego osobiste Swieto. To Swieto polskiej
komunikacji powietrznej w ogdélnosci i
wszystkich jej pracownikéw. Podkreslit
to stusznie w swem przemoéwieniu jubilat,
dziekujgc Ministrowi Komunikacji za wy-
sokie odznaczenie panstwowe: ,Wyniki
swej pracy zawdzieczam przedewszyst-
kiem pomocy personelu technicznego,
dzieki ktéremu ja i pasazerowie maja za-
pewnione bezpieczenstwo lotu”, podkres-
lit to dyrektor Departamentu Lotnictwa
Cywilnego Ministerstwa  Komunikacji,
ptk. Turbiak: ,nalezy podkres$li¢ za-
lety organizacji, ktora stworzyta Panu te
warunki pracy” oraz dyrektor naczelny
P. L L. ,Lot" inz. pil. W. Makowski:

,polskie lotnictwo komunikacyjne posia-
da swojg tradycje. Jest ona piekna
i brzmi — bezpieczenstwo przedewszyst-
kiem. W tradycji tej w duzej mierze
wspotpracuje personel latajacy.”

Wspaniate rezultaty tej pracy: po-
nad 50 tys. przelotéw, okoto 150 tys.

0s6b, miljony ton poczty i towaréw prze-
wiezionych ze 100% bezpieczenstwem.

Dlatego tez w dniu jubileuszu Burzyn-
skiego Pan Minister Komunikacji stwier-
dzit:

.Swieto urasta do znaczenia symbolu.
Symbolu cichej, sumiennej i ofiarnej co-
dziennej pracy, ktéra jest podstawg
wszelkich poczynan."

WPLYW WARUNKOW ATMOSFERYCZ-
NYCH NA USTALENIE TRAS LINJI KO-
MUNIKACJI POWIETRNEJ]

Przyjeto sie popularne zdanie, ze linje
lotnicze nie znajg zadnych przeszkoéd i sg
proste jak strzaty. W rzeczywistosci
jednak tak nie jest: na drogach po-
wietrznych istniejg takze przeszkody, jak
na goscincach lagdowych, a przy ustala-
niu trasy nowej linji lotniczej trzeba
wzig¢ pod uwage nietylko najkrotsza
linje prosta, taczaca punkt wyjsciowy z
koncowym, ale rowniez i powierzchnie
znajdujacej sie pod nig ziemi oraz pa-
nujgce tam warunki atmosferyczne.

Wychodzac z tego zatozenia korzyst-
niej bedzie wytyczy¢ trase diuzszag
i okrezng, jezeli pod trasg prosta znaj-
dujg sie jakie$ przeszkody, uniemozli-
wiajgce bezpieczne lgdowanie, wzglednie
gdy panuja na jej drodze gorsze warun-
ki atmosferyczne.

Prof. dr. inz. K. Pirath, dyrektor Insty-
tutu Wiedzy komunikacyjno - lotniczej
przy politechnice w Stuttgarcie, podaje
ciekawe przyktady znaczenia normalnych
warunkow atmosferycznych na ustalanie
potozenia linij komunikacji powietrznej.
Ot6z, znany meteorolog niemiecki, Seil-
kopf, miedzy innemi rozpatruje linje, kto6-
ra nas bedzie szczegOlnie interesowata:
Berlin — Krdlewiec — Moskwa. Ma
ona 1600 km diugosci. Polska znajduje
sie w lecie przewaznie w okregu nizu
barometrycznego, przyczem na po6tnocy
wiejg stale wiatry wschodnie i pdinocne,
na potudniu za$ — potudniowe i zacho-
dnie. Przyjmujac przecietng predkos¢
wiatru tylko 40 km na godzine, czyli wg.
skali Beuaforta zaledwie 5 (11 m/sek), to
samolot, lecacy z szybkoscig 280 km/godz
przebytby te trase w ciggu 6 godzin 40
minut. Jezeliby$my zamiast trasy krot-
kiej, potnocnej, wybrali potudniowg —
przez Lwoéw, chociaz bedzie ona dtuz-
sza o przeszto 20% (wynosi ona 1950 km),
to ten sam samolot, przy wietrze tyl-
nym 40 km/godz, przebytby ja w czasie
krotszym, wynoszacym tylko 6 godz,
6 minut. ZaoszczedzilibySmy wiec 34 mi-
nuty lotu, a wiec zmniejszyliby$my zu-
zycie silnikéw i ptatowcoéw oraz mater-

jatbw pednych. Ten wplyw warunkow
atmosferycznych wystepuje jeszcze wy-
razniej przy samolotach wolniejszych, np.
Przyktad powyzszy jasno wskazuje, jak
0 szybkosci przecietnej 140 km/godz (roz-
nica wyniostaby ponad 5 godzin),
wazng dla komunikacji powietrznej jest
stuzba meteorologiczna, ktéra zresztg nie
ogranicza sie tylko do opracowania da-
nych statystycznych dla poszczeg6lnych
szlakéw i portow lotniczych. Dostarcza
ona réwniez wiadzom portowym i per-
sonelowi latajgcemu danych o istniejg-
cym stanie pogody, opracowuje przepo-
wiednie pogody na pewien okres czasu
1 uprzedza wtadze portowe o gwattow-
nych zaburzeniach atmosferycznych,
szczeg6lnie groznych dla lotnictwa.
J. W.

Lotnictwo handlowe i miedzynarodowa
izba handlowa. Miedzynarodowa Izba
Handlowa od wielu lat intensywnie zaj-
muje sie zagadnieniem komunikacji po-
wietrznej, ktéra zawdziecza jej wiele w
dziedzinie uproszczenia réznych trudno-
§ci, zwigzancyh z ruchem miedzynaro-
dowym. 17 lutego odbyto sie w Panyzu
posiedzenie Wydziatu prawnego Miedzy-
narodowej lzby Handlowej, ktéremu prze-
wodniczyt wiceprezes rady nadzorczej
,Deutsche Lufthansa" dr. Weigelt. Ob-
rady obejmowaty sprawy, zwigzane z
tworzeniem wolnych portéw lotniczych,
ubezpieczeniem pasazeréw samolotowych
od wypadkow, odpowiedzialnoscig towa-
rzystw komunikacji powietrznej za op6z-
niony przew6z towarow, uproszczeniem
formalnosci celnych i utatwieniem wyda-
wania Swiadectw pochodzenia dla towa-
réow, wysytanych droga powietrzng. W
sprawie  wolnych  portéw lotniczych
stwierdzono konieczno$¢ wzorowania sie
na wolnoctowych portach morskich dla
ruchu tranzytowego. Dzieki nim moz-
naby byto osiagnaé¢ znaczne przys$piesze-
nie przewozéw, unikajgc dtugotrwatych
formalnosci celnych. W sprawie ubez-
pieczenia pasazerow lotniczych wykaza-
no konieczno$¢ wiaczenia ryzyka podro-
zy powietrznej bez Zzadnych doptat do
zwyktych ubezpieczen od wypadkow i
zyciowych, gdyz stwierdzono, ze praw-
dopodobienstwo wypadkéw przy podré-
zach powietrznych bynajmniej nie jest
wieksze niz na drogach ladowych czy
wodnych. Ryzyko to bez doptat wigczy-
ty juz do zwyklych ubezpieczeh towa-
rzystwa niemieckie i niektére holender

skie. a obecnie wprowadzajg te ino-
wacje rowniez i amerykanskie.
Komunikacja lotnicza Finlandji. Fin-

skie towarzystwo komunikacji powietrz-
nej, ,Aero", zakupito samolot Junkers
Ju 52, ktory po wyposazeniu w 3 silniki
amerykanskie Pratt & Whiteney ma ob-
stugiwa¢ od pierwszego lipca b. r. lime
Helsinki — Stockholm.

Przyszto$C kryje przed nami nieokres$lone

mozliwosci

Nie wiemy, czy zawsze

zawsze bedziemy mieli prace.

bedziemy mogli

pracowac¢. Nie wiemy, czy

Przed niepokojaca zagadkag jutra musimy sie bronic.

Pamietajmy wiec, ze gwarancja spokojnego bytu na staro$¢ i drogg do zapewnienia

sobie i najblizszej rodzinie egzystencji

kolekturze J. Wolanow, Warszawa, £6dz, Pabjanice i tuck.

jest los,

nabyty w znanej ze szczescia

Konto P. K. O. 18.814.



LOTNICTWO BEZSILNIKOWE

O NOWE SZYBOWISKA

Zostawiajagc bardziej kompetentnym
czynnikom i osobom kwestje rozwoju na-
ukowej i badawczej strony polskiego szy-
bownictwa, jak tez konieczno$¢ powsta-
nia szybownictwa motorkowego i lotnic-
twa stabosilnikowego, chce przejrzeé
mozliwosci i potrzeby nasze w odniesie-
niu do warunkéw terenowych

Juz w roku biezacym ilo$¢ szkolonych
uczniow do kat. ,,C” zapeiniata nasze
dotychczasowe szkoty tak, ze nie moze
byé mowy o dalszem zwiekszeniu ilosci
szkolacych sie — przy wykorzystaniu je-
dynie dotychczasowych terenéw. Szybo-
wisk poczatkowych, do kat. ,,A" i ,B”,
mamy b. duzo i nie nalezy obawia¢ sie o
niedostateczng ich ilos¢, gdyz przy po-
mocy juz istniejagcych mozna wyda¢ rocz-
nie do 1500 kat. ,,B”.

