MRZYDIATA POLSKA

ROK VI (XIV)

Nakazy chwili

Wkrétce po wojnie przyjat sie podziat lotnictwa na
trzy kategorie: wojskowe, handlowe i sportowe.

Lotnictwo sportowe miato zaspokaja¢ wrodzong
cztowiekowi potrzebe lotu. Z czasem jednak i ten
dziat wploétt sie do rydwanu Marsa. Na sport lotniczy
zaczeto patrze¢ jako na rezerwe sit powietrznych i
popierac¢ je zaleznie od przydatno$ci wojskowej. Mo-
gliSmy przy tym zaobserwowa¢ dwa sposoby, dwa
kierunki popierania lotnictwa sportowego przez pan-
stwo:

etatystyczny, przy ktorym sport lotniczy utrzymy-
wany jest catkowicie na koszt panstwa i rzadzony
centralnie, systemem wojskowym i

liberalistyczny, przy ktérym panstwo tylko nagi-
na, droga polityki subwencyjnej, inicjatywe spotecz-
na, pozostawiajac jej zreszta duza swobode.

Do panstw, ktore zetatyzowaly sport lotniczy na-
lezg w pierwszym rzedzie Z. S. R. R., Wiochy i Niem-
cy. Klasycznym przyktadem liberalnego rozwoju lot-
nictwa sportowego jest Anglia, a doniedawna byta
takze Francja. Pomijamy Stany Zjednoczone, ktore
w rozwoju lotnictwa cywilnego zajmujg w ogéle od-
rebne stanowisko.

Przybierajacy coraz wieksze natezenie wyscig
zbrojen powietrznych kaze panstwom uwielokrot-
nia¢ rezerwy lotnicze i to zarowno ludzkie, jak i ma-
teriatowe. Sama inicjatywa spoteczna nie wystar-
cza. Totez Francja — jak to piszemy na innym miej-
scu tego numeru — rozwineta szeroki program roz-
budowy lotnictwa popularnego zwracajgc sie ku
miodziezy. Zmienia ona dotychczasowy ,front” libe-
ralny na etatystyczny. Lotnictwo popularne min.
Cofa nie przyjmuje wprawdzie obcych duchowi
francuskiemu munduréw i oznak, nosi ono jednak
wyrazne pietno wojskowe.

Z chwilg przejscia Francji do obozu etatystyczne-
go lotnictwo sportowe zdekonspirowato sie oficjal-
nie.
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Dzi§ moznaby lotnictwo podzieli¢ inaczej:
f Lotnictwo wojskowe,

"\ Przysposobienie lotnicze.
| Lotnictwo handlowe,
" { Lotnictwo prywatne.

Cato$¢ — to lotnictwo o charakterze wojskowym
bezposrednim (1) lub posrednim (lIl). Przysposobie-
jest rezerwg wojska, lotnictwo prywatne — rezerwag
przysposobienia.

Ta moze smutna, ale oczywista rzeczywistos¢ dyk-
tuje drogi takze i naszemu lotnictwu sportowemu.
Coraz wyrazniej wystepuje u nas podziat lotnictwa
sportowego na bezposrednio przydatne dla wojska
(przysposobienie) i posrednio (lotnictwo prywatne).
Nowa organizacja rozdziat ten zaakcentuje.

Przed klubami lotniczymi stang bardzo powazne
zadania utrzymania dos$¢ licznej kategorii pilotow,
ktéra nie podpadnie pod grupe pierwszg, korzystajg-
cg z duzej pomocy panstwa i nie bedzie mogta by¢
zaliczona do grupy drugiej, wymagajacej ponosze-
nia duzych kosztéw latania. W takiej sytuacji znaj-
dzie sie przede wszystkim wiekszo$¢ naszych pilotek.

JesteSmy przekonani, ze witadze lotnicze nie dopu-
szczg do tego, by wkiady wtozone w wyszkolenie tej
grupy poszty na marne.

Musimy jednak uprzytomnic¢ sobie dzisiejsze ten-
dencje panstw w popieraniu sportu lotniczego i pod
ich katem widzenia powinnismy na przyszto$¢ dobie-
ra¢ ludzi i ustala¢ program.

Albo 100% przydatnosci dla panstwa z punktu wi-
dzenia wojskowego, albo powazniejszy udziat w po-
krywaniu kosztow latania. Albo przysposobienie lot-
nicze, albo lotnictwo prywatne.

Sg to nakazy chwili.



Jerzy Osinski

0 wieksze poparcie dla lotnictwa prywatnego

Piszagc w poprzednim numerze o zmianach w spor-
cie lotniczym, wyraziliSmy sie, iz rok obecny zapo-
wiada wydatniejsze niz dotychczas popieranie przez
Panstwo lotnictwa prywatnego. Rzeczywiscie, takie
stuchy chodzity. Mowito sie o tym na konferencji
z prezesami aeroklubow. Byt projekt, aby nabywcy
nowych samolotéw otrzymywali od Ministerstwa Ko-
munikacji oprocz silnika pokrycie potowy ceny pta-
towca oraz aby mieli prawo do sptacenia potowy po-
zostatej sumy w dwéch rocznych ratach. Przy takim
poparciu, wystarczytoby wptaci¢ na poczatku okoto
6 tys. zt i pozniej w dwoch ratach rocznych po okoto
3 tys., aby sta¢ sie witascicielem pieknej ,,trzynastki”.

Obecnie nie stycha¢ nic o premiowaniu zakupu sa-
molotéw, natomiast ,Instrukcja dla aeroklubow re-
gionalnych w sprawie klasyfikacji, szkolenia oraz
treningu pilotow turystycznych”, normujgca rowniez
pomoc Panstwa dla lotnictwa prywatnego w roku
1937, wprowadza powazne ograniczenia w dotychczas
udzielanych $wiadczeniach.

W roku 1936 wiasciciele samolotéw do uzytku pry-
watnego otrzymywali (po za wypozyczonym silni-
kiem) materiaty pedne na 50 godzin lotu rocznie,
mogli poza tym nabywac paliwo w dowolnej ilosci po
cenie klubowej, oraz mieli prawo do bezptatnego wy-
szkolenia w pilotazu siebie, lub osoby wskazanej.
Précz tego przystugiwato im prawo bezptatnego han-
garowania samolotu w klubach, obstuga startowa itp.
drobne pomoce.

Wedtug instrukcji z dnia 1 marca 1937, z konty-
gentu paliwa na 50 godzin rocznie moga korzystac
tylko ci, ktérzy nabyli samolot produkcji krajowej
1 sami go pilotujg. Natomiast pozbawieni zostali zu-
petnie pomocy witasciciele samolotéw zbiorowi oraz
osoby prawne. Wyraznie to podkre$la § 17 wspom-
nianej instrukcji. ,Normy godzin lotu dla grupy A
(tj. wiascicieli samolotow) wazne sg tylko pod wa-
runkiem osobistego latania przez wiasciciela samolo-
tu i tylko dla celéow treningu w lataniu oraz dla lo-
tow sportowo-turystycznych”.

Nastepnie, Instrukcja postanawia, ze z prawa do
bezptatnego szkolenia w pilotazu mogg korzystaé
tylko ci nabywcy samolotéw, ktérzy sg ,,0sobami pet-
noletnimi, zostali zakwalifikowani przez Instytut Ba-
dan Lekarskich Lotnictwa conajmniej jako zdolni na
pilotow turystycznych i posiadajg odpowiednie uzdol-
nienia do nauki pilotazu”. Nalezy stagd wyciggnac
wniosek, iz w roku biezgcym z prawa bezptatnego
szkolenia bedg mogli korzysta¢ nowonabywcy samo-
lotow tylko osobiscie, a zatym, jesli samolot zostanie
zakupiony przez pilota lub osobe ,nieuzdolniong”, za-
kres pomocy jemu udzielanej bedzie mniejszy.

Wreszcie trzecim objawem zmniejszenia na rok
biezacy pomocy dla prywatnych wtascicieli jest ogra-
niczenie w prawach zakupu paliwa po ulgowej cenie.
Odnosi sie to do tych, ktdrzy majg silnik Minister-
stwa Komunikacji. Uzytkownicy silnika panstwowe-
go mogg nabywa¢ materiaty pedne najwyzej na 20
godzin rocznie, a zatym moga wylatywaé rocznie ma-

ksimum 70 godzin (50 bezptatnych i 20 ptatnych).
Jest to réwniez wazne ograniczenie. Mozna go rozu-
mie¢ dwojako: uzytkownik silnika panstwowego nie
ma prawa lata¢ wiecej niz 70 godzin rocznie, albo
tez — moze kupowa¢ materiaty pedne w wiekszej
ilosSci po za klubem (np. zagranica), ale kupujac ja
w kraju po cenie nominalnej (poza klubem), ptacic
za nig bedzie znacznie drozej *). Przyjmujac pierw-
szg alternatywe, musimy zaczepi¢ o podstawowg kal-
kulacje. Zwazywszy, ze wspotczesny samolot moze
wylata¢ z gorg 1.000 godzin, zywot jego trzebaby roz-
ciggna¢ na kilkanascie lat. Przy dzisiejszym rozwoju
techniki, nawet najbardziej nowoczesny samolot be-
dzie juz w potowie uzytkowania czym$ w rodzaju
PZL-5 w stosunku do RWD-13. Bedzie to miato nie-
watpliwie pewne plusy dla witasciciela silnika — sa-
molot bedzie dtuzszy czas w uzyciu. Ale, zwazmy sy-
tuacje wiasciciela samolotu: za prawo do jednego
6-godzinnego przelotu miesiecznie bedzie on musiat
— w wypadku ubezpieczenia swego samolotu — za-
ptaci¢ okoto 200 zt samej sktadki asekuracyjnej...

Instrukcja Ministerstwa Komunikacji wywotata
zaniepokojenie ws$rdod tych, ktorzy nabyli samoloty
na warunkach przesztorocznych i spodziewajg sie po-
mocy, ktorej tegoroczne normy nie przewidujg. Na
zapytania klubéw w tej sprawie, Ministerstwo Ko-
munikacji wyjasnito okolnikiem z dnia 15 marca, ze
»~wihascicielom samolotéw pochodzenia zagranicznego,
nabytych przed 1.1.1937, przystugujg materiaty ped-
ne, jak witascicielom samolotéw produkcji krajowej”.
Innych zmian nie ma. Za to w zakonczeniu wspom-
nianego okdlnika Ministerstwo Komunikacji podaje,
ze ,Przywileje dla wtascicieli samolotow po roku
1937 zostang uregulowane tgcznie z nowg organizacjg
Polskiego Zwigzku Sportu Lotniczego”. Skadinad
wiemy, ze opracowaniem norm pomocy dla lotnictwa
prywatnego ma sie zaja¢ w przysztosci witasnie ow
Zwigzek.

Tak przedstawiajg sie sprawy wiascicieli samolo-
tow w przekroju dnia dzisiejszego.

Sprawom tym poswieca sie u nas zbyt mato uwa-
gi. Wydane dotychczas w tej materii normy —
wszystkie bez wyjatku — majg charakter dorywczy
i prowizoryczny. Nalezatoby wreszcie zastanowi¢ sie
nad pewnymi stalszymi wytycznemi dla lotnictwa
prywatnego, obowigzujgcymi dtuzej niz jeden rok.
Trzebaby zerwa¢ z tendencjg zaspokajania a stwo-
rzy¢ szeroki program zachety.

Nasze lotnictwo prywatne stoi nieomal na mart-
wym punkcie. Ostatnio sporo w tej dziedzinie zro-
bita L. O. P. P. i Komitet Zwirki i Wigury. Dn. 3
kwietnia byliSmy S$wiadkami poswiecenia dwdch
pierwszych (jesli nie liczy¢ ,,Skrzydlatej Polski”) —

*) Nawiasem dodamy, ze benzyna lotnicza np. w Belgii,
pobierana przy wylocie z tego kraju, kosztuje zaledwie 30 gr.
litr i to na karnet kredytowy, ptatny w Polsce, w naszej wa-
lucie. A za tym w niektdrych wypadkach zaopatrywanie sie
w benzyne zagranicg optaca sie bardziej niz we witasnym
klubie, po cenie znizkowej.



samolotéw firmowych dla propagandy. Zanosi sie na
kilka nastepnych tego rodzaju maszyn. Ale ciagle
jeszcze przyrost prywatnych wiascicieli liczymy na
palcach.

Samolot w Polsce jest wcigz jeszcze bardzo drogi.
RWD-13, trzymiejscowy samolot luksusowy, kosztuje
23 tys. zt. bez silnika. Samolotéw popularnych w ce-
nie do 10 tys. zt. (wraz z silnikiem), ktérych tyle wy-
tworzono juz zagranicg, nie ma u nas zupetnie, cho-
ciaz nie brak konstruktorow, mogacych stworzyc¢
nam taki samolot.

Sprawa prywatnego lotnictwa w Polsce nie ruszy
z miejsca, jesli Panstwo (albo L. O.P.P.) nie przed-
siewezmie powazniejszych Srodkéw zachety. Takg
zachetg mogta sie sta¢ projektowana w koncu ubie-
gtego roku pomoc przy zakupie. Poza tym budowa
wiekszej serii przyczynitaby sie do obnizenia ceny.
Trzebaby jednak przede wszystkim zacheci¢ kon-
struktoréow i przemyst do zbudowania samolotu po-
pularnego. Tylko maszyna tania liczy¢ moze w Pol-
sce na szerszy zbyt.

Przechodzac do formy pomocy Panstwa dla pry-
watnych wtascicieli samolotow, wydaje nam sie je-
dynie stuszne premiowanie wiasciciela samolotu, nie
za$ pilota latajgcego na wiasnym sprzecie. Lotnictwo
potrzebuje nie tylko rezerw ludzkich, lecz i materia-
towych. Na tym stanowisku stoi réwniez Rozporzg-
dzenie Prezydenta Rzeczypospolitej o ulgach podat-
kowych dla nabywcow pojazdéw mechanicznych.
Nie tylko nie bierze ono pod uwage tego, czy wiasci-
ciel samochodu sam jest kierowcga, czy tez jezdzi z
szoferem, lecz takze nie zaglgda mu do kieszeni i nie
wnika w to, czy samochdd kupit za ostatni grosz,
czy tez z nadmiaru bogactwa, gdy mu sie ksztatt
wozu posiadanego przestat podobaé. Bierze sie tutaj
pod uwage tylko obiektywng warto$¢ przyrostu po-
jazdéw mechanicznych z punktu widzenia potrzeb
motoryzacji kraju. Podobnie powinno by¢ z premio-
waniem samolotow. Kwestia, kto na nich lata, ilu pi-
lotow otrzymuje na nich trening — to wzgledy nie-
watpliwie wazne, ktére mogg i powinny wptywac na
rozszerzenie pomocy. Podobnie nieobojetne jest
przeznaczenie samolotu i stopied propagandy, jaka
daje on lotnictwu. Ale podstawg, przyczyng premii—
jest samolot i jego wiasciciel.

Przydzielanie kontygentu paliwa tylko witascicie-
lom samolotéw bedacym pilotami stwarza takg sytu-
acje, ze pomoc benzynowa dla nabywcow samolotéw
staje sie w ogole iluzoryczna. Wiemy o tym, ze kazdy
pilot i tak korzysta z pomocy panstwa w lataniu. Za-
leznie od przydatnosci wojskowej, otrzymuje on pra-
wo do bezptatnego wylatania pewnej ilosci godzin
w klubie na sprzecie panstwowym. Otrzymuje
wprawdzie nie 50, ale — powiedzmy — 25 godzin
rocznie (zaleznie od kategorii swojej przydatnosci
dla panstwa). Moze poza tym dokupi¢ sobie drugie
tyle, pokrywajgc koszty paliwa i w sumie wylata
50 godzin. W tym stanie rzeczy kupno samolotu prze-
staje sie optacac.

Dotychczasowy sposob subsydiowania prywatnych
wtascicieli paliwem na godziny lotu nie jest naj-
szczeSliwszy. Przy pewnych plusach (pobieranie
benzyny na ksigzeczki we wszystkich klubach) ma
on rowniez strony ujemne. Do nich przede wszyst-

kim nalezy zaliczyé niemozno$é korzystania z premii
w lotach zagranicznych.

Nalezy zaznaczy¢, ze przy zwolnieniu benzyny od
podatku, paliwo nie stanowi najwiekszej i gtownej
pozycji, o ktorg rozbijatby sie budzet wtasciciela sa-
molotu. Najucigzliwsza pozycja eksploatacji sg nie-
watpliwie remonty i asekuracja (aerocasco), ktéra
przy znikomej w Polsce liczbie ubezpieczonych ma-
szyn jest nie na prywatng kieszen. Stawki ubezpie-
czeniowe wynoszg dzisiaj 10 do 12%, a wiec przy
ubezpieczeniu samolotu np. na 20 tys. zt. (niepeina
warto§¢ RWD-13) — trzeba ptaci¢ az 200 zt. miesiecz-
niel Poza tym wysoka franchissa (2 — 3%) nie za-
bezpiecza wtasciciela od wydatkow osobistych na
»drobne” remonty. Ot6z te remonty wtasnie i ubez-
pieczenia sg szczegllnie wdziecznym polem do wy-
kazania pomocy Panstwa prywatnemu lotnictwu,
zwilaszcza, ze Panstwu nie jest obojetne, co sie sta-
nie z premiowanym samolotem w razie powaznego
uszkodzenia; czy bedzie on remontowany, czy skaso-
wany.

Przez ubezpieczenia albo moze lepiej przez bezpo-
$rednig pomoc wtascicielowi samolotu w naprawie
w razie niezawinionej kraksy, moznaby réwniez wy-
datnie dopomoc lotnictwu prywatnemu i zacheci¢ do
kupowania samolotow.

Mdéwigc o dotychczasowym systemie pomocy dla
prywatnych wiascicieli, nalezatoby jeszcze zwrocic
uwage na to, ze traktuje on jednakowo uzytkowni-
kéw silnika Min. Kom. i tych, ktorzy nabyli caly sa-
molot bez zadnej pomocy Panstwa. Tej drugiej kate-
gorii nalezataby sie jaka$ powazniejsza kompensata.