W biezacym roku ilo$¢ szkolacych sie
i treningowcéw, ktérych mamy dwa
razy wiecej niz przed rokiem, zapetni
istniejgce tereny zaglowe. Uwazam, iz
na nasze stosunki powinniSmy rocznie
wydawaé¢ okoto 1000 kat. ,Cu" na
wszystkich  naszych terenach tgcznie
oraz zapewni¢ juz wyszkolonym pi-
lotom trening, a zaawansowanym — do-
konywanie wyczynéw oraz ukonczenie
kurséw akrobacji, $lepego pilotazu i noc-
nych lotow. Powyzszy stan powinien
nastgpi¢ w ciggu najblizszych dwuch lat.
Wtedy to staniemy przed koniecznoscia
stworzenia dodatkowego osobnych szy-
bowisk treningowych i wyczynowych, o
ile nie da sie utworzy¢ dostatecznej ilo-
Sci terendw uniwersalnych. Z dotych-
czasowych terenéw zaglowych: Ustjano-
wa, Bezmiechowa, Sokola Goéra, Pinczow
i Tegobdr, jedynie 2 potrafig pracowac
ze 100 % wydajnoscig. Inne, przy naj-
lepszych checiach, swoje max. bedg mo-
gty wyda¢ po 2 — 3 latach, t. j. wtedy,
gdy rocznie bedziemy szkolili nie mniej
niz 1000 pilotow w kat. ,,Cu”, oraz na
treningu bedziemy mieli do 2000 pilotéw
juz dawniej wyszkolonych.

Juz teraz musimy sie rozglada¢, by
wytuska¢ do pédzniejszego wykorzystania
tereny najlepsze pod kazdym wzgledem.
W tern miejscu zwracm sie z apelem do
wszystkich pilotéw szybowcowych, po -
siadajgcych kat. ,,Cu”, rozrzuconych po
catej Polsce, by w interesie i dla dobra
polskiego szybownictwa zgtaszali do
PKS-u na pi$mie wszystkie swe uwagi i
spostrzezenia, dotyczace dotagd niezna-
nych terenéw, nadajacych sie, wedtug
ich zdania, do lotéw zaglowych, czy tez
treningowych lub wyczynowych.

Kazda dzielnica Polski posiada swoje
odrebne warunki meteorologiczne, ktore
dla szybowisk sg czesto decydujgce. Na-
lezy réwniez zwréci¢ uwage na fakt ist-
nienia ogromnej ilosci zbocz na samem
Podkarpaciu, nadajacych sie do zaglowa-
nia, potozonych w poblizu juz istnieja-
cych szybowisk. W razie moznoS$ci nale-
zy wyszukiwa¢ nowe tereny zdata od juz
istniejacych szybowisk zaglowych tak, by
Polska byta pokryta siecig terendw szy-

bowcowych, dajacych widoki lepszego
i ciekawszego wykorzystania rdéznych
warunkéw meteorolgicznych. Précz Bez-

miechowej, Ustjanowej, Sokolej Gory,
Pinczowa i Tegoboru dokonywano loty na
szybowisku w Goleszowie, ktore jednak
nie zmienia przez to swego charakteru
jako szybowisko szkolne do kat. A" i
,B”. Ponadto zaglowano w Orowie za
Truskawcem, na Zarze k/Porgbki, oraz
na szybowisku k/Suwatk. Nie kazdy te-
ren, na ktérym mozna zaglowaé, nadaje
sie jako szybowisko, jednak préby nigdy
nie zawadza, dajagc ogromne doswiadcze-
nie i torujagc droge do odkrywania co-
raz nowych mozliwosci szybownictwa.
Poza wspomnianemi terenami warto
jeszcze pomysle¢ o Gubatéwce w Zako-
panem. Na Slasku tadnie przedstawia
sie szczyt Réwnicy w Beskidach Slas-
kich, potozony na pierwszym tancuchu
tych gor. Na szczyt, zaopatrzony w
schronisko, restauracje i telefon, dopro-
wadzona jest autostrada. Teren nada-
watby sie jako pierwszorzedne szybo-
vwisko wyczynowe, potozone na wysokosci
700 — 800 m n. p. m., przyczem réznica
pozioméw wynosi 400 — 500 m.

Wspomniany wyzej Zar k/Porgbki,
gdzie p. Piotr Mynarski latat na ,,Wro-
nie” ponad 4 godziny, nadawatby sie, mo-
jem zdaniem, do poczynienia prob z wo-
dnoszybowcami, gdyz w dolinie tego
szczytu powstanie wkrdétce ogromne
sztuczne jezioro, po uruchomieniu tamy
w Porabce. Jes$li chodzi o inne, moz-
liwe do znalezienia tereny w Beskidach,
warto poszuka¢ ich wzdtuz linji szosy
Istebna — Koniakow — Zywiec.

Pomorze ma réwniez wzgorza Kartus-
kie o pasmach, posiadajgcych dosy¢ du-
ze roznice pozioméw. Suwalszczyzna, jak
wspominatem, miata juz na swych wzg6-
rzach préby terenowych lotéw zaglowych
i to na maszynach szkolnych. By¢ moze,
ze i tam dla miejscowych szybownikdéw
znajdzie sie jakie$ tadne zbocze. Najbar-
dziej gorzysta i piekng czescig Suwal-
szczyzny sg okolice, potozone na po6inoc
od jeziora Szelement.

Najmniejsze szanse posiada WileAszczy-
zna, jakkolwiek stynna z dosy¢ dobrych
terendw narciarskich. Wzgérza jej, po-
siadajace od 1800 do 300 m ponad poziom
morza, majg b. nieznaczne réznice pozio-
moéw (od 20 do 70 m) i albo zatagodne,
albo zalesione i z przeszkodami na przed-
polu. Jednak warto i tam poszukac,
gdyz terenik czysto regjonalny, dla za-
glowego treningu w zamknietym kotku
miejscowych szybownikéw, nie wymaga
zadnych nadzwyczajnych cech. Prosze
wspomnie¢ o Goleszowie, ktory ma fak-
tyczng réznice poziomoéw miedzy startem
a lgdowaniem od 50 do 70 m, a zaglowa-
no tam nawet do dwuch godzin na szy-
bowcach szkolnych  (Wrona, Czajka).
W atpie, czy sie co$ znajdzie w promie-
niu 30 km. od Wilna (styszatem o ja-
kiems, podobno dobrem zboczu blisko
granicy litewskiej), jednak dalej, 35 do
40 km na péinocny wschéd, wschod i po-
tudniowy wschdd, poszuka¢ nie zawadzi.
Wspomne jedynie o okolicach Krewa na
potudn.wsch6d od Oszmiany, na Nidzia-
ny po lewej stronie Wilji (na péinocny
wschod od Wilna, oraz na Nowogréd-
szczyzne.

Pomingwszy loty zboczowe, trzeba pa-
mieta¢, ze Wilenszczyzna posiada wspa-
niate warunki termiczne, jakich nie spo-
tyka sie czesto w Polsce, jedynie Pokucie
i Pomorze posiada co$ podobnego.
Wspaniate szlaki cumuluséw ponad uroz-
maiconym krajobrazem  Wilenszczyzny
dajg mozno$¢ dokonywania bez wysitku
przelotow od 50 — 100 km. Szybownicy
wilenscy maja ogromne pole do dziata-
nia i popisu nad wykorzystaniem termiki
swych okolic w lotach z holu za samo-
lotem, samochodem, windg i t. p. Jezio-
ra Wilenszczyzny daja mozn$¢ wykorzy-

stania wodnoszybowcow (cho¢by Na-
rocz).
My, piloci szybowcowi, bez wzgledu

na swe codzienne zajecia, zawod, stano-
wisko, wiek i miejsce zamieszkania, mu-
simy z sobg wspotpracowacé i wzajemnie
sie wspomaga¢, by wysitki nasze, popie-
rane przez cate spoteczenstwo, nie
szty na marne.

Jerzy lllaszewicz

PIERWSZY POLSKI WODNOSZYBOWIEC

Wodnoszybowiec MT 1, zapro-
jektowany przez 2 studentéw  sek-
cji lotniczej Politechniki Warszawskiej,
p.p. A. Muraszewa i K. Tomaszewskiego,
a budowany przy pomocy materjalnej Zw.
Strzel., jest juz bliski lotéw prébnych.