Wreszcie postulatem, na ktéry zgodzimy sie chyba
wszyscy, bytoby domaganie sie przynajmniej réwne-
go traktowania motoryzacji powietrznej i drogowej.
Dotychczas tak, niestety, nie jest. Dekret o premio-
waniu pojazdéw mechanicznych, dajagcy nabywcy sa-
mochodu, czy motocykla — duzg ulge podatkowg, nie
dotyczy lotnictwa. Wytwarza sie taka razgca sytu-
acja: gdyby pan lksinski nie kupit Moth’a, lecz np.
Opla, dostatby w prezencie kilkaset ztotych, ktére-
by mu pokrylty koszty benzyny nie na 6000 km
(— 50 godzin lotu), lecz 7 — 8 tysiecy i nawet wie-
cej, jeSliby zarobki jego przewyzszaty 15 tys. rocz-
nie*). | nikt nie pytatby go, gdzie jezdzi i kogo wo-
zi, czy sam jest przy kierownicy, czy go kto$ w tym
wyrecza. Uchodzitby za porzadnego obywatela i ko-
niec.

Niechaj to rozwazg ci, ktérzy tak pohopnie dzisiaj
poréwnuja lotnictwo prywatne z automobilizmem
i radziby stawia¢ wiasciciela samolotu w sytuacji
posiadacza samochodu, suto ptacgcego za sportowe
namietnosci. Niechaj przypomna sobie, ze kiedy$ w
Polsce za wielki luksus uwazany byt samochod. Biad
ten optacamy teraz ulgami podatkowymi.

Oby$my kiedy$ nie musieli dzieli¢ losu motoryza-
cji drogowej!

*) Np. przy dochodzie 7.000 zt. rocznie a cenie samochodu
5.000, zwrot podatku wynosi 330 zt. W razie ptacenia podat-
ku specjalnego, przy 15 tys. dochodzie i 10 tys. cenie samo-
chodu zwrot podatku wynosi az 2.244 zt. (Przyktad zaczer-
pniety z rozporzadzenia wykonawczego do Dekretu).



Przysposobienie lotnicze we Francji

W ubiegtym roku nastgpity w lotnictwie francu-
skim znamienne i daleko siegajace reformy. O jednej
z nich, mianowicie o upanstwowieniu przemystu lot-
niczego, pisaliSmy niedawno. Jest to, zresztg, wynik
ogdlnego we Francji dazenia do przejecia przez pan-
stwo catego przemystu majgcego zwigzek z obrong
kraju. Bardziej jeszcze ciekawe sg zmiany w dziedzi-
nie, ktérg przywyklismy dotychczas okresla¢ mianem
sportu lotniczego, czy tez lotnictwa sportowego.
Obecny minister lotnictwa, p. Pierre Cot, ktdrego
znamy juz jako reformatora lotnictwa francuskiego
w roku 1933 *), z witasciwym sobie radykalizmem
i temperamentem przeorganizowat gruntownie, w cig-
gu zaledwie Kkilku miesiecy, francuskie lotnictwo
sportowe, stwarzajgc pod mianem lotnictwa popular-
nego SciSle zwigzane z interesem obrony panstwa
przysposobienie lotnicze o szerokim zasiegu.

Nalezy zaznaczy¢, ze sport lotniczy we Francji jest
bardzo rozwiniety, i to zarowno wszerz, jak i w zwyz.
Opierat sie on dotychczas wytacznie na inicjatywie
prywatnej i czynniku spotecznym. Dzieki wielkim
premiom, udzielanym nabywcom samolotéw, ilos¢
maszyn prywatnych we Francji przekroczyta 1.000.
Ostatnio w szybkim tempie zaczetla sie we Francji
rozwija¢ najmtodsza gatgz lotnictwa, tzw. ,nowe lot-
nictwo” (akcja Mignefa i in.). Ale rzeczywisto$¢ po-
lityczna kaze patrze¢ w przyszto$¢. Kaze ona widzieé
w lotnictwie przede wszystkim site obronng. To tez
stworzywszy podstawy pod dalszy rozwdj lotnictwa
prywatnego, lotnictwo francuskie siega obecnie po
mtodziez i na niej chce oprze¢ swa potege.

Dotychczas mianem lotnictwa popularnego okre-
SlaliSmy prad (majacy swe gtéwne podtoze we Fran-
cji), zmierzajacy do ekonomizacji lotnictwa i do
wiekszego jego rozpowszechnienia; byto to ,lotnictwo
dla mas”. Lotnictwo popularne min. Cofa tgczy w so-
bie wiele cech dotychczasowych, ale dominujg w nim
cele i wzgledy wojskowe.

Dzigki niezwyktej uprzejmosci jednego z cztonkdéw
Ambasady Francuskiej, mogliSmy zapoznac sie ze
zrédtowym materiatem dotyczacym nowej organiza-
cji. Poniewaz przedstawia ona o0g6lne tendencje
w oryginalnej formie, podamy mozliwie duzo intere-
sujacych szczego6tow.

Program i organizacja lotnictwa popularnego

Jak juz zaznaczylisSmy, reforma jest gruntowna.
Decyzjag z dnia 31 lipca ub. roku, min. Cot zni6st
w ministerstwie lotnictwa zastuzong ,Section de
]J/Expansion Aerienne”, tworzgc na jej miejsce ,Sec-
tion de I’Aviation Populaire”, nalezaca do Gabinetu
Ministra. Atrybucje jej okreslono w ten sposob: za-
tatwianie wszystkich kwestyj, odnoszgcych sie do
rozwijania ,Fesprit aeronautigue” w narodzie oraz
intensyfikacja nauki latania i treningu, gtdwnie
wsréd miodziezy. Sekcja pozostaje w bezposrednim
kontakcie z wszelkimi organizacjami lotniczymi kra-
ju i kolonij, oraz utrzymuje staty zwigzek ze Szta-
bem Giéwnym w sensie zado$Cuczynienia potrzebom
armii.

W tonie Sekcji stworzono 3 podsekcje: a) przygo-
towania teoretycznego, b) szybownictwa, c) latania
motorowego i lotnictwa prywatnego.

*) Poréwnaj art. inz. T. Cygi-Karpinskiego w Nr. 9z r. 1933.

Osobno powotano do zycia urzad inspektora gene-
ralnego o bardzo szerokich kompetencjach, ktore to
stanowisko powierzono znakomitemu lotnikowi, Sadi

Lecointe. Personel Sekcji okreslono az na 16 oséb,
personel Inspekcji — na 3. Razem 20 o0s6b w cen-
trali.

Inng decyzjg z tegoz dnia zlikwidowano podsekcje
lotnictwa prywatnego w Zarzadzie Lotnictwa Cywil-
nego.

Juz 5 sierpnia Sekcja wydata szczegotowy program
motorowego wyszkolenia na ziemi i w powietrzu, do
ktdrego majg sie stosowac sekcje lotnictwa popular-
nego w aeroklubach, popierane przez panstwo.

Kompletny plan wyszkolenia obejmuje 3 stadia,
przy czym kazdemu z nich odpowiada odrebny sprzet.
Poswieca sie na nie 3 lata. Instrukcja zaleca uwzgled-
nianie okolicznosci, uniemozliwiajacych mitodziezy
swobodne wykorzystywanie czasu na rzecz lotnictwa.
Szkolenie w pierwszym roku prowadzi do dyplomu
turystycznego | stopnia, w drugim — takiegoz dyplo-
mu Il stopnia, w trzecim — do dyplomu wojskowego
i doskonalenia na maszynach jedno- lub dwusilniko-
wych:

. Godziny
Stadium C e 1l S
minim.jnorma
Loty na samolotach lek-
- . Dyplom
kich (takze loty oswa-
jajace i na dwusterze) tulrysstE)ycnzir;y Lh 16h
I koto lotniska P
Loty na jednomiej- p,qonalenie 10 h
scowkach
Loty na samolotach
wiekszej mocy (45 KM), Dyplom
wliczajagc dwuster (lg- turystyczny 15h 17 h
dowanie na roznych Il stopnia
terenach)
11
Loty na jednomiej- .
scowkach i ¢wiczenia Doslﬁg?gzlime
nawigacyjne na dwu- Fnauka 20 h
miejscowkach (z ob- nawioacii
serwatorem) gac)
Loty na samolotach o Dyplom 20 h
mocy ponad 100 KM wojskowy
Loty na samolotach je-
I dnosilnikowych 1o°h
Loty na samolotach 10 h

dwusilnikowych

Interesujgce sg uwagi wykonawcze.

Wiec, przede wszystkim, ktadzie sie nacisk na przy-
gotowanie teoretyczne przed rozpoczeciem lotéw na
dwusterze; zwitaszcza tych, ktérzy wiedzy lotniczej
nie nabyli w specjalnych szkotach lub w szybow-
nictwie; zestawienie ciekawe i $miate, a we Fran-
cji godne uwagi. Do niedawna zainteresowanie wtadz
szybownictwem byto mocno platoniczne.

»,L’aviation populaire doit s’adresser aux jeunes
gens” — to jest nuta przewodnia wielu gtoséw fran-
cuskich od dtuzszego czasu. Minister Cot potraktowat
to bardzo radykalnie. O przewidzianych okresach
wieku powiemy dalej, narazie za$ zauwazmy, ze pro-
gramem objeta zostata mtodziez szkolna, ktéra dy-



sponuje matg iloScig czasu. To tez instrukcja przewi-
duje, ze nauka bedzie sie odbywata w soboty popo-
tudniu, w niedziele i w poniedziatki zrana. Srednio
na tydzien — tylko pétora dnia...

Nawet latem, zwazywszy na zatrudnienie zawodo-
we duzej czesci uczniéw pilotazu, szkolenie w dni
zwykte — przypuszcza okdlnik — bedzie mogto od-
bywac¢ sie tylko wieczorem (od godz. 18 do 21).
Uwzgledniajgc trudnosci pogodowe, okazuje sie w re-
zultacie, ze bardziej wydajne szkolenie bedzie sie
mogto rozwija¢ tylko od marca do listopada.

Kwestia wieku przewidziana zostata nastepujgco
(oczywiscie z tym, ze podane normy sg tylko orien-
tacyjne i nie ma powodu ich sztywno przestrzegac):

stadium rok nauki wiek cel szkolenia
| 1 17 -18 lat dypl. turyst. | st
tli 2 18—19 lat dypl. turyst. Il st.
I v 3 19—20 lat dyplom wojskowy

i doskonalenie

W styczniu i lutym szkolenia nie bedzie, natomiast
sekcje lotnictwa popularnego majg sie w tym cza-
sie przygotowac¢ do pracy na caty rok.

Szczegbtowy rozkiad godzin szkolenia na caty se-
zon jest nastepujacy:
I. stadium — 17-18 lat.
loty ,oswojenia"

marzec instrukcja na ziemi
rolowanie
rolowanie
kwiecien instrukcja na ziemi
loty na dwusterze 1 godz.
mai dwuster o 2,
J instrukcja na ziemi
dwuster n
czerwiec loty na dyplom J ”
instrukcja na ziemi
lipiec dwuster 1.
1 loty na dyplom | g
sierpien I loty na dyplom
(w razie zwtoki) 4
po dyplomie turyst. | stopnia:
wrzesien loty solo na jednomiej-
scowce 6
pazdziernik sol° na jednomiejscowce 2 .,
I instrukcja na ziemi
listopad jak wyzej 1,
grudzien j jak wyzej 1,
Razem 26 godz.
Il. stadium — 18-19 lat
| loty ,,oswojenia"
marzec ' . na nowym sprzecie |
instrukcja na ziemi 1 godz.
I loty na dwusterze J
kwiecien dwuster o 2 .,
instrukcja na ziemi
loty na dyplom |
mal instrukcja na ziemi I -
dwuster
czerwiec instrukcja na ziemi
loty na dyplom 6 .,
lipiec | loty na dyplom 5 .
Po dyplomie turyst. Il stopnia:
sierpien | i0ty na jednomiejscowce 7 .
wrzesien | jak wyzej 6 .
pazdziernik | loty na jednomiejscowce 3,
instrukCja na ziemi
listopad jak wyzej 2,
grudzien | jak wyzej 2 .,

Razem 37 godz.

Widzimy wiec znaczne nasilenie latania w miesig-
cach letnich, kiedy tez znika pozycja ,instrukcja na
ziemi”.

Il. stadium — 19-20 lat

kivieeien || igeitulesa na ziemi 10 godz

. 1 dwuster 119
n loty na dyplom wojsk. J 7

czerwiec I dwuster
‘ Foty na dyplom wojsk. lJ ”

Razem 37 godz.

Catkowita liczba godzin lotu na 3 lata wynosi wiec
doktadnie 100.

Szkolenie w 1. i Il. stadium prowadzi¢ bedg mogty
wszystkie sekcje lotnictwa popularnego, natomiast
szkolenie w Ill. stadium bedzie scentralizowane
w pewnych osrodkach ze wzgledu na trudno$¢ za-
opatrzenia w odpowiedni sprzet, brak odpowiednich
lotnisk etc.

Dn. 5 sierpnia ogtoszono réwniez program materia-
towy, dotyczacy samolotow lekkich, przeznaczonych
do uzytku w sekcjach lotnictwa popularnego.

Samoloty dostarczone beda gratis wszystkim aero-
klubom, ktére stworza w swym fonie wspomniane
sekcje.

Doho6r samolotéw przeprowadzony bedzie wedle na-
stepujacych punktéw widzenia, ,zgrupowanych we-
dle ich waznosci”:

1) bezpieczenstwo,

2) przydatnos$¢ do szkolenia,

3) ekonomia (cena i koszt utrzymania),

4) szybko$¢ dostawy.

W omdéwieniu punktu pierwszego na uwage zastu-
guja rzeczy nastepujace.

Ze wzgledu na czestokro¢ mate wymiary lotnisk
aeroklubéw prowincjonalnych, samolot winien tatwo
startowac¢ z 200 metrow.

,Co sie tyczy silnikéw, to nie wydaje sie, aby bez-
pieczenstwo, potrzebne do lotow poza lotniskami (po-
dréze, ¢wiczenia nawigacyjne etc.), moglty by¢ ocze-
kiwane od silnikéw bardzo matej mocy (40 KM)”.
Widzimy wiec, ze doradcy min. Cofa sg ostrozni;
miano ,bardzo matej mocy” nadali czterdziestu ko-
niom, cho¢ przecie znamy udatne motory i dobrze
odpowiadajgce im ptatowce — o wiele mniejsze. Jed-
nakze — powiada dalej program — uzycie takich sa-
molotow przewidziane jest do lotéw nad lotniskami.

Wymagane jest kompletne wyposazenie w przyrzg-
dy oraz przewidzenie uzycia spadochronu.

0 przydatnoS$ci sprzetu do nauki pilotazu czytamy,
ze widoczno$¢ dla ucznia i instruktora (na dwumiej-
scowkach) ma by¢ ,,znakomita” (,excellente”). La-
dowanie nie ma by¢ zanadto tatwe.

Kwestia ekonomii — to przede wszystkim silnik.
Moc ponad 100 KM wchodzi w gre jedynie w Ill. sta-
dium. (dyplom wojskowy i odnosne doskonalenie).
Do lotdw nad lotniskiem bez instruktora uzywane
bedg samoloty ,,0 silnikach bardzo stabej mocy (40
KM)”, o ile oczywiscie w uzyciu wykazg te same za-
lety taniosci, co w cenie kupna.

Teraz stdw kilka o samolotach w poszczegdlnych
stadiach szkolenia.

1 stadium: loty wytgcznie koto lotniska, liczba ucz-
niow duza, znaczna ilos¢ podtaman; dwuster ma po-
siada¢ silnik o mocy w granicach 45 — 100 KM, jed-
nomiejscowka — okoto 40 KM.



Il stadium: przeloty i ladowania na réznych lotni-
skach, liczba ucznibw zmniejszona przez selekcje po
dyplomie turystycznym | stopnia; jednomiejscoOwki
majg posiadaé moc od 45 KM; to samo tyczy sie dwu-
miejscowek do nauki aeronawigacji.

Il stadium: po duzej selekcji (po dyplomie tury-
stycznym 1l stopnia) uczniowie udadzg sie do cen-
trow, gdzie dyplom wojskowy uzyskiwac¢ bedag na sa-
molocie typu Morane 341, a doskonalenie przeprowa-
dzaé na maszynach specjalnych, posiadajacych klapy
do lgdowania, chowane podwozie, Smigta 0 zmiennym
skoku itp. i dysponujgcych szybkoScig rzedu 300
km/godz.

Osobno nalezy wspomnieé¢ o uzywanych na wste-
pie nauki pilotazu aparatach do rolowania (,rou-
leur”).

Z instrukcji z dnia 1 pazdziernika ub. roku dowia-
dujemy sie, ze wzgledy techniczne uniemozliwiajg
petne wcielenie w zycie oméwionego programu
w sekcjach przed 1 marca 1937 roku. Instrukcja wy-
tycza prace sformowanych sekcyj do tego czasu.

Na okres od 1.X.1936 r. do 1.111.1937 r. ministerstwo
wyznaczyto klubom subwencje od godzin, wylata-
nych w ramach pracy sekcyj lotnictwa popularnego.
Dla orientacji podamy, ze dla 2-osobowego SFAN
wynosza one 60 frank6w w stosunku na 1 godzine
lotu, dla Caudron ,,Phalene” — 150 fr./godz., o ile
samolot jest wiasnoscig klubu. Co sie tyczy sprzetu,
wypozyczonego przez panstwo, to majg by¢ pokryte
koszty paliwa, remontu i asekuracji. We wzmianko-
wanym okresie majg by¢ wykonywane loty ,,oswoje-
nia”, na dwusterze, w szczeg6lnych wypadkach —
takze loty samodzielne.

Dn. 1 pazdziernika podpisat tez min. Cot obszerne,
kompletne rozporzadzenie o ustroju i funkcjonowa-
niu sekcyj. Zawiera ono bardzo szczeg6towe przepi-
sy odnos$nie kontroli wydatkow i uzycia sprzetu, jed-
nak wykonawczg strone pozostawia w zupetnosci
aeroklubom, zalecajgc im najwieksze dostosowywa-
nie sie do potrzeb i warunkéw lokalnych.

Srodki, ktére sekcje otrzymaja do dyspozycji, sa
réznorodnej natury.

Pienigdze bedg dostarczone na optacenie instruk-
toréw i personelu pomocniczego. Koszty materiatéw
pednych i czesSci zamiennych pokrywane beda przy
pomocy specjalnych bondéw kredytowych.