MT 1 posiada konstrukcje drewniang i
jest gornoptatem o skrzydle, usztywnio-
nem zastrzatami, zaczepionemi do ptywa-
ka centralnego, stanowigcego jednoczesnie
i kabine pilota. Dwa boczne, zdejmo-
wane ptywaki znajdujg sie pod skrzydta-
mi. Dzieki moznosci zaczepienia na kon-
cu ptywaka centralnego ptozy, MT 1
tatwo jest zamieni¢ na szybowiec lagdowy.

Pierwsze proby w powietrzu odbeda sie
prawdopodobnie przy uzyciu znanego juz
naszym Czytelnikom silniczka ,,Bobo”,
mocy 85 KM, konstrukcji inz. Zalew-
skiego i inz. Falkiewicza.

Charakterystyki gtowne MT 1

rozpietosc 135 m
powierzchnia nosna 16 nr
dtugosc 6,7 m
wysokosé 29m
ciezar wtasny 110 kg



M. Y.

Feljeton

BLASKI 1 NEDZE ROKU SZYBOWCOWEGO

Zaczeto sie od Wotynia, w mys$l hasta
.Frontem do Wotynia*. Zyjemy bowiem
w epoce haset modnych, $wieta morza
i Swieta matki, tygodnia ciszy i LOPP-u,
frontu do dychawicznego szarego cztowie-
ka i frontu do petnego wigoru kresowego
wojewddztwa. Frontem zatem i szybow-
cowym do Wotlynia. Tam to skierowaty
sie me pierwsze lotne poczynania wiosng
1935 Panskiego Roku, roku chwaty i kre-
zusowych kilopotow, gdy rozpoczetam we-
drowke od szybowiska do szybowiska, z
kurséw na kursy, treningi, zawody. Zycie
kazdego szybownika, a wiec i starej awjo-
matki, miewa obok dni blasku i dnie sza-
re, bardzo szare, zamglone i nielotne.

Niedaleko Kulikowa stoi Szkota Szy-
bowcowa... Przedziwna szkota, jak i prze-
dziwna jest rozlegta ziemia Wotynska z
gérami Bozag, Wilcza, Sokolg, ze swoim
Fudzijamg — wytaniajacym sie z mgiet
nad pustynng doling Ilkwy stozkiem Ostrej
Géry. W noc ksiezycowag niesamowite
wrazenie robity zbocza o romantycznych
nazwach a znikomej wysoko$ci. Chciatam
patrze¢ na nie przez lupe, ku zgorszeniu
ich pana i wiadcy. Kierownik — serdytyj
pan ale dobry — dat pozaglowaé niewie-
rzacej. Dziwy, dziwy, o jakich i w ta-
wrze Poczajowskiej nie styszano i sw. low
takich nie zdziatat. ,Za cara tu nie la-
taty* — twierdzi bezreki Petro, naczelny
ambasador. Gorace ma serce dla szybow-
nictwa pan kierownik, kiedy przy 15n
mrozie wylatat ponad godzine na otwar-
tej Wronie, dotad w zimowym rekordzie
zostatl niepobity.

O 4-ej rano melduje majordomus Moi-
siej, ze witer wieje zwice lub stamice. 1
zaczynaja sie loty. ,Instruktorem jest
Pantera, biedny uczeh za$§ ma piera, bo
jak wytnie co$ cudownie...** ,Panter przy-
§lesz go tu do mnie..* | Byly dynamicz-
ne przepadania i kapotaz z szurania**. Po
PW nikomu juz potem takie kapotaze nie
imponowaty, ale na poczatku sezonu...
Byty tez loty bez zarzutu, ktére radowaty
mtodego instruktora. ,,Po zielonej #tace
Kangur sobie skacze, instruktor na starcie
grobowo mu kracze. Na manje wielko$ci
jeden z nas choruje, nigdy nic nie robi,
stale sie dekuje.** (Nadkierownik Kapb
tan-jak). Ale nic to — prawdziwa o0so-
bliwo$¢, to Kacper. ,,Europe zwiedzit, po-
litechnik mrowie, a na staro$¢ osiadt w
nedznym Kulikowie**. Kacper Prawdo-
mowny herbu tabedZ, pierwsze D Kkuli-
kowskie. Ze specjalnosci Szkoty nie mo-
ge pomina¢ ktyska-Fosgena, psa $mieja-
cego sie i Kota Niewypowiedzianego.

Kazdy starat sie pozostawi¢ na Sokolej
Gorze dzieto dla potomnosci. Ucznio-
wie — wiersze i nienaruszony tabor.
Kacper — rajskie ogrody z matiolg, jatow-
cem, pelargonjami oraz rekord lokalny.
Flakonik — wieze niebotyczng i chwiejng
wraz z predylekcja do Maslatyna. Stu-
dnie niezgtebiong kopano... nie powiem
kto. ,,Dudni woda dudni w nieskonczonej
studni, zacza¢ byto tatwiej, ale skonczyé
trudniej.** Woda przeciez pod koniec ro-
ku sie pokazata. Lecz c6z to jest za
znikomo$¢  wobec  projektéw  330.000
budzetu, wiez spadochronowych, aut, mo-
toréw, wedkarstwa na lkwie. Jakby mo-
delarzy i nart do$¢ nie byto?! Sktania-
my gtowe przed rozmachem sportowej
piatiletki Litwina.

Osobliwa jest szkota na Sokolej Go-
rze. Romantyczna, tonie w kwiatach i
zieleni brzézek, czysta jak cacko. | te-
lefon jest, i radjo, i skarby przedpotopo-
we z epoki kamiennej i latania coniemia-
ra. A tak goscinna, jakiej niemasz dru-
giej w Rzeczypospolitej.

Na Sokolej Goérze miatam okazje prze-
kona¢ sie o strasznej epidemji. Grozg
i nam w Polsce francuskie przybtedy,
poux. Wiadomo, zaraze latania rozno-
szg te stworzenia boze wsrdd wszarzy nie-
bieskich.  Zarazki tej epidemji szerzy
Szerzy Jablowski, 6w lwan, hetman Cho-
dek. (W Bezmiechowej tez sie potem
ukazaty). Dowiedziatam sie réwniez, ze
Wrone mozna na holu za samolotem z
Warszawy przytransportowac. Ciekawy
eksperyment chcielibySmy zobaczy¢, ale
w obsadzie projektodawcy. Nie jest to
jednak inowacja zawrotna; poniektérych
bowiem genjalnych nowatoréw przeszta
prasa w szlachetnym zapale propagandy.

Szybownicy, uwazajcie i uczcie sie! Pod
fascynujgcym tytutem ,,Ptak uczy lataé
cztowieka — na szlakach doskonalgcego

sie szybownictwa’. Naprzéd dowiaduje-
my sie, ze szybownictwo jest dzieckiem
koniecznosci. Po apodyktycznej rozpra-
wie z narodzinami lotu bez silnika sy-
pia sie praktyczne wskazéwki. Utatwio-
ne zaglowanie i znajdowanie naturalnych
pradéw powietrznych, pchajgcych do go-
ry. Autor powinien opatentowa¢ wyna-
lazek. Sens de Vair jest odtad zbytecz-
ny, bo ,,gdy urubu sie puszcza, a pilot
poczuje nagle w gorze zapach jodty,
(autentyczne!) wie, ze leci nad lasem i ze
ma korzystne prady. Nad bezdrzewnym
terenem ma gorsze warunki, a btekitne
niebo wogdle nie sprzyja szybowcom.
Urubu jest wyrocznig w sprawach zeglu-
gi powietrznej.** Co nasze wtadze, mete-

orolodzy na to powiedzg? Ale jedno jest
pewne, nie bedziemy juz teraz lata¢ na
czucie, na warjometr, na stuch. Popro-
stu ... na wech. Piloci o duzych no-
sach beda poszukiwani, ksztatt aerody-
namiczny gtowy zbyteczny, projekty roz-
rzucania confetti w kominach ogrumcza
sie do karnawalu. Wiec pamietajcie —
gdy poczujecie nagle zapach jodty...

Zreformowano tez warunki do D. Wy-
czynowa kategorja — to odtad drobiazg.
Od kandydatéw ,,zada sie odbycia w linji
prostej drogi dtugosci 5.000 m™ wiec
chyba Lopek byt pierwsza kategorjg D
w Polsce. Trzeba te kategorje zrewido-
wa¢ i na nowo zatwierdzi¢. 1STUS sie
nie zdziwi, ze to byto tak dawno...

Jes$li juz wspomniatam o prasie, musze
zasygnalizowa¢ ukazanie sig na naszem
lotniczem podwdrku dwu Swietnych pism.
,,Gtos Ambasadora” pod osobistg redak-
cja Dudy Grzegorza (Bezmiechowa), in-
dywidualnosci wybitnej w polskiem szy-

bownictwie i ,Dzwonek Nadwislanski**,
czasopismo polityczno - obyczajowo -
przeciwlotnicze, ukazujace sie, jak sie
zdarzy, w Toruniu. Redaktorem jest

,»putkownik S*  Tak kaze duch czasu.
Poza wtasciwymi artykutami cenng spec-
jalnoscia tego zywo redagowanego pisma
jest dziat ogtoszen. Pozwole sobie prze-
drukowaé tytuty paru nadestanych ksigzek
dla reklamy i pozytku. — ,Jak skaso-
waé¢ Henriota bez uszczerbku dla pilota'™
pilot turyst. Kraksmeister, ksigzka napi-
sana przez starego praktyka. ,,Do czego
sie przyczepi¢ przy samolocie, ktérego
wogole niema* inz. Pluskwa, dtugoletni
Kierownik Biura Rarytas. ,,Szoso-droma
czy toro-droma”, podrecznik nawigacji
pil. turyst. Biakajto. ,Jedz marchewke
by przejs¢ przez cebule*’ studjum medy-
cyny lotniczej Dr. Markierant. ,,Cykor-

Znana w zamierzchtych wiekach szybowniczka wotyniska Baba Jaga w przelocie na Gore

Bony w Krzemiencu.



jometry i pikomierze cechuje stynne
Swiatowe Biuro Przyrzadéw Poktadowych
Nawalanja."

Pozatem w ogtoszeniach poszukuja
umeblowanego pokoju z widokiem na Kki-
chg, szkota pilotéw w Patatachach Wiel-
kich zawiadamia o znizkach dla lunaty-
kéw na kursie nocnego pilotazu, a pilot-
ka Lola Pieprzyk zdradza sig nieznajo-
moscig istnienia Matzopolu, gdyz przez
ogtoszenie chce znalezé maza cigzkiego
na gtowa (rodziny). Wspaniata ta insty-
tucja posSrednictwa matzenstw zawdzie-
cza swe powstanie latajacej Babce W.,
ktéra z genjalnem wyczuciem chwili za-
brata sig do sklecania par lotniczych.

Chociaz i bez jej pomocy liczne pary po-
trafity sig dobra¢; ojcu szybownictwa po-
zwalamy sobie w tym wesotym kaciku
ztozy¢ staropolskie gratulacje Crescite et
multiplicamini, jak na pater familias szy-
bowicieli przystato. Chodza stuchy, ze
i drugi konstruktor zamierza... Wogdle
warsztaty szybowcowe na gwatt sig zenia.

Kiedy juz wpadliSmy w sprawy matry-
monjalne, narzuca sig kwestja kobieca.
Co za kiopot z temi latajgcemi babami.
Niedaleko przeciez jesteSmy czaséw osta-
wionego soboru, gdy watpiono o duszy
kobiety. Poco niewiescie lata¢. Mamy
przynajmniej juz w zamierzchtych wie-
kach zapoznane pionierki szybownictwa.
Jako dowdd rzeczowy zatgczam wizerunek
uroczej pilotki w przelocie na Gorg Bony
w KrzemieAcu. Maszyna o zastanawiajg-
cej finesse i nieznanym putapie. Za ta-
kie wyczyny palono biedne rekordzistki.
Omal, ze i teraz stos nam nie grozi, a
przesadow Sredniowiecznych jeszcze wiele

sig znajdzie. Fakt, ze niejeden wystatby
nas do djabla, jak ta Babg Jaga na mio-
tle.  Smutny ten objaw zauwazyt ongi$
Prusz i wydrukowat ztote stowa w Skrzy-
dlatej. ,»Zazdrosnie strzegg mazowie
stawy swej latajgcej, a bardzo niedobrem
a krzywem okiem na latajagce niewiasty
pogladajag. Nie masz w tern nic dziwne-
go, bowiem gdy niewiasta staba lata, za
nic stawa a bohaterstwo mazéw lataja-
cych!" (Skrzydlata 10131.) Do$¢, ze nie-
liczne baby (czytaj po angielsku) zaglu-
ja, dwie dopuszczono do akrobacji, trzy
do zawodow i trzy na instruktorka PW.
Ale niewiadomo jak badzie w przysztosci.
Dlatego na wszelki wypadek, ktéra mo-
ze, niech bierze przyktad z pewnej olim-
pijki osciennego panstwa. Poki czas —
jedyny ratunek. Inaczej niechybnie zgi-
niemy.

,»Byty instruktorki
okropnie zly". Zamiast wilka i nie taki
znowu zly, bo pliszki nie zjadt. Na PW
pracowato sig po 16 godzin dziennie. Ta-
sowano, przegrupowywano, selekcjonowa-
no. Titumy jak robactwo oblazty Groma-
dzyn, Zukéw, Korolik; co odwazniejsi
w zdobyciu startu podchodzili nocg pod
Bezmiechowg. Starty, maskie, damskie,
parami, odbieracze, gracze, wypuszczacze.
Odbieracz nawigzywat kontakt z uczniem
przez tubg, sakramentalne: ,,spokojnie
lekko oddaj" — albo — niezawodne ,,nie
pikuj chtopczyku". Cudéw hurtem do-
kazywali Poleszucy. Hurtem rodzity
sig kategorje i szybowce szty do warszta-
tu.  Wszystko en masse. Nad catoscig
czuwato blaicherowe oko przez daleko-
sigzng lornetg niby Opatrzno$é, instrul
toré6w majaca w opiece.

trzy i byt ry$

Fot. Z. Siedlecki

Peine blasku byty czasy kursu akro-
bacyjnego, etap zawitych hopkéw pod
kierunkiem Wtiodarkiewicza. Po zawrot-
nem kretactwie znéw kazano powrdcic
do ekonomji wysokosci i spokoju. Cza-
sem jakie$ szalone podejscie do lgdowania
zdradza epoka minionej chwatly... Lub
skok ze spadochronem...

Wreszcie pod jesien nadeszty przygo-
towania do dtugo oczekiwanych zawodéw.
Cyzelowano gorgczkowo ludzi i maszyny.
Snieznej CW 5 i SG ztotego knypla chy-
ba brakowato. Dyrgatta nabijat czasy
na treningu i po zawodach. Na Zukowie
Spiewat: ,,Moja jest noc i oprécz mnie
nie badzie latal nikt tej nocy ciemnej".
A jak przyszto co do czego, OlenAski i
Plenkiewicz miat nagrodg z tego... W
pierwszych dniach zawod6éw targowano
dwie CW 5 za jednego Komara, lecz i na
Komarzystow przyszta kreska, gdy im
start zamykano. CW 5 az skrzydtami
trzepaty z rados$ci, rwac sig na wichura.
SG 3 wog6le nie opadat.

Sprazysta witadzg nad zawodami spra-
wowat p. putk. Stachon. Putkownikow
byto coniemiara. Startem Kkierowata re-
kordowo popularna ,,mala putkownika!’.
A ile wtadz zaszczycito nas odwiedzinami.
Strasznie to byto wysoko postawione to-
warzystwo na Zukowie, az w ttumie gi-
neli szarzy zawodnicy. Wlodarkiewicz
catkiem zszybowniczat, a Bajan zdradza
niepokojgce bezsilnikowe syptomy. Osta-
tecznie z zawod6éw wyniesiono albo D al-
bo... zawody.

Cicha w tym roku Bezmiechowa praco-
wata tez petng parg. Szczyci¢ sig moze
obecnoscig pierwszych rodzicow w szy-
bownictwie. Nie Adama i Ewy, (Adam byt,



ale nie pierwszy i nie ostatni pogromca
Sroki i Ewa — znana Komarzystka) lecz
mowa tu o autentycznych rodzicach pilo-
tow, ktérzy w wynikach synéw przesci-
gali. Przeciez syn ma B, a Babka C.
SSB dostata dwa nowe Alfredy, co dzien
i noc piszag. Alfredy sg to samopisy szy-
bowcowe — genjalna koncepcja perpetu-
um mobile. Pierwszy za to krzyzem od-
znaczony. Bezmiechowa moze tez juz
nadawa¢ S. O. S. Narazie rozchodzg sie
w eter na krotkich falach, a gtosem Ru-
dzia, wotania: ,,SPPLLWOW, wota SP1EX
Bezmiechowa ' i ,,Ta-ti-ta, przechodze na
odbiér”. A Komar w locie tanczy walca
w takt Wesotej Fali.

W zwiazku z termika gor i zakazem
przelotow utarty sie nowe przykazania:
,Lataj nisko i powoli. Kto stucha star-
szych, ten niedaleko zaleci. Nie bij re-
kordéw bo drugim zrobisz przykro$¢ i
ktopot a sobie udreke.” Niech nikt bo-
wiem nie mysli, ze rekordy naleza do
blaskéw. To straszna nedza. Efemeryda.
Na to sa pomyslane, by je najpredzej
pobito.  Albo drudzy ciebie, albo sam
siebie pogromisz. Ale nic to. Prawdzi-
wa golgota zaczyna sie z powodzig for-
malnosci, stosami pism, pomiaréw, badan.
Az wtosy deba stajg, jak CW 8 po star-
cie. Barografy! Osobny rozdziat winno
sie im poswieci¢. Barografy, najniebez-

pieczniejsze stworzenia, jakie dotad wi-
dziano. Majg przedziwng wasciwosc, ze
gdy je bra¢ na maszyne, funkcjonuja
sprawnie w czasie GZL-u; nie wezmiesz
— murowany wyczyn, jest wyczyn — ba-
rograf nawali. Ot, ztosliwo$¢ martwych
przedmiotéw. Pozatem ci najlepsi towa-
rzysze naszych lotéw muszg sie poniewie-
ra¢c w diugich podrézach, posytaja je od
Annasza do Kaifasza, by wreszcie stru-
dzone, niezdolne do zycia, utonelty w za-
kamarkach jakiej$S przepracowanej insty-
tucji. Jasno wiec z tego wynika, ze nie
optaci sie robi¢ rekordow, bowiem dzieje
jednego wyczynu rozciggaja sie na epoki
geologiczne i nietylko ze stracg aktual-
nos$¢, ale na ksiezyc na week-end bedzie-
my lataé, zanim nasze podskoki bez sil-
nika zostang zatwierdzone. Latajcie wiec
nisko i powoli.