Kazda sekcja otrzyma pomieszczenia na biuro i
hangary.

Sprzet latajagcy przydzielany bedzie w nastepuja-
cych ramach. Podsekcja szybowcowa otrzyma 3 szy-
bowce Avia 11-A i 1 — Avia 15-A oraz przynalezne
wyposazenie pomocnicze. Podsekcja motorowa pierw-
szego roku — po 3 samoloty dwuosobowe i jedno-
osobowe, podsekcja motorowa drugiego roku — po
dwa takiez ptatowce; sprzet dla trzeciego stadium
nie zostal okreslony. Silniki do zamiany dostarczone
zostang w proporcji: 1 motor na 2 platowce; czesc
ich ma sie stale znajdowa¢ w magazynie sekcji. Z in-
nych szczeg6tdbw wspomnimy o komplethym wypo-
sazeniu osobistym pilotow, o gasnicach i t. p.

Rozporzadzenie wymaga, aby tylko cze$¢ persone-
lu byta zaliczona (finansowo przede wszystkim) w
poczet wytacznie zatrudnionych dla sekcji, reszta
winna by¢ w zasadzie zatrudniona dla catego klubu.
Personel zasadniczy sekcji skiada¢ sie musi z szefa
pilotow i szefa mechanikéw.

WspomnieliSmy nieco wyzej o podsekcji szybowco-
wej. Jednakze nie ma ona posiada¢ tego charakteru,
co znane u nas sekcje aeroklubow. We Francji prze-
stano juz lekcewazy¢ szybownictwo, ale do tego, aby
sie nim zaja¢ na modte polska lub niemieckg — jesz-
cze daleko.

Podsekcja szybowcowa szkoli na terenie ptaskim
do kategorii A oraz B; tylko najlepsi bedg skierowani
do os$rodkéw regionalnych (g6rskich), dla innych
szybownictwo bedzie tylko przygotowaniem do pi-
lotazu motorowego. Cato$¢ wyszkolenia teoretyczne-
go i zaje¢ praktycznych (poza lataniem) roztozono na
3 lata (wiek: 14 — 16 lat); program nauczania opie-
ra sie na rozporzadzeniu min. Denain z 14.VI11.1935 r.
w ten spos6b, ze réwna sie on przygotowaniu, wy-
maganemu w tym rozporzadzeniu od instruktoréw
szybowcowych, a wiec jest bardzo wysoki.

W dalszym ciggu instrukcja omawia szczeg6towo
program wyszkolenia teoretycznego motorowcoéw.

Ciekawg inowacje stanowi przepis o powotaniu z
urzedu trzech cztonkéw zarzadu sekcji w klubie, kté-
ry stworzy w swym ftonie sekcje lotnictwa popular-
nego. Pierwszego z nich wyznacza minister lotnict-
wa, drugiego — minister oS$wiaty, trzeciego — po-
wotuje minister lotnictwa z pos$rdéd reprezentantow
miejscowego spoteczenstwa.

Pierwszy cztonek zarzgdu roztacza piecze nad wy-
konaniem zalecen ministerstwa lotnictwa na terenie
sekcji i jest w statym kontakcie z inspektorem gene-
ralnym lotnictwa popularnego gabinetu ministra.

Przedstawiciel ministerstwa os$wiaty dbaé bedzie
0 nalezyty poziom przygotowania teoretycznego pi-
lotbw sekcji, zgodnie z omawianym wyzej progra-
mem.

Wreszcie reprezentant spoteczenstwa miejscowego
winien sie troszczy¢ o wiasciwg rekrutacje cztonkoéw
sekcji, o utrzymanie kontaktu sekcji ze spoteczen-
stwem, o usuwanie trudnosci, jakie mogtyby prze-
szkodzi¢ mtodziezy w nalezeniu do sekcji.

Oto sg ramy organizacyjne i plan dziatania stwo-
rzonych przez min. Cofa ,sekcyj lotnictwa popu-
larnego”.

Coz stanowi istotng ceche lotnictwa popularnego?
Z pewnoscig to, ze udostepnia ono latanie wielkiej
liczbie ludzi przez uzycie taniego w budowie i eks-
ploatacji sprzetu, czyli ptatowcéw stabosilnikowych.

Ot6z, pomijajagc (skadingd zrozumiatg zreszty)
ostrozno$¢ w okreslaniu mocy silnikéw, program min.
Cofa ten postulat taniego latania niewatpliwie reali-
zuje, i to w ogromnych rozmiarach i z kolosalnym
rozmachem.

Byty francuski minister lotnictwa, prezes Federa-
tion Aeronautigue de France, p. Laurent-Eynac, po-
dat w wystawowym zeszycie ,L’Aerophile’a”, ze
stworzone przez min. Cofa sekcje stanowig czes¢
wielkiego planu ulotniczenia narodu, ktéry obejmie
mtodziez od 9 do 21 lat (etapami: edukacja wstepna
w szkole, szybownictwo, lot motorowy w sekcjach
lotnictwa popularnego) w celu uwielokrotnienia re-
zerw materiatu ludzkiego dla lotnictwa wojskowego.
W tym artykule p. Eynac przypuszcza, iz w samej
metropolii powstanie 150 sekcyj. Do tego nalezy do-
da¢ sekcje w koloniach francuskich, a przede wszyst-
kim w Afryce Pdinocnej.

Przewidywania p. Eynac’a sprawdzajg sie. Les Ailes
z 11 lutego doniosty, ze juz jest czynnych 124 sekcje...

Francja nie da sie wyprzedzic.



Ini. Wiestaw Stepniewski (I.T.S.)

Dzisiejsze mozliwosci

popularyzacji

samolotu

ze wzgledu na bezpieczenstwo, tatwosS¢ pilotazu i swobode latania

Lotnictwo — jak moze zadna inna
dziedzina techniki — trzymane jest
mocno w ryzach przepiséw. One to w
duzym stopniu hamuja swobodny roz-
woj konstrukcji lotniczej.

Gdyby istniata w' lotnictwie 100 %
wolna konkurencja w dziedzinie wy-
twarzania konstrukcji oraz lansowania
ich na rynku i gdyby pojemno$¢ tego
rynku byta ograniczona jedynie zdolno-
§cig nabywcza i zainteresowaniem
odbiorcow, kto wie, czy finansowo sil-
ne jednostki gospodarcze nie wytwo-
rzytyby juz typu maszyn popularnych
i nie zdobytyby rynkéw prywatnych.

W tym stanie rzeczy zachodzi po-
trzeba mozliwie czestego przypominania
sobie ostatnich zdobyczy techniki i wy-
ciggania z nich praktycznych wnios-
koéw.Wcigz trzeba inspirowa¢ czynni-
ki oficjalne w kierunku dostrojenia
wymogow prawnych do stanu obecne-
go, przygotowywaé juz teraz formy
prawne z mys$la o przysztosci oraz
przez odpowiednig polityke witadz, po-
lityke opartg na dzisiejszych mozliwos-
ciach techniki, przyspieszaé materia-
lizacje techniczna tych mozliwosci w
formie konkretnych konstrukcji.

W mysl tych zasad, w lutowym nu-
merze Skrzydlatej z biezacego roku
omoéwiono og6lnie wytyczne w dziedzi-
nie polityki lotnictwa popularnego i
mozliwos$ci zasadniczych wyczynéw pta-
towca popularnego oraz starano sie
znalez¢ pewne kryteria dla konstruk-
cji klasycznego samolotu popularnego.
W numerze marcowym rzucono hasto
rozszerzenia swobody latania przez
stworzenie sieci lgdowisk prywatnych.
Z kolei obecnie postaramy sie da¢ prze-
glad retrospektywny mozliwosci, jakie
dzis§ daje technika w dziedzinie tat-
wosci pilotazu, bezpieczenstwa lotu i
swobody uzytkowania samolotu, a wiec
w dziedzinach najsciSlej uzalezniaja-
cych od siebie przepisy lotnicze oraz
polityke popularyzacji lotnictwa.

Zagadnienie tatwosci pilotazu
w powietrzu i bezpieczenstwa

Samolot jest tatwym w pilotazu, gdy
pilot drogg jak najprostszych ruchow,
zgodnych z instynktownymi odruchami
i tatwych do opanowania pod wzgle-
dem ilosciowym dla przecietnego czto-
wieka ma mozno$¢ dokonywania z sa-
molotem zamierzonych ewolucji, moz-
liwie jak najbardziej réwnoczesnych z
ruchami sterow (brak opd6znien w re-
agowaniu). Rozwigzania, pozwalajace
na wykonywanie wszystkich potrzeb-
nych ewolcuji przy pomocy ster6w u-
ruchamianych tylko reka, moga by¢
znacznym utatwieniem.

Jednak réwniez i w ptatowcach kla-
sycznych, o 3-ch rodzajach sterow (gte-
bokos¢, lotki i kierunek), mozna uczy-
ni¢ zado$¢ wymogom tatwosci pilotazu
przez: a) dobo6r odpowiednich propor-
cji sterow, b) dobdr odpowiedniej
przektadni miedzy organami sterowymi
a sterami, c¢) uzyskanie statecznosci
takich, by tendencja powrotu samolo-
tu do wtasciwych stanéw rownowagi
byta dos¢ intensywng i d) by przy

lotu

zblizaniu sie do niebezpiecznych stanéw
rownowagi (nadmierne pikowanie,
przeciagniecie i t. p.) wzrost konieczne-
go wysitku na stery lub zwiekszenie
potrzebnego ruchu polepszato wyczu-
cie maszyny lub utrudniato btad jakos-
ciowy.

WsSréd probleméw uproszczenia ste-
rowania wymieni¢ trzeba réwniez spra-
we sterowania gtebokosci przez bezpo-
Srednie ruchy skrzydiem. Rozwigzanie
to ma pewne zalety ze wzgledu na bez-
posrednio$¢ i szybko$¢ reakcji, co jest
zdobyczg w stosunku do rozwigzah
normalnych, gdzie zmiane kata natar-
cia osigga sie przez obrét catego samo-
lotu dokota $rodka ciezkosci; tutaj u-
zyskuje sie odpowiednie efekty bez-
posrednio.

Zastosowanie ksztattdw zapewniajg-
cych dobrg stateczno$¢ poprzecza po-
maga w realizacji uproszczonego stero-
wania przez usuniecie lotek, jak to ma
miejsce w ,Pou”. Dato ono, podobno,
do$¢ dobre wyniki w skrzydtach o bar-
dzo matym wydtuzeniu, ktére rowniez
odznaczaja sie bardzo dobrg statecznos-
cig poprzeczng.

Jednakze, zdaje sie, iz realizacje ste-
rowania uproszczonego nalezy przewi-
dywaé¢ na drodze usuniecia steru noz-
nego.

W dziedzinie sterowania uproszczo-
nego ciekawe préby przeprowadzit inz.
Weick (patrz Nr. 1 Skrzydlatej z 1936
roku), jeden z filarow N. A. C. A, spec-
jalnie studiujacy problem lotnictwa po-
pularnego. Sterowanie uproszczone
inz. Weicka powstato na podstawie
doswiadczen, wykonanych w 1933 r. z
ptatowcem Fairchild, ktére dowiodty
mozliwo$ci poprawnego sterowania przy
pomocy tylko dwéch steréw. ldac za
wW¥nikami doswiadczen, inz. Weick po-
stanowit zachowa¢ jedynie ster gtebo-
kosci i lotki, natomiast usung¢ ster kie-
runkowy. W tym celu zaopatrzyt swoj

ptatowiec W.-l w ,spoilery” (rys. 1,
opis urzadzenia nizej), ktére oprocz
dziatania poprzecznego jak lotki nor-

malne dajg roéwniez moment kierun-
kowy. Ewolucje wykonywane nisko
nad ziemia i bezposrednio po nich na-
stepujace lgdowanie wykazaty zalety
tego ladowania.

Rys. 1. Slot-spoiler inz. Weicka.

W podobnym kierunku poszto roz-
wigzanie, zastosowane w znanym z sa-
lonu mediolanskiego ptatowcu o skrzy-
dtach wahliwych poprzecznie (opis w
Nr. 11 Skrzydlatej z 1935 r.). Samolot
ten, ktéry ukonczyt obecnie wszystkie
proby oficjalne, steruje sie w powie-
trzu tylko przy pomocy drgzka. Ster
kierunkowy, uruchamiany orczykiem,
stuzy jedynie do manewrowania na zie-
mi, natomiast w powietrzu zostaje u-
nieruchomiony.

Zawieszenie

wahliwe skrzydia do-

kota osi podtuznej i sprzegniecie go z
ruchami lotek w ten sposdb, ze opusz-
czenie np. lewego konca powoduje wy-
chylenie wdo6t lewej lotki, stwarza co$
w rodzaju pilota automatycznego, pil-
nujagcego samoczynnie réwnowagi po-
przecznej, utatwiajgc tym bardziej ste-
rowanie oraz czynigc lot mniej meczga-
cym i bardziej przyjemnym.

Samolot jest bezpiecznym w pilotazu,
gdy przede wszystkim jako$ciowy bitad
pilotazu  (np. zbytnie przeciggniecie,
nieprawidtowy skret i t. p.) mozliwie
nie pocigga za sobg sytuacji grozacych
bezpieczenstwu samolotu i zatogi, w
szczeg6lnosci za$ nie powoduje stanow
chwilowej lub dtugotrwatej niemozno-
$ci reagowania w sposdb normalny ste-
rami na potozenie maszyny, opdznie-
nie reakcji, brak reakcji i t. p.

W walce o bezpieczeAstwo najbar-
dziej atakowang pozycjg jest utrata
predkosci i jej nastepstwa. Dazy sie
tutaj do takich rozwigzan, by przecig-
gniecie maszyny, nieumys$lne, czy tez
umys$lne (np. do ladowania) nie po-
wodowato raptownej utraty nos$nosci
i wpadniecia w korkociag; nie daja-
cych sie tatwo opanowac S$lizgow, a
nawet samoczynnego rozpedzania sie
przez przejScie na teb.

Od maszyny popularnej nalezy za-
da¢, by w stanie przeciggnietym, bez
zadnych tendencji do $lizgéw, korkocig-
gu i t. p., zblizata sie do ziemi prze-
padajac tagodnie.

Srodki walki z utrata predkosci i jej
nastepstwami mozna podzieli¢ na dwie
grupy: a) urzadzen specjalnych, sto-
sowanych réwniez i w ptatowcach kla-
sycznych, oraz b) uktadéw specjalnych,
niewrazliwych na utrate predkosci.

Z urzadzen specjalnych jako rozwia-
zanie najprostsze nasuwa sie takie o-
graniczenie wychylenie steru gteboko-
sci, by nie mozna byto osiggnac katéw
natarcia wiekszych niz odpowiadajgce
Cy max.

Napotyka sie jednak tutaj nastepuja-
ce trudnosci:

1) ograniczenie wychylen steru gte-
bokosci dobre dla jednego wywazenia
moze okaza¢ sie zie dla innego,

2) istnieje mozliwo$¢ roznej sterow-
nosci samolotu — przy silniku pracuja-
cym i w locie $lizgowym,

3) moga zachodzi¢ sytuacje, w Kkto-
rych szybsza reakcja steru giebokosci
wymaga wiekszych zataman tego steru,
nizby to wynikato z rozpatrywania wa-
runkéw statycznych réwnowagi.

Jednak przy rozmieszczeniu ciezaréw
powodujgcych minimalne przesuniecie
srodka ciezkosci, oraz przy takim roz-
wigzaniu zespotu $migto-silnikowego, ze
sterowno$¢ w locie silnikowym i $liz-
gowym pozostaje niezmienng, mozna
zastosowa¢ pewne ograniczenie wychy-
lenia steru gtebokosSci, jak to uczynit
inz. Weick w swoim ptatowcu W.-I.

Z innych rozwigzan przeciwdziataja-
cych utracie predkosci popularne sg w
Polsce wielokrotnie juz omawiane
skrzela (sloty). Niektérzy konstrukto-
rzy zarzucaja im to, ze oddanie drazka
na matej wysokosci moze spowodowac



zamkniecie sie ich i spadek nosnosci.
Dlatego uwazajg oni za bardziej celowe
stosowanie tak zwanego skrzydetka
bezpieczenstwa, tj. ptata, umieszczonego
przed witasciwym skrzydiem a dziata-
jacego podobnie jak skrzela. Dzigki za-
stosowaniu  cienkich, dwuwypuktych
profili i odpowiedniemu ustawieniu, do-
datkowy opo6r tego urzadzenia jest sto-
sunkowo nieznaczny, dlatego urzadze-
nia te sg ciggle przedmiotem badan i
prob praktycznego zastosowania.

Na drodze odpowiedniego doboru
profilow mozna uczyni¢ ptatowiec kla-
syczny praktycznie niewrazliwym na
przeciggniecie. Sa jednak specjalne po-
stacie samolotu, szczegélnie niewrazli-
we na przeciggniecie. Do takich najcie-
kawszych uktadow specjalnych nalezy
zaliczy¢ samolot z ptatami o bardzo ma-
tym wydtuzeniu, kaczke oraz ptatowce
o0 uktadzie skrzydet w tandem.

Zaletg ptatowca o bardzo matym wy-
dtuzeniu jest mozliwos¢ wykluczenia
wszelkich tendencji do zwalenia sie w
korkocigg (skrzydto takie zachowuje
nosci do b. duzych, bo rzedu 40° ka-
tow natarcia) i doskonata stateczno$c
poprzeczna bez jakichkolwiek tenden-
cyj walenia sige na skrzydto. Dzigki tym
dwum zaletom, mozliwe jest lgdowanie
z przepadania bez jakiejkolwiek obawy
chybotan lub niebezpiecznych przejsc
na teb. Te cechy dodatnie skrzydet o
matym wydtuzeniu ttumaczag sie wpty-
wem wiru krancowego, ktory tu od-
dziatywuje na cate prawie skrzydto.
Okupione sg one, niestety, matg dosko-
natoscig i dziwaczng postacig samolotu,
co réwniez bardzo odstrasza konstruk-
toré6w. Mimo to, w rozwigzaniach ma-
szyn popularnych powraca sie czesto do
tych koncepcji. Poza probami Farmana
we Francji oraz dra Snydera w Stanach
Zjednoczonych, mamy do zanotowania
nowe proby w Stanach Zjednoczonych,
robione z ptatowcem Uniplan. Na tym
wtasnie samolocie o sterowaniu upro-
szczonym latat samodzielnie pilot, ma-
jacy zaledwie 1 godz. lotu na dwuste-
rze normalnego ptatowca.

W kaczce, tj. samolocie o usterzeniu
gtebokos$ci umieszczonym z przodu,
mozna uzyska¢ uktad bezpieczny przez
to, ze przy duzych katach natarcia na-
stepuje wpierw utrata nosnosci steréw
niz skrzydta i maszyna automatycznie
wraca do poziomu. Réwniez z punktu
widzenia tatwosci pilotazu uktad ten ma
swoje zalety, gdyz ,latanie na hory-
zont” przy daleko wysunietym wprzod
kadtubie jest znacznie ufatwione. Z
uktadem kaczki sa jednak zwigzane
trudnosci konstrukcyjne, wynikajgce z
tego, ze duze powierzchnie (w rzucie
bocznym) znajdujg sie przed S$rodkiem
ciezkosci i dla tego trudnem jest uzy-
skanie statecznos$ci kierunkowej.

Z bardziej znanych rozwigzan tego
typu przypominamy sobie pasazerska
kaczke Focke-Wulfa, dobrze latajacy
wioski  motoszybowiec  Stefanutti’ego
(Skrzydlata, Nr. 6/36) oraz skonstru-
owany obecnie we Francji samolot po-
pularny P. Claude (rys. 2).

Oryginalng cechag tego samolotu, po-
za uktadem, jest zastosowanie skrzydia
o tak matym wydtuzeniu, ze zaczynaja
juz wystepowa¢ jego cechy dodatnie.
Poza tym zastosowano tu ciekawe ste-
rowanie, zapewniajgce dobrg sterow-
no$¢ poprzeczng na duzych katach na-
tarcia, jak réwniez dobrg stateczno$¢ i
panowanie nad sterowaniem gtebokos-

Rys. 2. Samolot popularny typu kaczka
Claude’a

ciowym w okolicy Cy max, co w potg-
czeniu z cechami dodatnimi ptata o ma-
tym wydtuzeniu pozwala na lgdowanie
przez tagodne i bezpieczne przepadanie.
Te cechy sterownoS$ci osiggnieto przez
sprzegniecie ruchow steru gtebokosci z
rownoczesnym zaginaniem lotek w ten
sposéb, ze gdy krawedz natarcia steru
gtebokosci opuszcza sie w dét (Sciaga-
nie), krawedzie sptywu lotek podnosza
sie w gore.

Uktad w tandem jest
przypadkiem dwuptatu,
najogé6lniejszej postaci znéw zaczyna
interesowa¢ badaczy i konstruktorow,
widzgcych w nim nowe mozliwosci dla
lotnictwa popularnego. Dlatego spoty-
kamy w wielu krajach obszerne bada-
nia i opracowania tunelowe najogdlniej
pojetego uktadu dwuptata, ze przypo-
mne tu badania laboratorium w St
Cyr, prace angielskiego National Fizy-
kal Laboratory oraz badania rosyjskie,
gdzie opracowuje sie réwniez sposoby

szczegblnym
ktory w swej

sterowania gtebokoSciowego tandemu
przez zaginanie lotek na przednim
skrzydle. Ma to na celu unikanie

zmniejszenia nosnosci na duzych katach
natarcia, spotykanego w ptatowcach
normalnych. Dzigki potozonemu daleko
do tytu srodkowi ciezkosci, istotnie mo-
zliwym jest $cigganie tandemu przez
zwiekszenie nosnosci przedniego ptata
a nie wytwarzanie silnych wyporow
ujemnych na opierzeniu — jak mamy
to w ptatowcach klasycznych.

Dodatnie cechy ukfadu w tandem ze
wzgledu na aerodynamiczng niewrazli-
wos$¢ na przeciggniecie bylty omawiane
przy okazji opisow w Skrzydlatej sa-
molotéw Taupin (Nr. 6 z 1936 r.) i He-
miptere (Nr. 51 8 z 1936 r.). Mabous-
sin podkre$la rowniez dynamiczne ko-
rzy$ci tandemu, wytuszczajac powody,

ktore skitonity go do przyjecia tego
uktadu.
Samoloty wywazone do przodu, tj.

majace srodek ciezkosci blisko ku przo-
dowi, nawet nieposiadajgce tendencji
do wpadania w korkocigg przy przecig-
gnieciu, zwalajg sie jednak na teb i do-
piero po rozpadnieciu mozna je wyréw-
na¢, lub same przybierajag mniej wiecej
poziome potozenie. Takie przejscie na
teb na matej wysokosci moze by¢ bar-
dzo niebezpieczne. Przy wywazeniu np.
na 35% gtebokosci ptata, jak to miato
miejsce w normalnym samolocie Ma-
boussin’a — Corsaire, samolot ten prze-

padat bez tendencji przechodzenia na
gtowe. Stad wzieta poczatek idea wy-
wazania w ten sposob, by $rodek ciez-
kosci lezat mozliwie najdalej za $rod-
kiem parcia ptata. Pociggato to za sobg
konieczno$¢ stosowania duzych powie-
rzchni nos$nych opierzenia poziomego,
prowadzacych do uktadow w tandem.

W zwigzku z kwestig bezpieczenstwa
i mozliwosciami opanowania tendencji
do S§lizgania sie przy pociagnieciu, po-
zostajg urzadzenia specjalne sterowania
poprzecznego na duzych katach natar-
cia. Do najcenniejszych zdobyczy ostat-
nich czaséw nalezy tutaj zaliczy¢ slot-
spoiler inz. Weicka (rys. 1), zastosowa-
ny na jego ptatowcu. Jest to lotka umie-
szczona na gornej czeSci najwiekszej
grubosci skrzydta i przez swe wychyle-
nie powiekszajgca szpare na gornej po-
wierzchni ptata. Wychylona do gory,
powoduje spadek nos$nosci skrzydta i to
bez opodznien charakterystycznych dla
lotek; poza tym bez mozliwosci znale-
zienia sie w cieniu skrzydfa. Razem
daje to petng niezalezno$¢ dziatania na
duzych katach natarcia.

Zagadnienie startu

Rys. 3. Uproszczony schemat startu i wptyw
szybkosci poziomej lotu na stromos$c¢
wznoszenia sig.

Bardzo wazng kwestig ze wzgledu na
swobode uzytkowania lotnictwa popu-
larnego jest — udostepnienie ptatow-
com popularnym wykorzystywania moz-
liwie najmniejszych przestrzeni dla bez-
piecznego startu. Postulat ten prowadzi
do spetnienia dwoch warunkéw: a) mo-
zliwie szybkiego oderwania sie od zie-
mi oraz b) uzyskania po oderwaniu sie
od ziemi jaknajstromszego toru wzno-
szacego (rys. 3).

Rys. 4. Dtugos$¢ rozbiegu po ziemi S, zaleznie
od predkosci wzlotu I stosunku sity ciggu
$migta na ziemi SO do ciezaru catkowitego sa-
molotu Q (spétczynnik tarcia przyjety f=0,07).



Wyniki rozwazan teoretycznych, prze-
prowadzonych na innym miejscu
(Lwowskie Czasopismo Lotnicze Nr.
9 36), ujete na rysunku 4, wskazujg jak
bardzo zalezng jest diugos¢ rozbiegu
samolotu po ziemi do chwili oderwania
sie od sity pociggowej $migta. Na
wspomnianym wykresie widzimy row-
niez, jak wptywa na skrdécenie rozbie-
gu po ziemi zmniejszenie predkosci,
przy ktorej samolot moze juz wzlecie¢
w powietrze. Ten wielki wptyw na
skrécenie rozbiegu przez uzyskanie du-
zych sit pociagowych $migta przy star-
cie podkre$la petna celowos$¢ adaptacji
dla lotnictwa popularnego $migta o
zmiennym skoku; gdyz $migto tak do-
brane, by pracowato najlepiej np. przy
szybkosci przelotowej lub maksymalnej
nie pozwoli na rozwiniecie petnej mocy
silnika przy starcie (znane zjawisko, ze
motor ze Smigtem normalnym nie daje
petnych obrotow na ziemi), dzieki cze-
mu nie osiaggnie sie rowniez ciagu, jaki
datoby $migto o skoku nastawnym, po-
zwalajgce przy starcie wyzyska¢ peing
moc silnika. llosciowy zysk ciggu na
ziemi przy $migle nastawnym moze do-
chodzi¢ do blisko 50% $migta zwyktego.

Korzystny wptyw zmniejszenia pred-
kosci wzlotu na skrécenie rozhiegu
wskazuje na celowo$¢ zastosowania
urzadzen, ktore zwiekszatyby nos$nosc
bez takiego zwiekszania oporéw, ktore
przeszkadzatoby zbytnio rozpedzaniu
samolotu. Do analogicznego wniosku
prowadzi rozpatrywanie  warunkéw
najstromszego wznoszenia  sie. Ze
wzgledu na mozliwos¢ przejScia nad
przeszkodg, wazna jest nie tyle sama
predko$¢ wznoszenia (zresztg praktycz-
nie nie moze by¢ zbyt maty), co stro-
mos$¢ toru, ktéra decyduje o tatwosci
przejscia nad przeszkodami otaczaja-
cymi lotnisko. Technika dostarcza dzi$
Srodki pozwalajace na poprawienie
kata wznoszenia przez zastosowanie ta-
kich urzadzen, ktére, zachowujac pred-
ko§¢ wznoszenia, zmniejszajg predkosc
lotu (rys. 4), dzieki czemu samolot mo-
ze sie stromiej wznosi¢c. Do urzadzen
tych nalezy zaliczy¢é wychylone o ma-
ty kat w dot lotki, klapy ze szczeling,
nieznacznie  opuszczone  poszerzacze
oraz nieznacznie w dot wychylone
skrzydetka Junkersa. Rysunki 5, 6, 7
i 8 ilustruja przyktadowo, jak dzieki
zastosowaniu klapy ze szczeling, wy-
chylong o maly kat w dot, mozna po-
prawi¢ wznoszenie samolotu. Dla przy-
ktadu rozpatrzono tu samoloty o duzym

wydtuzeniu ( =10) i $rednim ( =7)
przyjmujac raz mate opory szkodliwe
(Cxs = 0,008) raz duze (Cxs = 0,024)

i rozpatrujac jak wptywaja rézne obcig-
zenia powierzchni i mocy na stromos$¢
wznoszenia siel).

Zatgczone wykresy wskazujg, iz po-
prawa stromosci wznoszenia sie przy
duzych obcigzeniach powierzchni i mo-
cy jest stosunkowo nieznaczna, ale ta
stromo$¢ toru dla tych przypadkéw
jest zbyt matg w poréwnaniu do ma-
szyn o praktycznej uzytkownosci. Na-

tomiast przy obcigzeniach $rednich i
matych, urzadzenia zwiekszajgce nos-
no$¢ kosztem nieznacznych strat na

oporach moga i powinny by¢ wespdét ze

1 Opory, wydtuzenia, obcigzenia
przyjeto tak jak przyjat dla swych fik-
cyjnych samolotéow inz. Wisnicki rozpa-
trujac mozliwosci zasadniczych osiggow
w Nr. 2. Skrzydlatej z b. r.
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Rys. 5. Biegunowe fikcyjnych samolotéw o
$rednim wydtuzeniu rX=7; i réznych oporach
szkodliwych. Ptaty z klapami.

Rys. 6. Biegunowe fikcyjnych samolotéw o
duzym wydtuzeniu X= lofi réznych oporach
szkodliwych. Ptaty z klapami.

Smigtem o skoku nastawnym doskona-
tym narzedziem rozszerzenia swobody
startu ptatowcédw popularnych.

Zagadnienie lgdowania

O fatwosci lgdowania i zwiekszenia
ilosci miejsc przydatnych decydujg na-
stepujace czynniki:

1)  jaknajmniejsza predkos$¢ lagdowa-
nia,
2) prostota samego manewru posa-

dzenia maszyny,

Rys. 7. Stromo$¢ wznoszenia sie fptatowcow
fikcyjnych o biegunowych z rys. dla roz-
nych obcigzen powierzchni i mocy.

Rys. 8. Stromo$¢ wznoszenia sig é)latowcéw
fikcyjnych o biegunowych z rys. 6, dla réz-
nych obcigzeh powierzchni i mocy.

3) mozliwo$¢ stromego podchodzenia
z nad przeszkody oraz
4) jaknajwieksza

nieréwnosci terenu.
llustracjg do zagadnien zmniejszenia
predkosci lgdowania jest rysunek 9,
gdzie sg zestawione predkosci minimal-
ne mozliwe do osiggniecia przy zasto-
sowaniu réznych wurzadzen do zwiek-
szenia nos$nosci. Wartosci maksymal-
nych spétczynnikéw nosnosci jako opar-
te na badaniach tunelowych sa praw-

niezalezno$s¢  od



dopodobnie mniejsze niz w rzeczywisto-
Sci, niemniej dla obcigzen wchodzacych
w gre w lotnictwie popularnym mozna
osiggna¢ predkosci lgdowania najzupet-
niej juz bezpieczne, gdyz rzadu szybko-
$ci biegu cztowieka.

Duza zdobycza w dziedzinie ufatwie-
nia manewru sadzania jest zastosowa-
nie uktadéw o 2-ch kotach lezacych po-
za S$rodkiem ciezkosci i 1 kole daleko
wysunietym przed $rodek ciezkosci.

Rozwigzanie to ma dawa¢ moznosc
automatycznego lgdowania. Nawet przy
niezupetnie stycznym podprowadzeniu
maszyny do ziemi, uderzajac najpierw
tylnymi kotami, samolot natychmiast
pochyla sie dziobem naprzéd, az do ze-
tkniecia z ziemig miekko amortyzowa-
nego kota przedniego, dzieki czemu
przechodzi automatycznie na mate katy
natarcia i wypor maleje.

Z maszyn udatnych,
rozwigzanie nalezy wymieni¢ ame-
rykanski Hamond Y, francuski S.C.A.
L. i inne. W wielokrotnie cytowanym
samolocie inz. Weicka przez zastoso-
wanie takiego uktadu podwozia o0sig-
gnieto mozno$¢ ladowania bez tenden-
cji do kapotazu przy potozeniach kad-
tuba odpowiadajgcych zakresowi ka-
téw natarcia od a= L Cy max do j. ~ — 50

Daje to praktyczng niemozliwos$¢ nie-
prawidtowego lgdowania.

Jak wspomniano wyzej, powazng
kwestie stanowi mozno$¢ stromego pod-
chodzenia z nad przeszkody. Mozliwe
sg tu zastosowania uktadéw pozwala-
jacych na strome podchodzenie a nawet
bezpieczne przepadanie Ilub tez osig-

stosujgcych to

Rys. 9. Szybkosci minimalne lotu dla roz-
nych obC|gzen powierzchni przy zastosowaniu
urzadzen zwiekszajagcych nos$nos¢.

ganie tych celéw przy pomocy urzg-
dzen specjalnych. Korzysci niektorych
uktadéw ze wzgledu na lgdowanie o-
mowiono wyzej. Z urzadzen specjal-
nych role hamulca powietrznego spet-
niajg zaginaki*), poszerzacze i klapy
wychylone na duzy kat. Wadg tych u-
rzadzen jest to, iz przymkniecie ich

*) Termin zaproponowany przez prof.
tukasiewicza.

Ustawa o ochotniczych lotach ¢wiczebnych

W Dzienniku Ustaw R. P. Nr. 6 z ro-
ku biez. ukazata sie uchwalona w stycz-
niu b. r. przez parlament ustawa o
ochotniczych lotach ¢wiczebnych. Nor-
muje ona warunki, na jakich piloci
rezerwy mogg odbywa¢ — poza okre-
sem obowiagzkowych ¢éwiczen wojsko-
wych — loty treningowe w charakterze
pilotéw wojskowych.

Prawo to przystuguje tylko rezerwi-
stom do lat 40 i tylko wtedy, gdy z ty-
tutu swych zaie¢ zawodowych lub za-
robkowych nie wykonujg czynnos$ci pi-
lotéw. Wytaczeni sg wiec cywilni piloci
komunikacyjni, oblatywacze, instrukto-
rzy itp.

W czasie odbywania ochotniczych lo-
tdw CEwiczebnych rezerwisci podlegajg
wojskowym przepisom stuzbowym i dy-
scyplinarnym oraz przepisom prawa
karnego wojskowego w tym samym za-
kresie, jak podczas odbywania obowigz-
kowych ¢wiczen rezerwy.

Za kazdy dzien stuzby w czasie od-
bywania ochotniczych lotéw ¢wiczeb-
nych otrzymujg oni wynagrodzenie w
wysokosci:

1) oficerowie 8 zi,

2) podoficerowie 6 zt

3) starsi szeregowcy i szereg. 3 zh

Précz wynagrodzenia dziennego, pilo-
ci rezerwy otrzymuja za ochotnicze lo-
ty ¢wiczebne, wykonane w ilosci i na
warunkach, okreslonych przez Ministra
Spraw Wojskowych w drodze rozporza-
dzenia — dodatek lotniczy, ptatny pét-
rocznie z dotu, w nastepujacej wysoko-
§ci za potrocze:

piloci rez., zaliczeni do | kl. pilotéw:

oficerowie 250 zi, podoficerowie i sze-
regowcy 180 zt;

piloci rez., zaliczeni do Il kl. pilotow:
ofic. 200 z4, podofic. i szereg. 160 zk

piloci rez., zaliczeni do Il kl. pilotow:
ofic. 170 zi, podofic. i szereg. 140 zi;

piloci rez., przed zaliczeniem do IllI
kl. pilotow: ofic. 150 zt, podofic. i szereg.
120 zt.

Przy obliczaniu dodatku lotniczego
po6trocza liczy sie nastepujaco:

pétrocze | — czas od 1 maja do 31
pazdziernika;

po6trocze Il — czas od 1 listopada jed-
nego roku do 30 kwietnia roku nastep-
nego.