Zamknieto sezon lotny w Warszawie.
Zdaleka ciggnety wyprawy Kkrzyzowe.
Niejeden dostat po krzyzu, a wszyscy —
medale w S$wiattach wielkiego miasta
i blasku sali ratuszowej.

A teraz, kiedy juz skonczyty sie blaski
i nedze, kiedy minety zakonczenia ofic-
jalne i nieoficjalne zimowe zagle na So-
kolej, rozwazamy wspomnienia w piloc-
kich pogwarkach, przykazujac jeden dru-
giemu: ,Pamietaj, gdy poczujesz zapach
jodty...”

SZYBOWIEC SZYBKOSCIOWY H-238

Szybowisko austrjackie miato do nie-
dawna tylko jedng pozycje o wadze
miedzynarodowej: Kronfeld’a. Ale, jak
wiadomo, wycofat sie on poniekad z la-
tania, posSwiecit sie w zupetnosci szko-
leniu, a co gtéwniejsze — wyjechat na
state i zamieszkal w Anglji, gdzie dotad
pracuje nad rozwojem szybowcéw mo-
torowych. Byta to wiec pozycja wpraw-
dzie btyszczaca, ale jednoczes$nie proble-
matyczna. Niedawno pojawita sie jednak
nowa gwiazda: bracia Hiitter w Salzbur-
gu, zwtaszcza za$ — Ulrich Hiitter. Ich

praca, zreszta dopiero w poczatkach,
wystarcza, aby ten maly i po wojnie
biedny kraj zaliczy¢ do pierwszych w

dziedzinie szybownictwa, cho¢ nie do-
znaje ono tam zadnego finansowego po-
parcia ze strony instytucyj rzadowych,
zwyktego w wiekszosci krajéow nie tylko

przodujacych ale i bedacych daleko w
tyle za innymi. Wystarczy tu wymienic
Witochy, gdzie reklama jest tak niesty-

chanie wysoko postawiona, lub tez Fran-
cje, gdzie ruch szybowcowy ma za soba
wiecej, jak dziesigtek lat, a wyniki jego
sqg — raczej skromne.

O poprzedniej konstrukcji braci Hiit-
ter, dostosowanej specjalnie do trudnych
i niebezpiecznych warunkéw alpejskich,
donosiliSmy w ub. r. Obecnie nalezy o-
moéwi¢ najnowsza, H — 28 (,,0e — Kin-
sky”). Szybowiec ten brat udziat w tego-
rocznych zawodach na Gaisberg, byty to
jednak dopiero jego oblatywania. Mimo
to zapowiada sie on obiecujgco.

Zatozenie konstrukcyjne oparto na tern,
co wyrb6zniato juz szybowiec H — 17. A
wiec maty ciezar i niski koszt majg by¢
osiggniete przez nadanie duzego obcig-
zenia ptata przy matej rozpietosci z tern,
ze pod wzgledem oporéw maszyna zosta-
nie wydoskonalona do granic mozliwych.
To ostatnie dazenie przejawia sie zaro-
wno w uksztattowaniu ptata i jego po-
taczenia z kadtubem, jak i w wielu drob-
nych szczego6tach, np. w usterzeniu, gdzie

obficie zastosowano balze dla ,uptyn-
nienia” ksztattow, ktére jednak w sumie
sktadajg sie na calo$¢ znaczaca. Duzy
ciezar jednostkowy nie tylko dozwala
na duza szybko$¢ przelotowa, ale przed-
stawia korzy$¢ takze i z punktu widzenia
oporu aerodynamicznego ptata. Jako
profil podstawowy przyjeto popularny
Géttingen 535, nieco $cieniony. Specjalng
uwage poswiecono potgczeniu plata z
kadtubem. Chodzito o unikniecie gwat-
townych spadkéw cisnienia w Kkierunku
poprzecznym do toru lotu, ktére wywo-
tuja, jak wiadomo, wzmozone tarcia i wi-
ry, a w rezultacie — silny wzrost oporu.
Przejscie ptata w kadtub daje stopniowy
spadek wyporu od warto$ci dla normal-
nej czesci skrzydta do tego, co daje ka-
dtub. Dysze do skretomierza umieszczo-
no, idagc za W. Hirtlyem, tak, ze chowa
sie ona w kadtub. | to takze pozwala
zmniejszy¢ nieco opdér w locie po prostej.

Chociaz kadtub ma tylko 46 cm sze-
rokosci, pilot nie moze narzeka¢ na cia-
snote: umieszczono go u nasady skrzy-
det, gdzie nie tylko wygodnie pomiesci

ramiona, ale ma jeszcze wiele przestrze-
ni na bagaz, mapy etc. Aby jak najlepiej

wyzyskaé przestrzen, spadochron umiesz-
czono nie — jak zazwyczaj — na ple-
cach, ale za niemi, w specjalnem zagte-
bieniu ukosnem tak, ze pilot opiera sie o
poduszke bezposrednio.

Takie potozenie kabiny pilota w szy-
bowcu, jako $rednioptacie, wymagato
specjalnego rozwigzania potaczenia
skrzydet (,,obejscia” dzwigarowego).

Kwestja, wymagajaca skrupulatnosci,
byto projektowanie kadiuba. Z jednej
strony chodzi tu o zaoszczedzenie na
wadze, a z drugiej — trzeba sie liczy¢ ze
skomplikowang wytrzymatoscig ciat o
tak zawiktanym ksztatcie. To tez jeszcze
na poczatku ub. roku przeprowadzono
na Politechnice Wiedenskiej szereg prob
nad kadtubami powtokowemi, gtéwnie w
zakresie skrecania. W ten sposob obli-
czenia kadtuba mozna uwaza¢ za bar-
dziej bliskie istotnego stanu rzeczy, niz

w wielu innych szybowcach. Jako ma-
terjat  konstrukcyjny obrano jesion o
specjalnie rownych witdéknach. Drzewo

to dopuszcza znaczne naprezenia bez
osiggniecia odksztatcen szkodliwych.

Deske z przyrzgdami umieszczono w
odlegt. pdét metra przed oczyma pilota.
Szyba z ,,Plexiglasu” zapewnia dosko-
natag widocznos¢; jest to zresztg wielki
luksus, ktéry odpowiednio duzo kosztuje.
Ksztatt jej obrano bardzo starannie, gdyz
wptywa ona w duzym stopniu na opoér
szybowca, jak to wykazat Muttray. Dla
udogodnienia  pedaty sa przestawia-
ne, co nie wymaga odczepiania linek ste-
rowniczych.

Wszytkie loty wykazaty dobrg stero-
wno$¢ maszyny, a zwitaszcza jej zwrot-
nos¢. Jak wielkie znaczenie moga mieé
drobne niedociagniecia z punktu widze-
nia aerodynamiki dowodzi fakt, ze ot-
worki, pozostawione w szklanej haubie,
oraz pofalowana ostona szczeliny lotek
bardzo wydatnie zepsuty finesse. Po u-
sunieciu tych brakéw doskonatos¢ wy-
nosi 23,4. Szybko$¢ opadania optymalna
— okoto 80 cm/sek. JeSli sie zwazy, ze
np. dwudziestometrowy ,Fafnir 17 miat
finesse 28, to wynik 12-metrowego ,H—
28” wypada wprost zdumiewajgco.

Petne okrazenie robi sie na nim w
ciggu 6 sekund. Wykonywanie S$lizgow,
w ktére H 28 wchodzi b. tatwo (réwnie
tatwo powraca do normalnego lotu), jest
prawidtowe i b. proste. Duze szybkosci
w locie wleczonym nie nastreczajg trud-
nosci.

Ze wzgledu na automatyczne potacze-
nie drazkéw do sterowania lotek, mon-
taz szybowca polega jedynie na zatoze-
niu 6 sworzni.