W biezacym roku, jako w okresie

przejSciowym, | pdtrocze liczone bedzie

od 1 stycznia do 31 pazdziernika.
Odbywajacy loty ochotnicze korzy-

stajg bezptatnie z ekwipunku lotnicze-

$lizgowego

dla polepszenia toru lotu
lub wiecej

moze spowodowa¢ mniej
gwattowne zmniejszenie no$nosci ze
wszystkimi  przykrymi konsekwencja-
mi utraty predkos$ci. Dlatego lepsze sa
rozwigzania, przy ktérych powrét do
wiekszych doskonatosci lotu nie powo-
duje utraty nos$nosci. Wymienimy tu
znane w Polsce z zastosowan na szy-

bowcach i motoszybowcach przerywa-
cze oraz ciekawe urzadzenie klapy,
zbadane przez inz. Weicka, ktore w

granicach wychylen wiekszych od 20
stopni nie powodujg przyrostu wypo-
row a tylko zwiekszajg opor. Przez to
w granicach wychylen od 60° do 20°
dziatanie ich jest podobne do przery-
waczy.

Najbardziej realng zdobyczag w dzie-
dzinie uniezaleznienia sie od terenu lg-
dowania bytoby, zdaje sie, zastosowa-
nie dla celéw lotnictwa popularnego
ptozy, ktoérg stosuje sie z duzym powo-
dzeniem na szybowcach.

Z uczynionego tu przegladu dzisiej-
szych mozliwosci technicznych w dzie-
dzinie bezpieczenstwa, tatwos$ci pilota-
zu i uzytkownosci, widzimy, iz techni-
ka jest w stanie da¢ dzi$" typ ptatowca
do$¢ tatwy i bezpieczny dla przecietne-
go cztowieka. Chodzi tylko o wytwo-
rzenie takich warunkéw, by masowos$é
produkcji pozwolita, mimo zerwania z
ultra prymitywizmem konstrukcyjnym
(nie prostotg!), nie obarcza¢ ceny ma-
szyn popularnych zbyt duzymi koszta-
mi tych wszystkich czynnikéw technicz-
nych, dajagcych w sumie petnie bez-
pieczenstwa, tatwosci i uzytkownosci.

go. Szeregowcy i starsi szeregowcy, a
w miare moznosci takze podoficerowie
otrzymujg poza tym zakwaterowanie w
formacji lotniczej, w ktorej odbywajg
loty. Rezerwistom zamieszkatym poza
miejscem postoju formacji lotniczej,
stuzy prawo przejazdu na koszt Parist-
wa, najwyzej jednak 6 razy w ciagu
jednego poétrocza.

Odbywanie ochotniczych lotow ¢wi-
czebnych bedzie uwazane za réwno-
znaczne z petnieniem stuzby wojskowej
w rozumieniu przepisow, dotyczacych
zaopatrzenia inwalidzkiego.

Ponadto w razie $mierci pilota rezer-
wy, spowodowanej wypadkiem lotni-
czym podczas odbywania ochotniczych
lotdw c¢wiczebnych, rodzinie zmartego
stuzy prawo do jednorazowego zasitku
po$miertnego, ktéry wynosi:

a) dla rodziny oficera — 1.500 zi,

b) dla rodziny podoficera, starszego
szeregowca i szeregowca — 1.000 zt

Klasyfikacja pilotow turystycznych

Zarzadzeniem Ministerstwa Komuni-
kacji z dnia 1 marca, piloci turystycz-
ni, zaleznie od osiggnietego poziomu
wyszkolenia i doskonalenia, dzielg sie
na nastepujgce cztery klasy:

IV. klasa. Kandydaci na pilotow tu-
rystycznych, ktérzy ukonczyli kurs pod-
stawowego pilotazu.

Il klasa. Piloci, ktérzy w ciggu roku
od daty ukonczenia kursu pilotazu pod-
stawowego uzyskali $Swiadectwo turysty
I-go stopnia.

Il klasa. Piloci juniorzy. Warunkiem
przejscia do tej klasy jest wylatanie w
ciggu dwach lat liczac od daty zaszere-

gowania do Kklasy IIl co najmniej 40
godzin lotéw bez wypadku zawinionego.

| klasa. Piloci seniorzy. Do tej klasy
zaliczeni zostang piloci juniorzy, ktorzy:

a) w ciggu dwoch lat, liczac od daty
zaszeregowania do Il klasy, wykonajg
conajmniej 40 godzin lotow bez wypad-
kow z wiasnej winy,

b) wezmg udziat w krajowych zawo-
dach, wzglednie wykonajg z pomysl-
nym wynikiem warunki zblizone do za-
wodoéw,

c¢) ukonczg w danym czasokresie
kursy doskonalenia: pilotazu bez wi-
docznosci i akrobacji lotniczej.
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Baynes ,,Bee“

Nazwisko p. Baynes pamietamy do-
brze z potowy r. 1935, gdyz on wtasnie
skonstruowal ptatowiec do pierwszego
motoszybowca z chowanym zespotem
$migto - silnikowym. (Por. Skrzydlata,
Nr. 5 1935). Zaczagwszy od szybowcow
(znane wyczynowe ,Scudy”) przeszedt
on w ten sposob stopniowo do maszyn
motorowych (pierwsza — t. zw. ,,Canti-
lever Pou”).

Przed miesigcem wzmiankowalismy
o ptatowcu dwusilnikowym matej mo-
cy (por. art. ,Rosyjskie préby z silni-
kiem samochodowym), ktéry ostatnio
rozpoczat juz swe wstepne proby. O-
trzymat tatwg do zapamietania nazwe
,Bee”, — i jest niewatpliwie jednym
z najoryginalniejszych samolotow ma-
tej mocy, z jakimi dotychczas mieli-
$§my do czynienia.

Baynes ,,Bee” jest wolnonosnym gor-
noptatem dwumiejscowym (o siedze-
niach usytuowanych obok siebie), na-
pedzanym przez znane juz nam z in-
nych maszyn (,Drone de Luxe”,
,Brawny”, ,Pou-du-Ciel”) dwa silniki
Carden-Ford o $migtach cisngcych.

Jak stusznie zauwaza ,The Aeropla-
ne”, uktad ze $migtem pchajagcym bar-
dziej przemawia do zwyczajnego czto-
wieka, niz techniczna doskonatosc.
Amerykanska idea ,upodobnienia” sa-
molotu do samochodu (ktérej stara sie
wygodzie np. znany Waterman), miata
gtebszy sens. Nie chodzi tu bowiem o
to, zeSmy sie do uktadu automobilowe-
go przyzwyczaili, lecz — ze jest on
istotnie wygodhy. Samolot prywatny
jest z koniecznosci maty, a warczace z
przodu $migto utrudnia swobodny do-
step do kabiny. Poza tym patrzenie
przez potyskujagce w stoncu S$migto tez
nie nalezy do przyjemnosci, itd. Z tej
to racji ws$réd samolotéw dla prywat-
nych posiadaczy tyle jest aparatow ze
$migtami cisngcymi (np. Bassou, Schel-
demeeuw, Scheldemusch i w. in.).

P. Baynes bardzo dbat o wygode pa-

sazeréw: kabina przypomina auto; ma
przeszto metr szerokosci, jest komplet-
nie oszklona, po obu stronach sg sze-
rokie drzwi, lepsze bodaj, jak w no-
woczesnych®  ekonomicznych, matych
samochodach, gdzie tyle jest ktopotow
z wsiadaniem.

Nie mozna powiedzie¢, aby zapom-
niano przy tym o aerodynamice. Ka-
dtub jest na tyle szeroki, ze kota pod-
wozia mozna byto umiesci¢ w nim tak,
jak to czynig Niemcy na swych szy-
bowcach: mieszczg sie one tu w ro-
gach kadtuba i niewiele wystajg z pod
podtogi; swojg droga wymaga to do-
skonatego lotniska, — ale o to w An-
glii nie trudno. Z drugiej strony umie-
szczenie $migta za ptatem polepsza z
wiadomych przyczyn warunki pracy
skrzydet. Rzedowy silnik umieszczono
za przednim dzwigarem w skrzydle w
ten sposéb, ze powierzchnia czotowa
bynajmniej nie wzrosta; o gondoli sil-
nikowej nie mozna tu wcale mowic.
Wynikta deformacja powierzchni pta-
ta jest zupetnie znikoma. Chtodnica dla
wody miesci sie rowniez w skrzydle,
po przeciwnej do cylindréw stronie wa-

tu. Jest ona zasilana powietrzem przez
szczeling na spodzie profilu; odptyw
dla powietrza znajduje sie na wierzchu
ptata.

Bardzo ciekawie zostata rozwigzana
sprawa transportu drogowego, aktual-
na w krajach, posiadajagcych prawdzi-
wie gtadkie nawierzchnie szos, oraz
wazna dla ,garazowania” ptatowca.
Normalne rozwigzania sktadania skrzy-
det uznat p. Baynes za niedogodne z
tej racji, ze urzadzenia do tego celu
sporo wazg (kwestia unieruchomienia
skrzydet ztozonych). Ptat nie jest wiec,
jak zazwyczaj, dzielony za silnikami,

lecz sktada sie z dwu potdéwek, zamon-
towanych na sui generis obrotnicach,
ztgczonych z tylnym dzwigarem skrzy-
dtowym. Okucia przedniego dzwigara
sg tatwo roztaczalne, po czym skrzydta
mozna obrécic do tytu tak, ze szero-
ko$¢ catosci mieSci sie w granicach
rozpieto$ci usterzenia poziomego (po-
nizej 3 metréw). Skrzydta w tej pozy-
cji zsuwa sie na kadtub, w ktérym da-
ja sie otwiera¢ czesci gornego pokry-
cia.

Oczywiscie silniki sg do$¢ daleko od
piasty Smigta, to tez musiaty by¢ za-
opatrzone w waty posredniczace. Kaz-
dy z nich wazy wraz z czeSciami mon-
tazowymi ponizej 5 kg. Silniki zaopa-
trzono w sprezarki; z ich pomocg 30-
konny w dotychczasowym, lotniczym

wykonaniu motor daje 40 KM przy
3500 obrJmin. Mimo te wszystkie u-
rzadzenia, dwa silniki razem koszto-
wa¢ maja mniej, niz jeden normalny
(lotniczy) 80-konny.

Zresztg konstrukcja
bardzo tania. Piat (dwudzwigarowy)
jest drewniany, czesciowo pokryty
sklejkg, a poza tym — catkowicie tka-
ning. To samo dotyczy opierzenia. Ka-
dtub, o przekroju prostokagtnym, —
podobnie prosty. Samolot jest wyposa-
zony w dwuster.

Cato$¢ zawiera wiec nie jedng cieka-

ptatowca jest

wg mys$l i — o ile zdaleka mozna sa-
dzi¢ — zostata zaprojektowana solid-
nie.

Fot. ,,The Aeroplane”
Oto gtowne charakterystyki:

rozpietosé #— 91 m
dtugosé —7m
wysokosé —15m
rozstaw kot — 0,92 m
pow. nos$na — 131 m-
ciezar wtasny — 400 kg
, zatogi — 146 kg
, bagazu — 24 kg
» paliwa — 34 kg
, oleju — 4,5 kg
,» wody — 6,5 kg
» W locie — 615 kg

Spodziewane wyczyny:
szybko$¢ max. — 175 km/godz.

» podrézna — 160 .
" lgdowania — 63 ”
autonomia lotu — 3 godz.

Arrow ,,Sport V-8" z silnikiem samochodowym

Dzieki og6lniejszym rozwazaniom na
temat uzycia silnika samochodowego w
lotnictwie, zamieszczonym w poprzed-
nim numerze Skrzydlatej, nie potrze-
bujemy tym razem dodawa¢ zadnego
wstepu; wiadomo, ze w Ameryce dla
takich adaptacyj warunki sg podwdj-
nie dobre: raz z powodu rekordowej
liczby (i ceny!) samochodéw, powtdre
— z uwagi na bardzo tanig benzyne,
dzieki ktorej 20 litrow na 100 km sta-

nowi mniej, niz np. w Polsce — poto-
wa tej liczby.

Zaktady Arrow Aircraft and Motor
Corp. w Lincoln zakonczyty niedawno
prowadzone od r. 1935 prace nad do-
stosowaniem silnika Forda V-8 do lot-
nictwa i zbudowaniem don odpowied-
niego ptatowca. Rezultatem jest dolno-
ptat zastrzatowy ,Sport V-8” o dwu
odkrytych miejscach obok siebie. Oto
kilka danych konstrukcyjnych.



Pokryty ptétnem ptat drewniany (2
dzwigary) zaopatrzony jest w klapy
do ladowania. Z kazdej strony chwyta
go do kadtuba zastrzat V, ktéry zno-
wu ze swojej strony uchwycony jest w
Srodku do skrzydta.

Kadtub — z rur spawanych, pokry-
ty ptoétnem. Usterzenie zwigzane ze
sobg pretami.

Podwozie typu tréjgoleniowego; ohie
zewnetrzne golenie ostoniete wspdling
owiewka.

Do napedu stuzy nieco przerobiony
8-cylindrowy silnik Forda ,V-8”7, o
mocy 85 KM przy 3000 obr./min. Zbior-
nik benzyny (90 litrow) — w kadtu-
bie. Chtodnica pod kadtubem.

Gtdwne dane:
rozpietosé
dtugosé

— 112 m
— 65 m

wysokosc — 27 m
ciezar witasny — 520 kg
. w locie — 760 kg

obcigzenie ptata — 45 kg/m-
» mocy — 9,3 kg KM

Wyczyny:

szybko$¢ max. — 160 km/godz.
,, podrézna — 144 .
. lgdowania — 72 .

putap absolutny — 4300 m

zasieg — 560 km

Cena tego samolotu wynosi po prze-
liczeniu okoto 8000 ztotych. Jako $ro-
dek pedny moze stuzy¢ zwykta benzy-
na o liczhie oktanowej 70. Zuzycie pa-
liwa przy mocy podréznej — 16 1/100
km, — nie jest, jak na Ameryke, zbyt
kosztowne. Przy ocenie wyczyndéw na-
lezy pamieta¢, ze miejsca zalogi sg
usytuowane obok siebie.

Nowa stabosilnikowa Aeronca

Szeroko
ryce i w Anglii

rozpowszechniony w Ame-
stabosilnikowy, dwu-
miejscowy gornoptat, wyprodukowany
przez firme Aeronautical Corporation
of America, znany jest dobrze naszym
Czytelnikom. Nalezy uzupetni¢ nasze
dane opisem drugiej, podobnej w za-
tozeniach maszyny, zbudowanej przez
te fabryke pozniej.

Jest to gdrnoptat zastrzatowy z dwo-
ma miejscami obok siebie w zamknie-
tej kabinie, konstrukcji mieszanej.

Ptat o obrysie prostokagtnym (z za-

okragleniami) jest drewniany (2 dzwi-
gary). Uchwycony jest do kadiuba za-
strzatami ksztattu V. Rury zastrzatu,
mniej wiecej w $rodku swej diugosci,
zkagczone sg miedzy sobg elementem
poziomym i dodatkowym zastrzatem V
— do przodu ptata.

Kadtub posiada szkielet z rur spa-
wanych; pokryty jest tkaning. Opierze-
nie — zwigzane ciggnami. Podwozie —

bez wspdlnej osi; golen amortyzowa-
na — wsparta krotkim zastrzatem do
tytu.

Silnik Aeronca E-113 C, zabudowa-
ny z przodu kadituba. Daje on 40 KM
przy 2500 obr./min.

Gtéwne dane:

rozpieto$é — 1Im
dtugosé —63 m
wysoko$é —20m
pow. nosna — 123 m2
ciezar wiasny — 267 kg
. W locie — 470 kg

Wyczyny:
szybkos$¢ max. — 150 km/godz

» podrézna  — 137 "

" lgdowania — 60

. wznoszenia

" przy ziemi — 2,3 m/sek
putap praktyczny — 3700 m
zasieg — 400 km
zuzycie paliwa przy
mocy podréznej — 10 1/100 km

Dart , Kitten’

Anglia jest krajem bogatym, a An-
glicy — narodem ruchliwym, to tez
lotnictwo ma tam dobry grunt do sa-
modzielnego rozwoju. Powodzenie, ja-
kim cieszg sie budowane z licencji sta-
bosilnikowe samoloty obcych fabryk
(Aeronca, Tipsy, Praga), skfania co-
raz liczniejszych konstruktoréw do za-
jecia sie lotnictwem popularnym.

Wytwornia Dart Aircraft Ltd w Dun-
stable wystgpita w ub. roku z gdérno-
ptatowcem zastrzalowym ,,Pup” (por.
Skrzydlatg Nr. 11/1936), a niedawno
ukonczono préby z zapowiadanym
przez nas w lutym Dart , Kitten”.

Kadtub jest drewniany i kryty sklej-
ka (poza przodem). Piat — trdjdziel-
ny — posiada dzwigar skrzynkowy
gtowny i pomocniczy 1 pokrytg sklejka
krawedz sptywu; pokrycie partii cen-
tralnej sklejka, reszta — gtownie ptot-
nem. Stery — normalne, o duzych wy-
miarach. Podwozie wolnonosne — bar-
dzo prostej konstrukcji.

,Kitten” jest jednomiejscowy; kabi-
na moze by¢ wykonana jako nieosto-
nieta lub jako limuzyna.

Do napedu stuzy silnik ,,Ava” 27
KM, ktéry — jak powiada sprawoz-
dawca ,The Aeroplane” (17.11. 1937)
— ,runs very smoothly and well”
(,chodzi bardzo rowno i dobrze”), co
jest w tym zakresie mocy komplemen-
tem bardzo poszukiwanym.

Powierzchnia no$na wynosi 12 m2
obcigzenie ptata — ok. 26 kg/m2 wa-

ga w locie — okoto 310 kg, z czego
ok. 110 kg stanowi ciezar uzyteczny.
Szybko$¢ podrézna jest rzedu 105
km/godz.

Do transportu po drogach publicz-
nych odejmuje cie skrajne czesci
skrzydet i wowczas szeroko$¢ aparatu
wynosi mniej, niz 2,5 metra.

) Wiasnos$ci lotne majg by¢ bardzo do-
re.
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Nowe przepisy Ministerstwa Komunikacji o szkoleniu na szybowcach

Ministerstwo Komunikacji opracowa-
to projekt rozporzadzenia o lotnictwie
gszybowcowym, ktére, po uzgodnieniu z
zainteresowanymi ministerstwami, ma
by¢ ogtoszone w Dzienniku Ustaw R. P.

Poniewaz publikacja moze sie op6z-
ni¢ i zasta¢ tegoroczny sezon rozpocze-
ty, Departament Lotnictwa Cywilnego
wydat Instrukcje Szkolenia w Szybow-
nictwie na rok biezacy, ktéra opiera
sie na projekcie rozporzadzenia i be-
dzie z czasem przez nie zastgpiona.

Instrukcja Szkolenia zawiera warun-
ki dla szkolenia poczatkowego oraz
szkolenia instruktoréw, wprowadza po-
dziat szkot, stopnie szkolenia itp. Za-
poznamy Czytelnikéw z jej postano-
wieniami.

Zasady szkolenia szybowcowego

Instrukcja  odréznia: wyszkolenie
podstawowe pilota szybowcowego i wy-
szkolenie instruktora szybowcowego.

Wyszkolenie podstawowe dzieli sie
na 4 stopnie szkolenia (IV — najwyz-
szy) *).

Wyszkolenie instruktora obejmuje:

a) wyszkolenie stopnia 1V,

b) praktyke warsztatows,

c) kurs instruktorski,

d) praktyke instruktorka.

Szkolenie moze sie¢ odbywaé tylko
na szybowiskach zatwierdzonych przez
Ministerstwo Komunikacji.

Odréznia sie ,o0$rodki szkolne szy-
bownictwa”, ktére moga szkoli¢ tylko
do stopnia | (kat. A), ,nizsze szkoty
szybowcowe” — do stopnia Il (kat. B)
oraz ,wyzsze szkoty szybowcowe” —
do stopnia Il lub IV (kat. C i D).

Zaliczenie istniejgcych osrodkow
szkolnych do kategorii szkét szybowco-
wych, wedtug powyzszego podziatu, zo-
stanie przeprowadzone przez Minister-
stwo Komunikacji osobnym zarzadze-
niem.

Zaktadanie nowych szkdét moze sie
odbywa¢ tylko za zgodgq Min. Kom.

Szkolenie w szkotach szybowcowych
nizszych i wyzszych prowadzone jest
pod kierownictwem szefa instruktora.
W osrodkach szkolnych szybowcowych
pod kierownictwem instruktora (po-
dziat instruktoréw ponizej).

Swiadectwa pilotow i instruktoréw
szybowcowych tracg swa wazno$¢ w ra-
zie nie latania w ciggu dwu nastepujga-
cych po sobie lat.

Osoby zamierzajace sie szkoli¢ w pi-
lotazu szybowcowym powinny odpowia-
da¢ nastepujacym warunkom:

a) obywatelstwo polskie,

b) wiek conajmniej ukonczonych 16
lat, przy czym niepetnoletni powinni
przedstawi¢ pisemne pozwolenie ojca
lub opiekuna,

c) swiadectwo lekarskie, stwierdza-
jace odpowiednie warunki zdrowotne
do szkolenia w pilotazu szybowcowym,
wydane zgodnie z przepisami zatwier-
dzonymi przez Instytut Badan Lekar-
skich Lotnictwa.

*) Szczeg6towy program dla poszcze-
golnych stopni podamy w numerze na-
stepnym.

Do szkolenia w pilotazu szybowco-
wym moga by¢ przyjmowane w zasa-
dzie tylko osoby posiadajgce jako mi-
nimum ukoAczonych 7 oddziatdow szko-
ty powszechnej. W wypadkach zastugu-
jacych  na uwzglednienie, kierownik
szkoty szybowcowej moze czyni¢ od-
stepstwa od tej zasady w stosunku do
kandydatéw posiadajagcych dostateczny
rozwdj umystowy, oraz odpowiedni sto-
pien inteligencji.

Obywatele panstw obcych moga by¢
szkoleni tylko na podstawie zezwolenia
Ministra Komunikacji udzielonego w
porozumieniu z Ministrem Spraw We-
wnetrznych.

Wyszkolenie podstawowe
pilota szybowcowego

Zadaniem szkolenia w stopniu I. jest
wybdr uczniéw nadajgcych sie do dal-
szego szkolenia. Szkolenie to dzieli sie
na:

1) Cze$¢ teoretyczng, ktora obejmuje
elementarne zasady mechaniki lotu z
opisem pierwszego typu szybowca szkol-
nego.

2) Cze$¢ praktyczng, ktéra obejmuje:
a) c¢wiczenia na szubienicy i b) loty na
pierwszym typie szkolnym.

Ukoniczenie szkolenia w stopniu 1.
uprawnia do uzyskania $wiadectwa pi-
lota szybowcowego podkategorii A, pod
warunkiem wykonania lotu $lizgowego
w linii prostej z utrzymaniem Kkierun-
ku, trwajgcego conajmniej 30 sekund
z ladowaniem bez uszkodzenia szy-
bowca.

Zadaniem szkolenia w stopniu Il. jest
opanowanie przez ucznia poprawnych
zwrotow na szybowcach szkolnych oraz
wyeliminowanie uczniow nieopanowu-
jacych wrazen wysokosci i skretow.

Szkolenie to dzieli sie na:

1) Cze$C teoretyczng, ktédra obejmuje:
a) aerodynamike zbocza i zarys mete-
orologii szybowcowej, b) przepisy ob-
stugi szybowcow i ruchu szybowcow na
sartach, c) higiene lotniczg.

2) Czesc praktyczng, ktéra obejmuje:
a) loty na szybowcach pierwszego i
drugiego typu szkolnego, b) ¢wiczenia
montazowe szybowcow.

Ukonczenie szkolenia w stopniu II.
uprawnia do wuzyskania $wiadectwa
pilota szybowcowego podkategorii B,
pod warunkiem wykonania lotu S$liz-
gowego w ksztatcie litery ,,S” (dwa
skrety po 180°), trwajacego conaj-
mniej jedng minute, z ladowaniem
bez uszkodzenia szybowca. Przed przy-
stagpieniem do wykonania tego warun-
ku, kandydat powinien sie wykazaé¢ od-

byciem minimum dwoch lotow po 45
sekund.

Wyszkolenie w stopniu | i Il moze
odbywac¢ sie réwniez przy uzyciu do

startu szybowca dzwigarki lub innego
przyrzadu ciggnacego, uznanego przez
M. K

Zadaniem szkolenia w stopniu Ill,
jest wyrobienie pod$wiadomych ruchéow
sterowania przez loty zaglowe w wa-
runkach zboczowych i termicznych.
Szkolenie to dzieli sie na:

1) Czes¢ teoretyczng, ktora obejmu-

je: a) meteorologie szybowcowa, b)
warsztatowg technologie szybowcow, c)
opis dziatania szybowcowych przyrza-
dow poktadowych, d) higiene lotnicza.

2) Cze$¢ praktyczna, na ktoérg skta-
dajg sie starty na drugim i trzecim ty-
pie szybowca szkolnego.

Ukonczenie szkolenia w stopniu Ill.
uprawnia do uzyskania $wiadectwa pi-
lota szybowcowego podkategorii C, pod
warunkiem wykonania w obecnosci ko-
misarza sportowego Aeroklubu Rzeczy-
pospolitej lotu trwajacego 5 minut po-
nad miejscem startu lub tez 5-minuto-
wego lotu bez utraty wysokoSci przy
starcie z dzwigarki na szybowiskach w
terenie ptaskim. W drugim wypadku
lot musi by¢ skontrolowany z pomocg
cechowanego barografu.

Szkolenie w stopniu IV. obejmuje na-
uke latania na szybowcach rasowych,
w szczeg6lnosci na szybowcach szyb-
kich, z wykonaniem ustalonych w pro-
gramie minimalnych wyczynéw; szko-
lenie w lotach wleczonych z wykona-
niem podstawowych figur akrobacyj-
nych oraz szkolenie w lataniu na przy-
rzadach.

Cze$¢ teoretyczna tego szkolenia
obejmuje: a) konserwacje i kontrole
szybowcow, b) mechanike lotéw wle-

czonych, c¢) aeronawigacje, d) prawo
lotnicze, e) dziatanie i obstuge spado-
chronow.

Cze$¢ praktyczna:

a) loty zboczowe na szybowcach tre-
ningowych i wyczynowych,

b) proby lotdbw na maksymalny czas,

c) trening techniki latania w termice
stonecznej 1 cumulusowej,

d) proby przelotow w termice sto-
necznej i cumulusowej,

e) loty treningowe na holu z wyko-
naniem ustalonych programem podsta-
wowych figur,

f) proby lotdw na wysokos$¢ na przy-
rzady.

Ukonczenie wyszkolenia w stopniu
IV. uprawnia do uzyskania $wiadectwa
pilota szybowcowego podkategorii D,
pod warunkiem wykonania pod nadzo-
rem komisarza sportowego A. R. P.:

a) lotu na wysoko$¢ minimum 1000
metrow ponad miejsce startu lub wy-
soko$¢ odczepienia sig,

b) lotu zaglowego na czas, trwajgce-
go ponad 5 godzin z lgdowaniem na
miejscu startu,

c) przelotu w linii prostej ponad 50
km od miejsca startu. Przelot moze by¢
wykonany facznie z warunkiem lotu na
wysokosc.

Piloci szybowcowi podkategorii C i D
ponizej lat 19 oraz piloci szybowcowi
podkategorii A i B bez wzgledu na
wiek, moga wykonywac loty tylko pod
nadzorem instruktora.

Wyszkolenie instruktora

W zaleznosci od uzyskanego wyszko-
lenia, instruktorzy szybowcowi otrzy-
mujg odpowiednie Swiadectwa i dzielg
sie na nastepujace podkategorie:

a) szef instruktor,

b) instruktor,

¢) pomocnik instruktora.



Szef instruktor uprawniony jest do
prowadzenia szkolenia w szkole szy-
bowcowej, we wszystkich rodzajach lo-
téow szybowcowych. Instruktor upraw-
niony jest do szkolenia grupy uczniow
w rodzajach lotéw szybowcowych okre-
Slonych w S$wiadectwie instruktora. Po-
mocnik instruktora uprawniony jest
do prowadzenia szkolenia tylko pod
kierownictwem instruktora.

Uprawnienia instruktoréw do prowa-
dzenia szkolenia specjalnego, np. za
dzwigarka, samochodem, na moto-
szybowcach i t. p. bedg wydawane przez
Ministerstwo Komunikacji po przejsciu
przez instruktora wiasciwego Kkursu
specjalnego.  Uprawnienia muszag by¢
zaznaczone w S$wiadectwie.

Kandydaci na instruktoréw winni od-
powiada¢ nastepujagcym warunkom:

a) obywatelstwo polskie,

b) ukoniczone 21 lat,

c) odpowiednie wyksztatcenie: dla
szefa instruktora — matura, dla in-
struktora i pomocnika instruktora —
conajmniej 7 oddziatow szkoty po-
wszechnej,

d) Swiadectwo niekaralnosci,

e) Swiadectwo lekarskie, stwierdzaja-
ce odpowiednie warunki zdrowotne, wy-
dane zgodnie z przepisami |. B. L. L.

Do uzyskania $wiadectwa pomocnika
instruktora wymagane sg nastepujace
warunki:

a) ukonczenie IV. stopnia wyszkole-
nia szybowcowego—z wyjatkiem punk-
tow e), f) czesci praktycznej — patrz
wyzej,

b) ukonczenie jednomiesiecznej prak-
tyki warsztatowej,

c) ukonczenie kursu instruktorskiego,
zatwierdzonego przez Min. Kom.

Dla instruktora wymaganym jest po-
nadto ukonczenie peinego wyszkolenia
IV. stopnia oraz odbycie conajmniej
2-miesiecznej praktyki instruktorskiej
w szkole szybowcowej w charakterze
pomocnika instruktora.

Dla uzyskania $wiadectwa szefa in-
struktora wymaganym jest ponadto
ukonczenie petnego wyszkolenia V.
stopnia oraz conajmniej 6-miesieczna
praktyka w szkole szybowcowej w cha-
rakterze instruktora.

Uznang bedzie tylko praktyka in-
struktorska oraz kurs instruktorski od-
byte w szkotach wskazanych przez
Min. Kom.

Praktyka warsztatowa zaliczana do
wykonania tego warunku moze by¢ od-
byta tylko w warsztacie szybowcowym,
ktoéry posiada nastepujace dziaty:

a) warsztat stolarski wykonywujgcy
generalne remonty wszystkich szybow-
cow,

b) mechaniczny dziat obrobki meta-
li i Slusarnie wykonywujacg okucia
szybowcoéw z wyjatkiem gryzowanych,

c) spawalnie,

d) tapicernie,

e) montownie szybowcow.

Jak widzimy, Instrukcja zachowujac
dotychczasowe warunki dla poszczeg6l-
nych kategorii pil. szyb., opierajgce sie
na przepisach miedzynarodowych,
wprowadza dalekoidgce  obostrzenie
przy szkoleniu, w interesie bezpieczen-
stwa i podnoszenia poziomu latania na
szybowcach. Stwierdza poza tym bar-
dzo stuszng zasade, ze pilotem jest ten
tylko, kto przez staty trening utrzymu-
je nabytag umiejetno$¢ latania. Inni —
to byli piloci.

Bezmiechowa w roku 1936

Nasza ,akademia” szybowcowa osig-
gneta w roku ubiegtym dalszy stopien
rozwoju, do czego w znacznym stopniu
przyczynity sie nowe inwestycje, wy-
konane dzieki subwencji, udzielonej
przez Ministerstwo Komunikacji.

W dziedzinie szkolenia sg do zanoto-
wania wyniki nastepujace.

Obok niewielkiej liczby kat. A i B
(co jest zrozumiate ze wzgledu na cha-
rakter Bezmiechowej, jako szkoty za-
glowej), kategorie C-u utrzymaty sie w
przyblizeniu na tym samym poziomie,
co w roku ubiegtym. llos¢ kat. C-s prze-
wyzszyta nieznacznie cyfre poprzednia.
Je$li chodzi o materiat ludzki, to 43%
uczniéw liczyto ponad 25 lat wieku, z
czego trzecia czes¢ — ponad 30 lat, kil-
ka os6b za$ — ponad 35 lat. Fakt ten
Swiadczy wprawdzie korzystnie o prak-
tycznym zainteresowaniu szybownict-
wem takze starszego spoteczenstwa, tym
nie mniej — moznaby pod adresem or-
ganizacyj lotniczych skierowaé zyczenia,
aby przede wszystkim zwrocity uwage
na mitodziez. Wéréd kandydatow, przy-
bywajacych z kat. B, stwierdzono do-
sy¢ nierobwnomierny poziom wyszkole-
nia, wyrazajacy sie rdozng iloscig lotow
§lizgowych, niezbednych do przygoto-
wania ucznia do zaglowania (stosunek
przyblizony 1:2). Podobnie byto z wy-
szkoleniem teoretycznym, ktérego nie-
jednolitos¢ byta przyczyng niematych
trudnosci dla szkoty.

Wiekszg liczbe pilotéw, niz szkolenie,
zgromadzit w r. ub. trening.

Kandydaci byli nader r6znorodnego
wyszkolenia, cho¢ przewazali posiada-
cze kat. C-u z roku ub. lub poprzedza-
jacego. Mimo to, 70% trenujacych wy-
latato ponad 5 godzin, 30% — ponad 10
godzin, trenujac takze w przelotach.
Bardzo ujemnie wptywato tu niewy-
starczajgce przygotowanie teoretyczne
wiekszosci  pilotow.  Zréwnowazenie
tych brakow we wilasnym zakresie
szkoty byto niemozliwe z racji niedo-
statku odpowiednich urzadzen i pomie-
szczen oraz braku instruktoréw. llos¢
lotbw ponad 1 h wzrosta w porédwna-
niu z rokiem ubiegtym blisko dwukrot-
nie; lotbw ponad 5 h byto 66. Wysoko-
§ci ponad 1000 m uzyskano w 58 lo-
tach. Przelotdéw zanotowano 54, z cze-

Sokola Géra

Wotynska Szkota Szybowcowa L. O.
P. P. na Sokolej Goérze, prowadzona od
r. 1935 przez p. Zbigniewa Mikulskie-
go, jest czynng przez caty rok bez przer-
wy. Wyniki szybko rozrastajacej sie
szkoty zaglowej sg najlepszym spraw-
dzianem statego rozwoju szybowiska.

W r. 1936 Szkota posiadata 22 szy-
bowce szkolne, treningowe i wyczyno-
we, wykonano 8.356 lotow w czasie po-
nad 802 godziny, wydano kategorii: A—
67, B — 73, Cs — 57, Cu — 51, D — 1>
Poza tym uzyskano na terenach Szkoty
szereg poszczegOlnych warunkéw do
kat. D.: lotéw zaglowych ponad 5 go-
dzin — 13, wysokosci ponad 1000 m —
11, przelotéw — 3 (118 km, 76 km i 34
km z lgdowaniem na miejscu startu).
W poréwnaniu do r. 1935 — jest to roz-
woéj olbrzymi.

Cechg charakterystyczng terenow
Szkoly jest mozliwo$¢ zastosowania
licznych zboczy do lotéw zaglowych.

go 17 — ponad 50 km. Lotéw nocnych
wykonano 21. W ogéle wykonano 101
lotow warunkowych do kat. D; uzyska-
to jg 13 pilotdw. Ryszard DyrgaHa usta-
nowit ogoélnopolski rekord diugotrwa-
tosci — 22 h 15, a Mauri Makerinne
(wyszkolony w Polsce w r. 1934) —
rekord Finlandii lotem 5 h 55"

Tabor szkoty ulegt znacznym zmia-
nom. Wzrosta ilo$¢ szybowcow szkol-
nych, przy czym wycofano z uzycia szy-
bowce typu CW-7 i CW-8. Wzrost licz-
by sprzetu wynikt z powiekszenia sta-
nu posiadania ,Wron” i otrzymania
wiekszej ilosci maszyny zaglowej typu
,Salamandra”. Ten ostatni okazat sie
odpowiedni dla poczatkujgcych trenin-
gowcow; jednak naprawy jego sg kosz-
towniejsze, niz u ,,Czajki”. Wszelkie re-
monty przeprowadzano (z jednym wy-
jatkiem) we wtasnym zakresie. Zwraca
uwage wielki odsetek uszkodzen przy
hangarowaniu maszyn, na co jedyng ra-
da jest wybudowanie drugiego hangaru.

1lo$¢ i stan sprzetu wyczynowego nie
odpowiadat mozliwosciom szkoty.