Charakterystyki gtéowne H 28:

FrOzZPietosSC i, 12 m
dtugosc... 4.6 m

WYSOKOSE ..o, 1,06 m
powierzchnianosna............ 78 nr
pow. sterugtebokosci . . . . 0,78 nr
ciezar wHasny ... 88 kg
ciezar uzyteczny. . kg
obcigzenie ptata ..o kg/m

Tak wielkie obcigzenia stosowano do-
tychczas tylko w Sowietach. Bracia Hiit-
ter wyszli jednak zwyciesko z trudnosci,
jakie ono wprowadza.

llo§¢ materjatéw, potrzebnych do zbu-
dowania ,H — 28”, wynosi mniej, niz
potowe tego, co zwykle zuzywa sie na
przecietny szybowiec wyczynowy. Przy-
tem np. podtuznice sa proste, a nie —
jak teraz w modzie — giete. Stad i cena
szybowca nie jest wielka. Zreszta w Au-
strji na drogie szybowce niema wiele
pieniedzy.



KRONIKA OGOLNA

CZECHOSLOWACIJA

Znaczny wzrost ilosci pracownikow,
zatrudnionych w przemys$le lotniczym
Czechostowacji. Wedtug doniesien Zwigz-

ku Pracownikéw Technicznych Rzeszy
Niemieckiej, przemyst lotniczy Cze-
chostowacji w ciggu ostatnich czte-
rech lal czterokrotnie zwiekszyt ilos¢
zatrudnionych os6b. Najwiekszy wzrost
przypadt na r. 1935 w ktorym ilo$¢
pracownikéw lotnictwa zwiekszono z

1482 do 5044.
ESTO NJA

Rozbudowa portu lotniczego w Tallinie.
Budzet estoriskiego Ministerstwa Komu-
nikacji dla lotnictwa na rok 1936/37 wy-
nosi 300 tys. koron, z ktérych wieksza
cze$¢ zostanie przeznaczona na rozbu-
dowe portu lotniczego w Tallinie.

FRANCIJA

lle  samolotéw  cywilnych posiada
Trancja? We francuskim rejestrze panst-
wowym statk6w powietrznych wpisanych
jest na dzien 1 stycznia 1936 r. 2.093 sa-
molotéw cywilnych. Z liczby tej 730 sta-
nowi wiasnos¢ 717 oséb prywatnych, 498
—e nalezy do 208 aeroklubdw, 154 — shu-
z3 komunikacji powietrznej ,Air Fran-
ce”, a 309 — stanowig wtasnos$¢ przed-
siebiorstw handlowych.

Samoloty komunikacyjne o 2 Kklasach.
Francuskie towarzystwo komunikacji lot-
niczej, Air France, wprowadzito, po raz
pierwszy w dziejach lotnictwa komuni-
kacyjnego, samoloty o dw~6ch klasach na
linji Paryz — Londyn. Klasa pierwsza,
urzgdzona bardziej komfortowo, miesci
8 pasazerow, klasa druga, urzadzona
skromniej — 22. Miedzy obiema klasa-
mi znajduje sie bufet.

Sterowiec - ,autozyro”. Na lotnisku w
Toussus le Noble koto Paryza dokony-
wane sg proby ze sterowcem potsztywnym,
ktérego gondola, wyposazona w silnik,
posiada $migta: o osi pionowej i pozio-
mej. Pierwsze, znajdujgce sie pod
gondolag, ma pozwala¢ sterowcowi na sa-
modzielne startowanie i ladowanie zu-
petnie pionowo.

Lot mieSniowy. Aeroklub Italji prze-
znaczyt 100.000 liréw na cele, zwigzane z
popieraniem lotu miesniowego.

Zawody Coupe Deutsch de la Meurthe
odbedg sie w dniu 13 wrze$nia b. r,
przyczem zamkniecie zapisow odbyto sie
20 grudnia ub. r. Wptynety 4 zgtoszenia: 3
od firmy Caudron-Renault i czwarte —
Romano-R¢gnier.

HO LANDIJA

Port lotniczy w Amsterdamie w r. 1935.
W roku 1935 port lotniczy Amsterdamu
w Schipol zostat rozszerzony z 60 ha na
180, przyczem powiekszono warsztaty i
wprowadzono szereg urzadzen technicz-
nych, a m. in. do lotow nocnych. llos¢
przewiezionych z niego pasazeréw w r.
1935 wyniosta 50.455. Poza holender-
skiem towarzystwem komunikacji po-
wietrznej z lotniska korzystaty towarzy-
stwa lotnicze angielskie, belgijskie, cze-
chostowackie, dunskie, francuskie, nie-

mieckie, szwajcarskie i szweckie. 0go6-
tem w r. 1935 na lotnisku w Schipol
startowaty lub lgdowaty samoloty komu-
sikacyjne 12.732 razy, wojskowe — 4.905
razy, fabryki FokkeUa — 4.554 razy (lo
ty prébne) i 414 razy (loty pokazowe),
oraz goscito 520 samolotéw sportowych.

Douglasy w holenderskiej komunikacji
lotniczej. Holenderskie towarzystwo ko-
munikacji powietrznej K. L. M. zakupito
dalsze trzy samoloty typu Douglas D. C. 2.

NITEMCY
Poczatki niemieckiej komunikacji po-
wietrznej. Z okazji 10-lecia Lufthansy
niemiecka prasa przypomina poczatki
niemieckiej komunikacji lotniczej. Ot6z
informuje ona, ze pierwsza niemiecka

linja komunikacji powietrznej powstata
w roku 1917 nie w Niemczech, a w Rosji,
miedzy Dynaburgiem a Krymem. Byta
to linja, utworzona dla przewozenia bank-
notéw dukowanych w Niemczech dla
Ukrainy. Pierwszem niemieckiem przed-
siebiorstwem komunikacji powietrznej by-
to ,,Deutsche Luftreederei”, ktore otrzy-
mato koncesje w dn. 8 V. 1919 r. i uru-
chomito komunikacje miedzy Weimarem
a Berlinem. W rok pézniej powstato w
Niemczech az 30 r6znych przedsiebiorstw
komunikacji powietrznej, subwencjono-
wanych przez rzad. Kazde z nich pro-
wadzito swojg wtasng polityke, czesto
sprzeczng z interesami ogo6lno-panstwo
wemi i zaktadato linje bez zadnego pla-
nu ogoélnego, ktoére konkurowaty z soba.
Stan taki trwat do roku 1926, gdy po-
wotano do zycia jedno monopolowe to-
warzystwo ,Deutsche Lufthansa” i ro-
wnoczesnie zlikwidowano dziatalnos¢
wszystkich 6éwczesnych przedsiebiorstw
komunikacji powietrznej.

STANY ZJEDN.

Zwigzek amerykanskich towarzystw ko-
munikacji powietrznej. Z poczatkiem r. b.
‘przedsiebiorstwa komunikacji powietrz-
nej w U. S. A. utworzyly zwigzek ,Air
Transport Association of America”, ma-
jacy na celu unifikacje sprzetu lotnicze-
go, wspoélne utrzymywanie tras lotni-
czych, uzgadnianie rozktadéw lotéw i t.
'd. Producenci samolotow amerykanskich
zjednoczeni sg w ,Aeronautical Chamber
of Commerce”.

Morski lotniczy program .Stanéw Zjedn.
Z raportu rocznego sekretarza stanu w
marynarce p. M. Swanson’a wynika, ze
sity lotnicze Stanéw Zjednoczonych li-
czyty w roku 1934 974 samolotéw, w uzy-
ciu za$ byly 472 ptatowce. Z programu
wynika, ze ostatecznie zrezygnowano z
budowy sterowcow dla marynarki.

Brak pracownikéw technicznych w
amerykanskim przemysle lotniczym.
Olbrzymi rozwd¢j przemystu lotniczego

w Kalifornji wywotat tam brak odpo-
wiednich pracownikéw technicznych. Za-
trudnia on obecnie okoto 10.000 osob. W
roku 1935 przemyst lotniczy U. S. A. wy-
produkowat 759 samolotéw cywilnych
i 234 samoloty wojskowe.

W. BRYTANJA

Lotnictwo cywilne Wielkiej Brytanji.
Pierwszym projektem ustawy, dotycza-
cej lotnictwa cywilnego, przedstawionym
Izbie Gmin przez rzad Edwarda VIII,
byt zgtoszony w dniu 31 stycznia b. r.
Przewiduje on oddzielenie lotnictwa cy-
wilnego od wojskowego i utworzenie dla
niego podsekretarjatu stanu, oraz pro-
ponuje podwyzszenie subwencyj dla Im-
perial Airways z 1 milj. na 1)4 milj. fun-
tow szterl. (okoto 40 miljonéw ztotych)
i obowigzkowe ubezpieczenie od odpo-
wiedzialnosci cywilnej wszystkich pilo-
tow prywatnych, wtascicieli samolotow i
towarzystw komunikacji powietrznej.

London — Kapstad w 3 dni 17 godzin.