Nakoniec nalezy wymieni¢ nowe in-
westycje:

1) zakupiono grunt pod budowe do-
mu mieszkalnego i kasyna na Stonnym,

2) rozpoczeto budowe kasyna,

3) wybudowano schron na materiaty
tatwopalne,

4) rozpoczeto budowe celloniarni,

5) wykonano prace melioracyjne na
szybowisku,

6) zakupiono samochéd ciezarowy i
narzedzia do warsztatu,

7) zmontowano i uruchumiono stacje
meteorologiczng |. rzedu, przy pomocy
Panstwowego Instytutu Meteorologicz-
nego i Zaktadu Geofizyki U. J. K.

Ogédlnie ilo$¢ lotow wzrosta w poréw-
naniu z rokiem ub. o okoto Yio, czas su-
maryczny lotow — przeszto o potowe,
ilos§¢ pilotébw — przeszto o 1s.

Kierownikiem szkoty jest p. Piotr
Mynarski.

Szybownicy polscy z przyjemnoscia
skonstatujg, ze dzieto, rozpoczete i wy-
dzwigniete na wzorowy poziom przez
grupe czotowych szybownikéw Iwow-
skich na czele z p. Bolestawem topat-
niukiem — idzie stale z postepem.

Przy wietrze SE, S i SW loty zaglowe
odbywajg sie z gory Sokolej; nad go-
rami Sokolg i Wilczg zegluje sie przy
wietrze SW i WSW; na wiatr W i WNW
Szkota dysponuje zboczami Trzech Ze-
béw, Maslatyna i Strachowej, przy czym
mozna przelatywaé¢ z jednej goéry nad
nastepne; wiatr N umozliwia zaglowa-
nie z gory tysej i nad pétnocnym zbo-
czem Wilczej.

Jako szybowisko szkolne, przedstawia
Sokola Gora duze wartosci, ze wzgledu
na posiadanie startow do kat. A i B na
wszystkie odchylenia kierunku wiatru.
Jedynie na wiatr wschodni start ograni-
cza sie do kat. A.

Okolice szybowiska sg wybitnie ter-
miczne (osigganie wysoko$ci w komi-
nach przy zupetnej ciszy lub lekkim
wietrze), strome zbocza umozliwiajg ze-
glowanie juz przy wietrze od 5 do 7
m/sek. i przy silnych skosach wiatru,
uktad terenu pozwala na trening w



krotkich przelotach zboczowych. Zimo-
we kursy szybowcowo-narciarskie, ta-
czac dwa piekne sporty, cieszg sie sta-
tym powodzeniem i frekwencjg, przy
czym w r. b. uzyskano na terenie Szko-
ty pierwszy w Polsce w porze zimowej
warunek do kat. D (czas 5 godz. 24
min.).

Miesieczne kursy szkolno-treningowe
odbywajg sie przez caly rok, poczagwszy
od kwietnia do 1-go grudnia, od 3-gc
do konca kazdego miesiagca; rownolegle
prowadzone sg praktyki instruktorskie
1 warsztatowe.

W marcu odbywa sie kurs treningo-
wo-doswiadczalny, majacy na celu
gruntowne poznanie i wykorzystanie
termiki wiosennej dla przelotéw w lo-
kalnych warunkach, oraz zbadanie wta-
sciwosci poszczegdlnych zboczy przy
réznych odchyleniach wiatru. Miesigce
zimowe — styczen i luty — przyniosty
szereg ciekawych doswiadczen; ze star-
tow szkolnych géry Wilczej i gory
Ostrej (o ksztatcie stozka) wykonano
loty zaglowe, przy znacznej wysokosci
nie tylko ponad start, lecz i szczyt gory,
przy czym ze startu $lizgowego z % go-
ry Wilczej uzyskiwano kategorie C.

Na rok 1937 przewidziano intensyw-
ng rozbudowe Szkoty. Plan inwestycji
obejmuje budowe drugiego hangaru u
stop gory Sokolej, hangaru na szczycie
goéry Strachowej, oraz nowych pomie-
szczen mieszkalnych i warsztatu. llos¢
hangaréw powiekszy sie zatem do czte-
rech, co umozliwi pomieszczenie stale
zwiekszajacego sie taboru Szkoty.

Szkota L.O.P.P. w Mito$nie

W Szkole Szybowcowej Warszawskie-
go Okregu L.O.P.P. w Mitosnie wyko-
nano w ubiegtym roku 7.200 lotow w
czasie 74 godzin. Wyszkolono 138 o0s6b
do kat. A i 106 do kat. B. W roku bie-
zacym prowadzenie szkoty w Mitosnie
przejat Okrag Stoteczny L.O.P.P.

Szkota L.O.P.P.
w Czerwonym Kamieniu

Podlwowska szkota szybowcowa w
Czerwonym Kamieniu, kierowana przez
p. Wacnika, osiggneta w ubiegtym roku
nastepujace rezultaty: Wykonano lotéw
4.790 w czasie 49 godz. 23 min. Najdtuz-
szy lot trwat 2 godz. 4 min. Wydano
kat. A — 104, B — 87. Trenowato pilo-
tow kat. B — 42. Szkota posiadata w
koncu ub. roku 7 szybowcow ,Wrona”,
2 ,Czajka” i 1 CW-8.

Wodnoszybowiec Muraszewa i Toma-
szewskiego, opisywany przez nas dro-
biazgowo w zeszycie grudniowym, jest
juz na warsztacie w celu dokonania
dalekoidgcych  przerobek  potaczenia
kraty z centralnym ptywakiem; rozwig-
zanie dotychczasowe wykazato zbyt
stabg sztywno$¢. Na prace te Zwigzek
Strzelecki udzielit dalszej subwencji w
kwocie blisko 2.000 zt.

Prywatny w#asciciel szybowca. Czy-
telnikbw naszych zainteresuje pewno
to, ze mamy w Polsce prywatnego wta-
Sciciela szybowca. Jest nim p. B. Wto-
darczyk z Aeroklubu Krakowskiego.
P. Witodarczyk jest zarazem najstar-
szym  wszechpilotem  klubowym, tj.
pierwszym, ktory nauczyt sie lata¢ na
wszystkich trzech rodzajach statkow po-
wietrznych: na samolocie, szybowcu i
balonie.

Niemieckie zawody szybowcowe w roku 1937

Ze pewne wydarzenia, a przede
wszystkim — znane dobrze Czytelni-
kom pewne tendencje w szybownictwie
polskim — nadajg obecnemu etapowi
rozwojowemu charakter przetomowy,
tego nie ma potrzeby osobno tluma-
czy¢. Program, Kktéry jeszcze przed
dwoma laty obdarzano u nas chetnie
mianem awanturniczego, — zostat u-
znany i przyjety do wykonania przez
najpowazniejsze placowki z rzadka
skwapliwoscig, a w pewnych na tym
polu pracach niektérzy dopatrujg sie
juz nawet wrecz... odrobiny prowizo-
rycznego pospiechu.

Wiemy, ze wyczyn szybowcowy w
stopniu  szczytowym byt udziatem
Niemcow. Tam — zagadnienia karto-
graficznego ujecia pradéw unoszacych,
mimo wyr6znienia niektérych fragmen-
tébw, nie doczekaty sie dotad sformuto-
wania konkretnego ani peinego, nie
moéwiac juz o wielkiej rezerwie, jaka
w tej kwestii cechowata (i nadal za-
pewne cechuje) odpowiedzialnych kie-
rownikéw naukowych lub administra-
cyjnych.

W tych warunkach bedzie rzeczg po-
zyteczng skonfrontowanie ewolucji pol-
skiej z niemiecka; bytoby wielkim plu-

sem na nasza strone, gdybySmy — w
odmiennym podejsciu — dostrzegli
tam te same elementy ewolucji, kto-

rych wecielenie w zycie przyjeliSmy za
wiasny program dziatania.

W Niemczech nie ma dotagd mowy
(W* czasie terazniejszym) o niezalez-
nej turystyce szybowcowej, takiej,
jaka $miato wysuneto nasze szybow-
nictwo w postaci ,przelotow pre-
miowanych”. Wyczyny pojedynczych
pilotéw (trening) nie znajdujg specjal-
nego os$wietlenia. Jedyng mozno$¢ po-
réwnania znajdujemy w zawodach.

O zesztorocznych zawodach w Rhon
donosiliSmy obszernie w koncu ub. ro-
ku. Pamietamy, ze nowos$cig ich byt
»wspotczynnik dnia” i wielki nacisk,
potozony na loty docelowe.

Pierwszy stanowi wyraz sprawiedli-
wosci w stosunku do pilota, przy czym
gtdwnie chodzito o zniwelowanie strat
czasu, pochodzacych z transportu po-
wrotnego. Wysoko$¢ wspdtczynnika o-
kreslono dla $redniej wartosci pieciu
najdalszych przelotow w danym dniu.
Minimum punktowane byto niezmien-
ne i wynosito 50 km.

Ot6z w tym wypadku ,sprawiedli-
wos$¢” ma poza rolg samoistng jeszcze
pewien cel konstruktywny, a tym jest
— lot w trudnych (moze nawet
ztych) warunkach. Takie postawie-
nie sprawy jest zdobyczag pierwszorze-
dnej wagi. Poki lataliSmy bez zbyt am-
bitnych celéw, .to za madrego uchodzit
ten, ktory latat w warunkach optymal-
nych, a w gorszych... oszczedzat szy-
bowiec. Byto to catkiem logiczne.

Jezeli sie jednak robi tak, ze np. 55
km przy kiepskiej termice wychodzi z
lepszym wynikiem, niz 150 km w do-
skonatych warunkach, to takie potrak-
towanie oznacza co$ wiecej, niz sym-
patie dla pilota, ktéry sie ,namordo-
wat”. Oczywiscie, w naturze ludzkiej
lezy che¢ zwalczania przeciwieAstw dla
samej satysfakcji, ale trudno sztuke
dla sztuki uprawia¢ zbyt dtugo. W
szczegOlnosci — jest to dla przecietne-
go $miertelnika zbyt kosztowne.

A wiec twdrca regulaminu, skiania-
jac  zawodnika do ryzykowania szy-
bowcem i dc, zdawatoby sie, niepro-
porcjonalnego do osiggnie¢ wysitku,
musiat mie¢ jakie$ bardziej konkretne
cele na widoku. Nie moze ulega¢ kwe-
stii, ze celem tym jest tylko — tury-
styka.

Jezeli sie w ten sposéb staje ,,fron-
tem” do mato efektownych wyczynoéw,
to nieracjonalne jest sztywne minimum
punktowane. W tegorocznym konkur-
sie odpowiednio do przyjetych 7 wspot-
czynnikéw dnia mamy 7 réznych mini-
mow przelotowych, rdéznigcych sie zre-
szta mato, bo o 5 km: 30 km do 60
km.

Punktacja za docelowo$¢ zostata w
ub. roku sformutowana do$¢ ostroznie,
dopuszczajac spore odchylenie od po-
danego kursu. W wypadku bardzo sil-
nych warunkéw, optaca sie lot daleko
poza cel, natomiast przebycie matej
odlegtosci za cel jest niekorzystne. To
ujecie odpowiada zyciu: turysta zre-
zygnuje (moze narazie) z odwiedzenia
ktoregos$ etapu, jezeli za to uda mu sie
dosiggnag¢ jednym szusem nastepny.
Scisle biorgc, na zawodach takie po-
stawienie sprawy stanowi oficjalng o-
chrone pilota przed biedami stuzby
meteo; w braku takiej klauzuli zawod-
nik pokutowatby za cudze grzechy. Te
zasady utrzymano i na tegoroczne za-
wody.

Jak pamietamy, w ub. roku udat sie
tylko jeden przelot grupowy. Przy-
pomnimy, ze minimum w grupie usta-
lono na 3 szybowce, przewidujgc nad-
to grupe z 4 i z 5 zawodnikow. Otéz
zespotow ponad 3 szybowce ani razu
nie zgtoszono, gdyz ewentualny zysk
byt nikty, a ryzyko wzrasta niepropor-
cjonalnie szybko. Stosunkowo w wie-
lu wypadkach do celu docieraty dwie
maszyny, gdy trzecia ugrzezta po dro-
dze. Na ten rok ,Segelfliegerkapitan”
Kunz, ktérego nazwisko Czytelnicy
pamietajg ze sprawozdania w zeszycie
listopadowym Skrzydlatej, ktadzie na-
cisk na lot parami *).

Jest to ujecie wysoce logiczne. Ce-
lem lotu grupowego jest wdrozenie pi-
lotow do wspétpracy. Piekny przyktad
takiej wspotpracy podaje nam Wolf
Hirth w swej ksigzce (,Wyzsza Szko-
ta Szybownictwa”), opowiadajac, jak
to razem z Groenhoffem leciat na za-
wodach w Rhon w 1931 roku. Wspot-
praca nie polega na tym, aby jeden
deptat drugiemu po pietach, lecz ze-
by kazdy szukat pragdow na swojg re-
ke i aby wykorzystywali je wspolnie.
W ten sposob ryzyko zmniejsza sie dwu-
krotnie.

Wspolne wyzyskiwanie wznoszen nie
jest sprawa tatwg. Para pilotow moze
sie zgra¢ tak dobrze, aby to szto gtad-
ko; trzeci ma ogromnie trudne zadanie,
gdyz musi sie dostosowywac juz nie do
jednego, lecz do dwoch ,,wspdipracow-
nikéw”, czynigc im zresztg zywot row-
nie meczacy. To tez kpt. Kunz podkre-
$la, ze lot czworkowy winien takze od-
bywac¢ sie parami.

Punktacja matych wysokosci bedzie
w roku biezacym nikta, wielkich —
bardzo duza. Odpowiada to pogladowi,

*) ,Luftwelt”, Nr. 3/1937.



ze z punktu widzenia przelotu wyso-
kos$¢ jest niemal obojetna, a tylko spe-
cjalnie duze wysokosci przedstawiaja
zrozumiaty interes, co najmniej nauko-
wy. Spotczynniki dnia sg tu prawie
zbedne : duze wysoko$ci mozna osig-
gac tylko w specjalnych warunkach, a
mate — same przez sie — nas nie in-
teresujg, — iw zamianie ich na od-
legto$¢ tkwi juz nagroda.

Loty czasowe bedg w tym roku bez
punktow! Poleca sie na to miejsce prze-
loty zboczowe. PisaliSmy o nich w
ramach ,,Programu maksymalnego” je-
szcze przed IV Krajowymi Zawodami.

Loty na dwumiejscowkach z peing
zatoga przewidziano osobno.

Ciekawg inowacja, lub raczej nawro-
tem do dawnych obyczajow — jest
przywrécenie konkursu technicznego.
Obejmuje on rdézne drobne nawet u-
lepszenia.

Tyle o XVIIIl. zawodach krajowych
na Wasserkuppe, ktore odbeda sie od
24.V1l. do 6.VIIl. Sg to jeszcze zawody
0 ,,podstawie” gorskiej.

W marcu dowiedzieliSmy sie i o in-
nych zawodach, bardziej dla nas efek-
townych. Jest nimi lot okrezny, ktéry
odbedzie sie wspoOtczesnie z zawodami
gorskimi, biorgc na Wasserkuppe po-

czatek.

Trasa lotu, tacznej dtugosci okoto
750 km, przedstawia sie nastepujaco:
Wasserkuppe — Erfurt — Halle —
Berlin — Magdeburg — Halberstadt
— Gottingen — Kassel i z powrotem

na Wasserkuppe.

Tutaj juz punktowana jest tylko od-
legtos¢. Regulamin jest tak ustalony,
zeby zacheci¢ do odrabiania jak naj-
wiekszej liczby etapéw na dzien. Przy
ladowaniu miedzy lotniskami etapo-
wymi liczy sie tylko odlegtos¢, jaka
aaje rzut linii lotu na linie kursu.
Omijanie etapow bezwzglednie sie nie
optaca.

Ilos¢ zawodnikéw jest ograniczona
(ze wzgledow technicznych) do 20,
przy czym wyboru dokona kierowni-

ctwo wedle swobodnego  uznania.
Punktacja odnosi si¢ do maszyny (pi-

lot moze mie¢ zastepce). Zawodnicy
muszg mie¢ Kkategorie D. Minimum
punktowane wynosi 30 km. Bardzo

istotne jest uznanie lotniska za o0siag-
niete, gdy pilot ukaze sie nad nim na
wysokosci ponizej 500 m. Dalszy lot
traktuje sie tak, jakby pilot lgdowat
i ponownie z lotniska startowat. Start
moze by¢ wykonany tylko z lotniska
etapowego; gdy kto$ sigdzie w p6t dro-
gi, to moze dowie$s¢ szybowiec do na-
stepnego lotniska etapowego.

Start (za samolotem) odbywa sie w
zasadzie na wysokos¢ maksymalng
500 m. Za wiekszg wysoko$¢ holu od-
cigga sig po 5 Km odlegtosci punkto-
wanej za kazde 100 m. Jest to bardzo
rozsgdne zatatwienie sprawy ziej po-

gody. Ilo$¢ startow — dowolna. Gdy
ktos wukonczy trase przed terminem
koncowym, ma prawo startowaé po-

nownie od poczatku. Tu kryje sie, na-
szym zdaniem, niebezpieczenstwo, ze
zawodnicy zneglizujg trudniejszy odci-
nek (mozna oczekiwac, ze takim be-
dzie cze$¢ trasy ze wschodu na za-
chéd), a stracone punkty nadrobig
przez powtérny przelot odcinka ta-
twiejszego. Wtedy ten, kto zrobit calg
trase powoli, i ten, kto ,przeskoczyt”
czes¢ trudnag, a powtorzyt tatwa, moze
znalez¢ sie z jednakowg iloscig punk-
téw. Oczywiscie nie lezy to w intencji
organizatora.

Tak sie przedstawiajg aktualne daz-
nosci niemieckie.

Widzimy, jak wiele majg one wspol-
nego z naszymi. My w Polsce doszli-
$my do naszych nowych celéw nie ty-
le przez dotychczasowe osiggniecia, ile
przez zagadnienie ,mapy termiki”.
Niemcy — dotarli tu bez tak szczegdl-
nych teoryj, a jedynie w wyniku roz-

powszechnienia rasowego sprzetu i
wydoskonalenia pilotow.
Turystyka szybowcowa staje na
mocnych nogach.