Znany angielski lotnik Tommy Rose,
pilot jeszcze z czaséw wojny, pobit ostat-
nio rekord szybkosci na trasie Londyn —
Przyladek Dobrej Nadziei. Od r. 1932 re-
kord ten nalezat do Anny Mollison, kt6-
ra, lecac przez Sahare, t j. najkrotsza
droga, zuzyta na przelot 4 dni 6 h 53’
(samolot Puss-Moth). Obecnie Tommy
Rose na dolnoptacie Miles ,Falcon” z
200-konnym silnikiem Gipsy-Six pobit jej
rekord o przeszto 13 godzin. W ystarto-
wawszy z Londynu 6 lutego, 25 minut po
péinocy, przybyt do Kapstadu 9 lutego o
godz. 18 min 3. Odlegto$¢ przebyta wy-
nosi okoto 11 i pot tysiecy km; pilot le-
ciat trasg linji Imperial Airways. Gdy-
by nie zte warunki atmosferyczne w Ro-
dezji, wynik ten bytby jeszcze znacznie
lepszy.

Week-end Royal Aero-Club W. Bry-
tanji.  Wielki week-end Aeroklubu Kro-
lestwa W. Brytanji odbedzie sie 23 i 26
lipca r. b. Bedzie to najwieksza im-
preza lotnictwa sportowego w roku bie-
zacym.

Komunikacja lotnicza miedzy Kanada
i Irlandjag. W Ottawie zostata zwotana
konferencja przedstawicieli W. Brytanji
i Kanady dla zbadania mozliwo$ci uru-
chomienia statej komunikacji lotniczej
przez Pdinocny Atlantyk. Czlonek dele-
gacji W. Brytanji i dyrektor generalny
linji, sir Donald Banks, o$wiadczyt, ze
loty probne rozpoczna sie miedzy Nowa
Ziemig i Irlandja. Zachodzi mozliwos¢
uzyskania potgczenia w sezonie zimowym
przez Azory i Bermudy, przy Dblizszej
wspotpracy linji lotniczej Imperial Air-
ways i Pan American Airways.

Skrypty z teoretycznego kursu szybow-
cowego.

Aeroklub Warszawski posiada na skita-
dzie skrypt szybowcowy, opracowany na
podstawie wyktadéw urzedowego nizsze-
go kursu teoretycznego, ktéry prowadzili:
§. p. mgr. Niemczewski w zakresie me-

teorologji, inz. Stepniewski — mechaniki
lotu, inz. Challier — przyrzadéw pokta-
dowych i Z Olenski — techniki latania.

Skrypty te, ktére mozna nabywat¢ w

A. W. w cenie 3 zt, moga by¢ rowniez
wysytane za zaliczeniem pocztowem. Przy
zamoOwieniach ponad 10 egzemplarzy —
rabat 10%.



O CZEM PISZA ZAGRANICA

lotnika nad Abisynja. W
toczacg sie obecnie woj-
ng w Afryce, prasa wtoska jest petna
nieraz bardzo efektownych zdje¢ po-
wietrznych terendéw Etjopji, ktéremi sg
przewaznie niegos$cinne przestrzenie gor,
puszcz lub pustyn. Jedyne lotnisko, za-
stugujace na tg nazwe, istnieje w Addis-
Abebie. Kilka innych terendw moze stu-
zy¢ tylko do wylagdowania, gdyz wystar-
towanie z nich nie zawsze jest mozliwe,
a prymitywne S$rodki komunikacji moga
unieruchomi¢ samolot na diugo, przyczem
wrogi nastréj tubylcow wzgledem bia-
tych stwarza wielkie niebezpieczenstwo.

Specyficznie abisynskiem, dodatkowem
niebezpieczenstwem ma by¢ obfitos¢ w
powietrzu wielkich ptakéw, z ktoremi
zderzenie sie moze spowodowaé defekt
maszyny.

Z punktu widzenia wojskowego cie-
kawy jest jeszcze jeden szczegétr: ko-
nieczno$¢ walki z.. palmami! Miano-
wicie Wtosi  przekonali sie, ze muszg
bombardowaé¢ rowniez i palmy. Zasko-
czone w ten sposéb drzewa dzielg sie na
oddzielne liscie, ktére wuciekajg w po-
ptochu. Kazdy lis$¢ wyrasta oczywiscie
nie z pnia, lecz z Abisynczyka, czyli,
inaczej mowiagc, nosza oni ze sobg liscie
palmowe (nie figowe), ktéremi ,kreujg”
oaze, zbijajac sie na widok samolotu
wioskiego w grupy po pie¢ osob.

Trzy czy dwa stery? Lutowy Air-
craft Engineering (Londyn) zajat sie
powaznie tym problemem. Jak wia-
domo, Pou du ciel ma tylko dwa
stery. Brak mu lotek. Wedtug jednych
— jest to kapitalne uproszczenie,
zrownujgce maszyne Mignefa pod wzgle-
dem tatwosci pilotowania z samochodem
czy motocyklem, wedtug innych — kar-
dynalng wada, bo zmniejszajacg bezpie-
czenstwo. Mignet nie jest jednak od-
osobniony: nowe samoloty ,popularne”
amerykanskie daza do tego samego, cho-
ciaz przez odrzucenie nie lotek, lecz ste-
ru kierunkowego.

Aircraft Engineering zebrat w dwuch
artykutach duzy materjat porownawczy
i po rzeczowych i fachowych wywodach
dochodzi do wniosku, ze dzieki skaso-
waniu trzeciego steru samolot jest rze-
czywiscie bardziej atraktcyjny dla sze-
rokich mas. Traci on nieco na sterow-
nosci, co, chociaz nie jest nieszczeSciem
w powietrzu, moze jednak niem by¢ przy
starcie i lgdowaniu. Jest to staby punkt,
ktory wymaga ingerencji wynalazcow.
Tymczasem pozostaje jedyna rada: nie la-
ta¢c w niepogode. Jest to wykonalne, bo
przeciez samolot nie musi by¢é odrazu
komunikacyjny lub wojskowy!

Trudnosci
zwigzku z

Przy sposobnosci Aircraft Engineering,
ktéry jest powaznem czasopismem tech-
niczno-naukowem, odpowiada pesymis-
tom na twierdzenie, ze ,wszystko to juz
byto" i ,nie wytrzymato préby zycia".
Rzeczywiscie — powiada — pierwsze sa-
moloty posiadaty tylko dwa stery, na
wzér samochodu, co zostatlo uznane za
zte, gdyz wydawato sie najzupeiniej lo-
gicznem, ze samolot — poruszajac sie w
przestrzeni w trzech kierunkach — musi
tez mie¢ trzy stery. Ot6z ten poglad
nie moze mie¢ znaczenia decydujacego,
gdyz jest on zbyt krotkowzroczny. Z
drugiej za$ strony znamy przeciez wyna-

lazki, ktore powstaty ,zawczes$nie” i dla-
tego musiaty upas¢, aby zosta¢ odkryte
nanowo wowczas, gdy postep techniczny
lub inne warunki staty sie dla nich bar-
dziej sprzyjajace.

Mozliwe, ze w tej sprawie zachodzi po-
dobny wypadek.
Nowy sowiecki sposéb treningu
dochronowego. Londynski The Aero-
plane, Kktéry lubi pokpiwa¢ z sowiec-
kich osiggnie¢ lotniczych, podaje w
spos6b humorystyczny nastepujaca
wiadomos¢, ktéra zreszta moze dotyczyc
rzeczy konkretnej i wartosciowej.

Otéz wiadomo, ze w Z. S. S. R. robi
sie duzo w dziedzinie spopularyzowania
»Ssportu spadochronowego" (mogacego w
razie wojny odegra¢ role wcale nie spor-
towa).

Nie jeden z Czytelnikéw moégt widzie¢
w parkach kule celluloidowg, utrzymu-
jaca sie na wierzchotku wodotryska. W
Rosji sowieckiej podobng zasade miano
wyprobowaé dla spadochronu, jednak nie
z woda, lecz z fontanng wyrzucanego w
gére sprezonego powietrza. Zadaniem
lotnika bytoby takie manipulowanie spa-
dochronem, aby jaknajdtuzej utrzymac
sie na czubku tego gejzeru powietrzne-
go. The Aeroplane wyraza przytem oba-
we, ze ,jesSli maszynerja fontanny sie ze-
psuje, to pilot pozostanie na wieki w
gorze, co bedzie lepsze od rzucania sie
na spadochronach ze stumetrowych wie-
zyczek, ktéremi Rosja pokrywa sie w pa-
roksyzmie takiego skakania".

Autozyro dla modelarzy. W ty-
godniku Flight z 2 stycznia b. r, na
stronie 27 znajduje sie opis z rysunkiem
i wymiarami modelu redukcyjnego auto-
zyro, mogacy sie przyda¢ zainteresowa-
nym, gdyz latajacy model wiroptata zbu-
dowaé jest trudno. Model, opisany we
wskazanym numerze, jest nieco zmodyfi-
kowany, gdyz doktadna kopja autozyra
nie lata.

Krol

spa-

Edward VIII  — a lotnictwo.
Dwa gtéowne czasopisma ogo6lnolotnicze
Anglji, Flight i The Aeroplane, wycia-
gaja na S$wiatto dzienne wszystko, co
wigze nowego kréla z lotnictwem. Do-
wiadujemy sie wiec, ze pierwsza swa po-
dré6z do Londynu po S$mierci ojca dawny
ksigze Walji odbyt samolotem, ze wogoble
lata stale i to juz od czasu wojny Swia-
towej, ze chociaz nikomu nie jest wia-
dome, czy ma dyplom pilota, to jednak
nie ulega watpliwosci, ze z pilotowaniem
jest praktycznie obznajmiony i z pewno-
$cig nie raz trzymat za ,knypel”, ze
wreszcie posiada wtasng flote powietrz-

na, bo jednego Puss -Moth'a, jednego
Leopard'a i dwa dwusilnikowe Dragon'y.

Echo wudziatu Polski w medjolan-
skim Salonie Lotniczym. Lutowa

Tiechnika Wozdusznowo Flota w spra-
wozdaniu z miedzynarodowej wysta-
wy lotniczej w Medjolanie wspomina o
eksponatach polskich: balonie ,Polonja",
zwyciescy zawodoéw o puhar Gordon-
Bennetfa, akcesorjach firmy Avia oraz
o P-7, o ktérym pisze, ze ,jest przesta-
rzaty, a jego charakterystki sg znacznie
nizsze od wiekszosci nowych poscigowek
francuskich, amerykanskich i innych",

wscho-
lansuja

..Stachanowcy”. Za
dnig granica rzucaja

naszg
hasta,

nowe  ruchy. O  ,piatiletce”  wie
juz Swiat caly. Obecnie staje sie
modny ruch ,stachanowcdéw?”, a prasa ro-
syjska w Z. S. S. R. twierdzi nawet, ze
ruch ten staje sie miedzynarodowy. We
wspomnianym  juz lutowym  zeszycie
Tiechniki Wozdusznowo Ftota znajduje-
my obszerny artykut informacyjny w tej

sprawie. Ojcem ,stachanowcéw" jest
badacz rosyjski, nazwiskiem Stachanow,
ktory zapoczatkowat ,rozwijanie drze-

migcych w ludzie zdolnosci”, takich na-
przyktad, jak ,medycyna” ludowa, ktéra
w rekach uczonych moze da¢ nadzwy-
czajne wyniki. Ot6z Stachanow odkryt
rowniez i ,fizyke ludowg". Objasnimy to
na przyktadzie.

Jeden wykwalifikowany (nie znaczy
to: inteligentny) robotnik meblowej firmy
przewozowej potrafi przetransportowac
np. ciezka szafe nie unoszac jej ani na
chwile i ani na milimetr nad powierz-
chnie podtogi. Natomiast ludzie, nie wta-
jemniczeni w sztuke przenoszenia cieza-
réw, nie umiejg obej$¢ sie bez podnie-
sienia szafy, a do tego potrzeba im
bedzie dwuch albo i wiecej ludzi. Tra-
garze, przenoszacy ciezary na glowie (na
specjalnych podktadkach!), przenosza
wiecej i tatwiej, niz gdyby niesli w reku.
Ot6z ci mistrze w swoim zawodzie sg
nimi dlatego, ze stosuja w swej pracy
zasady naukowe fizyki, mechaniki itd.,
przez inteligentéw szumnie zwane w
pewnych wypadkach organizacjg nauko-
wa i racjonalizacjg.

Niestety, organizacja naukowa (uzyjmy
dla krotkosci tego wyrazenia) stosowana
w pracy przez elite robociarskg jest
przypadkowa, czesto pod$wiadoma, intu-
icyjna, dziedziczona w niektorych dzie-
dzinach z ojca na syna lub z majstra na
czeladz. Stachanow postanowit uswiado-
mi¢ Swiat robotniczy pod tym wzgledem
i pobudzi¢ go do przemyslanego rozwi-

nigcia ukrytych talentow — z korzyscia
dla siebie i ogoétu.
Artykut podaje dalej wyniki pracy

Luswiadomionych stachanowcéw"” w C. A.
G. I, t. j. w Centralnym Instytucie Aero-
hydrodynamicznym. Prébowanie modeli
w tunelu hydrodynamicznym byto do-
tychczas z koniecznosci powolne, gdyz
trzeba byto czeka¢ na uspokojenie sie
fali w kanale tunelu po kazdej prébie
modelu. (Na tym kanale, napetnionym
woda, prébujg sie np. ptywaki wodno-
samolotéw). Ot6z ,stachanowcy”, prosci
robotnicy bez wyksztatcenia, obmyslit:
urzadzenie, przywracajace powierzchnie
wody do stanu réwnowagi. W ten spo-
sob ,przelotno$¢" tunelu zwiekszyta sie

prawie dwukrotnie. Artykut podaje
jeszcze inne przyktady ulepszeA, wpro-
wadzonych w lotnictwie przez ,stacha-
nowcow”.

Innemi stowy ,stachanowizm" polega

na zrownaniu robotnika fizycznego z
pracownikniem umystowym pod wzgle-
dem wnikniecia w wykonywang przez
siebie prace. Dotychczas mowiono, ze
robotnik fizyczny jest na to za ghupi.
Stachanow utrzymuje, ze nie jest to prze-
szkodg: trzeba tylko umie¢ wyttumaczyc¢
robotnikowi madre rzeczy w sposéb dla
niego dostepny. W tedy obudzi sie w nim
zainteresowanie, i podniesie sie jakos¢

pracy.
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Zebranie Rady Naczelnej

F. A

cztonkowie....ccccooeeen...

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZLONEK F. A. 1)
WARSZAWA, KROLEWSKA Nr. 2
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa

Telefony 2-33-77, 2-33-11.

Nr. 101
Luty 1936

Przyjeci zostali do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej, jako czton-
kowie zwyczajni:

dyr. inz. Mieczystaw STODOLSK .o, Warszawa
radca K. P. Tadeusz HAMULINSKI....ocooooiiiiiiiiiiiiiieiiens Warszawa
radca M. S. Wewn. Stanistaw E ANITEW SKl....ccocooviininnnnn. Warszawa
pil. kom. Ludwik TOKARCZYK ....iooiiieieeiiiiiee e Warszawa
pil. kom. Jerzy M I T Z . Warszawa
pil. kom. Kazimierz BURZYNSK | ...ccoviiiieiiiieeeeeseenerenns Warszawa
pil. kom. Kazimierz BOCHENSK l...ccccoovoviiiiereeieeeeeeeee s Warszawa
mjr. pil. Adam W OJTY G A e Warszawa

W dniach 15 — 18.1. odbyto sie w Paryzu posiedzenie Rady Naczelnej
FAI. Réwnoczesnie odbyly sie zebrania: Miedzynarodowej Komisji
Szybowcowej, Miedzynarodowej Aeronautycznej Komisji Sportowej
i Miedzynarodowej Aeronautycznej Komisji Turystycznej. Wazniejsze
z powzietych uchwat sg nastepujgce:
termin zjazdu FAl w Warszawie ustalono na 24 — 30.VIII. 1936
Medal Zloty FAIl za rok 1935 — nie przyznano nikomu
lot naokoto $wiata — przyblizone dane regulaminu:

data — sierpien 1937

odlot — z Paryza;

samoloty lgdowe;

bez handicapu;

Trasa: Paryz — Bagdad — Karahi — Hanori —

Tokio — Seattle — San Francisco — New
York — Paryz.

V. puhar Gordon - Benett — Zebranie przyjeto z wdziecznoscig nowy
puhar Gordon-Bennett, sktadajac ARP podziekowanie za ten gest spor-
towy;
ustalono Miedzynarodowy Kalendarz Sportowy *);
wprowadzono poprawki do fiCarnet de Passages en douanes”;
FAI przystgpita do Centralnej Rady Turystycznej;

*)  ARP ogtosi go w nastepnym biuletynie wraz z terminarzem imprez kra-
jowych.



uchwalono: regulamin dla rekordéw miedzynarodowych modeli samo-
lotow;
regulamin dla rekordéw motoszybowcow
(szybowcow z silnikiem);

przyjeto do wiadomosci przystgpienie Francji i Belgji do uktadu mie-
dzynarodowego w sprawie niepobierania optat lotniskowych od samo-
lotéw turystycznych.

Delegatem ARP na powyzszem Zebraniu byt Sekretarz Generalny
ARP., pptk. Chramiec.

Czytelnia Klubowa - W lokalu klubowym czynna jest dla Panéw Czionkéw ARP codziennie
w godzinach 10 — 22 czytelnia, zaopatrzona w pisma i czasopisma kra-
jowe oraz zagraniczne. Uruchomiony zostat rowniez bufet (we wiasnym
zarzadzie (czynny codziennie od 18-ej do 22-gj).

Zmiany adresOw .............. Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej zwraca sie do pp. Cztonkéw Aero-
klubu RP o taskawe komunikowanie wszelkich zmian adreséw, a to dla
unikniecia trudnosci przy doreczaniu przesyiek.

Sekretarz Generalny

(—) A. Chramiec, pptk. pik inz.

Warszawa, 29 lutego 1936 r.
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