T. W.

Catkowicie akrobacyjny szybowiec wyczynowy ,,Habicht"

Jest w Niemczech publiczng tajem-
nicg, ze akrobacje szybowcowe pocig-
gnety za sobg wielkg liczbe ofiar. To
tez od diuzszego czasu wiadze lotnicze
zlecity Deutsches Forschungs-Institut
w Darmsztadzie opracowanie i wypro-
bowanie maszyny, ktoraby dozwalata
bezpiecznie na peing akrobacje, jed-
nakze nie kosztem zbyt wielkich u-
stepstw z normalnych cech rasowego
szybowca.

Rezultatem tej pracy jest szybowiec
typu ,Habicht”, ktéry pod imieniem
,D-Turul” brat juz udziat w pokazach
olimpijskich (Hanna Reitsch). Jednak-
ze nie wszystkie trudnosci byty juz
wtedy usuniete, i kiedy autor niniej-
szego we wrzesniu odwiedzit DFS, go-
spodarze poprzestali jedynie na poka-
zaniu szybowca, uwazajac zna¢ u-
dzielanie blizszych danych za przed-
wczesne. Dopiero w ostatnim czasie
wszystko zostato pomys$inie zatatwione
i opublikowano szczeg6towe dane. Wy-
nuika z nich, ze jako maszyna wyczy-
nowa ,Habicht” znajduje sie w tej ka-
tegorii, co znany ,Rhonbussard” kon-
strukcji inz. Jacobsa. Nie znajac do-
ktadniejszych danych o szybowcach so-
wieckich, o ktérych akrobacjach czy-

tamy tylko dorywczo, mozna sadzi¢, ze
,Habicht” jest pierwszg tego rodzaju
maszyng na S$wiecie. Oto szereg danych
konstrukcyjnych.

Wg. Flugsporfu.

Wolnonosny ptat trapezowy o wydu-
zeniu 10,7 posiada przy kadtubie dosy¢
krotkie zatamanie, co pozostaje w bez-
pos$rednim zwiazku z zadaniami akro-

(nie za wielka stateczno$¢
poprzecznal!). Dolna powierzchnia ze-
wnetrznych partyj skrzydta przebiega
poziomo, dzieki czemu na plecach gor-
na powierzchnia tychze czesci tworzy
lekkie ,V”.

Przy wyborze profilu wchodzity w
gre nastepujace wzgledy: mate warto-
sci wspotczynnikdw momentu, niezte
Cy (lot zaglowy), dobre stosunki wy-
poru i oporu przy locie na plecach.
Przedmuchane dotad profile konglo-
meratowi takiemu (nietatwemu do o-
siggniecial) w stopniu zadawalajgcym
nie odpowiadaty. Utworzono wiec *)
nowy profil przez stosowne ,potacze-
nie” Gottingen 420 i 693. W czesciach
skrajnych ptata — profil M-6. Skrece-
nie — 4,2°.

Lotki — wywazone cigezarowo i dy-
namicznie. Przy wychyleniu w gére —
tworzy sie szczelina, przy wychyleniu
w dot — szczelina sie przymyka.

Konstrukcja ptata — jednopodtuzni-
cowa z rurg torsyjng. Moment skreca-
jacy ptata przechodzi na kaditub przez
specjalne, wzmocnione zebro, co #aczy
zalety lekkosci z prostotg i pewnoscig
rachunku.

Kadtub, opracowany aerodynamicz-
nie bardzo starannie, posiada diuga o-
wiewke za gtowg pilota. Potgczenie z
ptatem — jak u ,Rhénsperbera”. Kon-
strukcja sterbw — normalna.

Do budowy poza sklejkg uzyto so-
sny i Swierka, na okucia — stali, dura-
lu i hydronalium.

Stosowane dotychczas w szybowni-
ctwie spétczynniki okazaty sie w zwigz-
ku z licznymi wypadkami przy akro-
bacji niewystarczajgce. Przy obliczeniu
,Habichta” przyjeto spoétczynniki, jak
dla grupy ,,HK-5" niemieckich przepi-
séw dla samolotéw silnikowych. Gow-
niejsze dane ,Habichta” sg nastepujg-
ce: wypadek A — n = 12, wypadek
B — v bezp. 375 km/godz. (lot $liz-
gowy), wypadek C — v bezp 420
km/godz. (lot nurkowy), wypadek D —
v bezp. = 375 km/godz. (lot $lizgowy
na plecach), wypadek F — n fam = 6.

»Habicht” dopuszczony jest wiec
catkowicie do akrobacji, ktéra ostatnio
byta w Niemczech zakazana.

Gtéwne dane:

bacyjnymi

rozpietosc — 136 m
pow. no$na — 15,82 ro-
wydtuzenie — 10,7
finesse max. — 21
szybko$¢ opadania — 80 cm sek
ciezar witasny — 190 kg

. W locie — 280 kg

T. W.

*) wedtug ,,Flugsportu”, Nr. 6 37.

Polskie rekordy szybowcowe

Stan naszych rekordéow szybowco-
wych przedstawia sie obecnie j. n.:

Rekord diugotrwatosci lotu, wynoszga-
cy 22 godz. 15 min., nalezy do p. Ry-
szarda Dyrgaly z Aeroklubu Gdan-
skiego. Ustanowiony zostat 28.VII, 36.

Rekord dtugosci lotu (odlegtos¢ w li-
nii prostej) wynosi 3323 km i nalezy

do inz. Bolestawa Baranowskiego z
Aeroklubu Lwowskiego (ustanowiony
7.V11.1936 r.).

Rekord wysokos$ci ustanowit w dniu
6.VII. 1936 r. p. Kazimierz Antoniak.
Wynosi on 3.435 metrow.



KONGRES MILCZY

Jak dotgd — cicho jest z naszym wal-
nym zjazdem. Nie znaczy to bynaj-
mniej, bySmy nie mieli sobie nic do po-
wiedzenia. Chociaz kongres sie jeszcze
nie zebrat, ,,usta milcza, dusza $piewa”...
Nasze szybownictwo zbyt spontanicznie
sie rozrosto, zbyt wiele doswiadczen ze-
brato; nadszedt wiec moment, by gro-
madnie podzieli¢ sie spostrzezeniami na
temat zorganizowania wspaniatej przy-
sztosci. W kazdym prawdziwym szy-
bowniku pulsuje gorace serce, tetni za-
pat do dalszej pracy ku chwale polskie-
go szybownictwa. Jak nurt co rwie zi-
mowe skorupy lodu, tak ruszymy zwar-
tg gromada: trzeba nam tylko wytyczy¢
droge, by zakumulowang energie we
wihasciwe koryto skierowac. Szybowni-
ctwo stato sie popularne. Szybownictwo
wywalczyto sobie prawo bytu i rozwo-
ju. Wielu nowych uczy sie lata¢, stabsi
odpadaja, lecz ci najlepsi, jako naj-
zdrowsze ziarno, pozostajg, by budo-
wacé. Kazdy na swojg reke doswiadczyt
niejednego, uszczkngt owoc wiadomosci
dobrego i ztego i dzieli sie smakiem z
towarzyszem. Jest charakterystyczne,
ze gdy zejda sie gdziekolwiek szybow-
nicy, majg nadmiar kwestii do poru-
szenia. Warunki w powietrzu i na zie-
mi do pracy, uwagi ze szkolenia, ma-
teriat ludzki przyptywa, co mozna no-
wego zrobi¢ itp., itp. Zamiast szeptania
po katach, trzeba nam sie wygadac¢ ra-
zem, by korzysci ze zjazdu wynie$¢ na
partykularze. Wiadomo, ile dobrego
przynosi nawet okoliczno$ciowy zjazd:
cho¢by zawody. Ci, co nie latali i nie
doskonalili sie bezposSrednio w komi-
nach, uczyli sie takze, patrzac z dotu
i czerpigc wiedze od luminarzy.

W Ustjanowej byto jednak za duzo
grzybow w barszcz. TroszczyliSmy sie
koto zawiela, a jednych zawodéw byto
trzeba: goscinny Zukéw chocby chciat,
nie mogt rozszerzy¢ sie jak banka ter-
miczna, by pomiesci¢ i konkurs i PW
i ob6z dam. Chociaz wiec nauczylismy
sie lata¢ przeciw wiatrowi w twarz, po-
niektérzy startowali z wiatrem w ple-
cy, byle predzej... PW tymczasem zaj-
mowato bezpieczne azylum, taczke pod
dworem, stwarzajac jeszcze jedng prze-
szkode dla zawodnikéw. Bo mielismy z
naturalnych przeszkéd jary, lasy, zbo-
za, a ze sztucznych progi, publiczno$é
na zboczu i PW. Niektorzy twierdza, ze
to byt podstep, jeden wiecej bodziec do
odpedzania na przeloty, by zawodnicy
nie ladowali na miejscu.

Warsztat przecigzono. Ttukto PW, ttu-
kli zawodnicy, az trzeszczata dykta, a
nowej brakowato. Lamaty sie stare SG
przez 36, a prostowaty tamane. Doszto
do tego, ze zawodnik z goérnych rejo-
now, ktéry zstepowat na teren dolnego
obozu, byt niemile widziany. Odzegny-
wali sie od niego, jak od ztego ducha.
A kysz — zgin, przepadnij maro. Po co
mamy psu¢ na przysztos¢ krew miej-
scowemu warsztatowi? Wystgpmy z re-
gionalnymi grupami (ekipy juz byty),
kazda ze swoim warsztatem na wytgcz-
ny witasny uzytek i dobrymi warszta-
towcami. To bedg takie ,,Landesgrup-
pen”, zesp6t od A do Z punktowany;
dyscyplina zbiorowa, i zawody spraw-

nosci dla warsztatowcow, jak ,,Arbeits-
wettbewerb”. Kto wiecej nattucze i le-
piej a szybciej naprawi? lle punktow
na korzy$¢ warsztatu?

Zawody odznaczyty sie niemieckim
rozmachem. W przelotach i thuczeniu
maszyn, systemem. rhénowskim, zbioro-
wo. Dobre kominy, na zyczenie pana
ministra Ulrycha, dopisaly. Prywatne
kominy Antoniaka, Czarneckiego, za-
borczego Urbana. Zaba odrazu ze startu
w precyzji spirali znajdowat swoje ko-
miny, ktore go wiodty do glorii zwy-
ciestwa na punkty. Po rekordowe euro-
pejskie wysokoS$ci siegneli prezes Anto-
niak i dwukrotnie Zaba. BB, tradycyj-
nie najdalszy przelotowiec, wybrat sie
po morele do Rumunii, przesiadiszy sie
po drodze z ucigzliwych kominow na
wygodng ,,sztrase”. Mikulski magnesem
stolicy przyciggany, obrat trase na War-
szawe, nad borami, nad puszczami ,,po-
czut zapach jodly”, przebit sie przez
sfery duszenia i siadt blisko Swiatyni
Sybilli. Rewelacyjny Szukiewicz, wiecz-
nie w drodze na péinoc (do miasta por-
towego) gnat swego Komara daleko.
Offierski wycelowat do Przemysla.

Swietnie spisata sie mita ekipa woj-
skowa. W wytrenowanej, niezawodnej
formie, wszyscy ze $lepakiem, bez nie-
spodzianek  wchodzili w cumulusy.
Szkoda, ze cywilnym ekipom, cho¢ za-
powiedziana, nie dana byta moznos¢
treningu na miejscu. | ze nie doczekali
sie cywilnego szybowcowego $lepaka.
Peterek przydat platynowej reki ztote-
mu knyplowi jeszcze bardziej wymus-
kanej CW-5 WOS-u. Wpad} jak siwy
szczupak w akwarium sennych Koma-
row. Wtodarkiewicz po zdradliwym jar-
ku przesiadt sie na nowg maszyne i do-
rabiat punkty od poczatku. Henneberg
ratowat honor seryjnej CW-5. Grzesz-
czuk uprawiat nasiadowke w przelocie
i prébowat wytrzymatosci Komara w
chmurach. Kotodynski, w proch zmidtt-
szy swego nowego ptaka, z plastrem na
twarzy dosiadt Komara, jak rozstawne-
go konia i, zbrzydziwszy sobie towienie
ryb w Sanie, wywedrowal wprost prze-
ciwnie — szlakiem narciarskim do go-
$cinnej Czechostowacji. Kochany gazda
dowiddt, ze kobieta bywa nietylko mu-
zg dla poetow, lecz potrafi by¢ bodZcem
do ryzykownej pracy w powietrzu i o-
fiarowai sympatycznej gazdzinie w pre-
zencie wianuszek do trzech mew posia-
danych, a polskiemu szybownictwu
jeszcze jedno wiecej D do kolekcji.

Najwiecej pociechy i emocji dostar-
czyt jednak bezapelacyjnie kleryk.
P. K. P. powinny go zaskarzy¢ o opézi-
nianie ruchu pociagéw, gdyz swym
efektownym skokiem na spadochronie
(nie z wiezy propagandowej, lecz z $nie-
zystego cumulusa) zatrzymat maszyni-
ste nieco przydtugo na stacji Ustjano-
wa. Pan maszynista i pasazerowie za
nic nie chcieli jecha¢ dalej, péki sko-
czek nie wylgduje. Kleryka wyeksmi-
towata CW-5; dyndat jak biata pieczar-
ka na tace z szafiru. Stracit buty, baro-
graf z punktowang wysokoscig, lecz nie
stracit gtowy: obliczat przyspieszenia.
Ster gonit go bezskutecznie, skrzydto
wirowato w samodzielnym korkociggu.

FELIETON SZYBOWCOWY

I tak szczedliwie skonczyto sie widowi-
sko, popularyzujgc spadochroniarstwo
polskie. Kleryk miat jeszcze dwa prze-
zycia na swym zawodniczym koncie.
Przez wszystkich zapomniany, przespat
sie wygodnie w limuzynie na zboczu
Zukowa. A raz lgdowal na $lepo przez
mgty na szczycie, widac¢ usiadt ,,na
przyrzady”.

Tabela punktowan przysparzata wie-
le sensacji. Ciagle sie zmieniaty loka-
ty czotowych. To byt prawdziwy wy-
§cig. Mozna byto gra¢ w totka. Kto na
30 bezskutecznych startdow w ciszy zia-
pie komin, a komu kadtub sie rozpry-
$nie? Kto zrobi to inteligentnie na za-
konczenie zawoddw, a kto na zty po-
czatek. Okazja do tysigca zaktadow,
stawiana ,,na francuza”, na niezawod-
nego praktyka i $wiezo wyktutego asa.
Moznaby roznamietni¢ do gry szybow-
cowej szerokg publiczno$¢, skoro juz
widzowie w Rhon emocjonujg sie gro-
madnie lotami swych pupiléw. Umiescic¢
gtosnik i ogtasza¢ wyniki. ,,Przeleciat
300 km”, — albo — ,,siedzi za chatupg”
—= ku radosci gawiedzi.

Zawody — to szybownictwo od $wie-
ta. Szybownictwo na codzien, to szara
praca instruktorska, co sezonowo lub
catorocznym trudem wysysa energie
pilota .Instruktor szybowcowy jest pan-
ng do wszystkiego: musi pokazowo la-
ta¢, madrze szkoli¢ z psychologicznym
podejsciem do indywiduum i zbioro-
wosci, ze zdolnosciami pedagoga w te-
orii i w praktyce tgczy¢ rozmach pio-
niera i talenta organizacyjne, by¢
skrzetnym gospodarzem i pedantycznym
buchalterem, gra¢ na maszynie, umiec
sklei¢ dzwigar i zatata¢ dziure w bud-
zecie. Nawet ortograficznie pisa¢ powi-
nien, uwzgledniajgc harce nowej pisow-
ni. A z ortografig, chocby tg staromod-
ng, jest gorzej. Niejeden nie daje rady.
Bowiem szybownictwo ogarneto masy.
Sypiag sie zgtoszenia egzotyczne ,,do
Szanownej Dyrekcji Szanownego Szy-
bownictwa”, zjezdzajg na kursy ,rze-
czywiste cztony LOPP’u™ z prowincjo-
nalnych Pipidowek, by ,,nauczy¢ sie ru-
sza¢ sterem, bo to jest wazne”. Przewi-
jaja. sie przez szybowiska ludzie petni
zapatu, lecz bez elementarnego pojecia
0 lotnictwie; co gorzej, moc subsydio-
wanych a priori, gdy niewiadomo, czy
talent lotny dopisze, a wyjazd na szy-
bowisko nie bedzie uwazany za ptatne
wakacje i zielong trawke za darmo. Bo
1takich duzo, co ttukg szybowce, by nie
byto na czym lata¢. (,,Te, Antek, bij te
Wrone, pojdziemy sie kapaé!”). Bywa-
ja nawet ludzie wykolejeni, w modnym
szybownictwie pragngcy kariery spo-
tecznika, a w instruktorstwie zaczepie-
nia i kawatka chleba. Ale trafiaja sie
tez ideowcy, przyszli lotnicy z krwi i
kosci, romantycy zakochani w szybow-
cu, jak utan w szabli; tacy wariaci, co
po udatym locie ukradkiem tulg sie do
Czajki i w mrokach hangaru, dyskret-
nie, catujg chtodny keson. Czy to beda
cisi a wytrwali pracownicy, czy bun-
czuczni piloci z horoskopami asow —
dla. takich warto pracowaé, bo energia i
subsydia im przekazane dobrze Pan-
stwu sie oprocentujg. Tacy z trudem



uciutanych groszy spotecznych nie

zmarnujg.

Poprawa nastata znaczna w nastawie-
niu prasy do lotnictwa bez gazu. Nie
bedzie wiecej niefachowych sensacyj-
nych bajeczek, bowiem literaci i dzien-
nikarze zaczynaja szybowac. P.
Strumph - Wojtkiewicz przeszediszy
ABC szybowcowe przez stopnie Polich-
na, Pinczowa i Sokolej Géry, ulegt po-
wietrznej namietno$ci — do czego sie
sam w druku przyznaje — iw licznych
artykutach dzieli sie wrazeniami z czy-
telnikiem. P. Murawa z Polski Zbrojnej
uzbroit sie na Sokolej w obserwacje z
lotniczego zycia i kategorie. Prasa pisze
dobrze i lata dobrze.

W podkarpackich szybowiskach za-
szty zmiany; wskutek podziemnych
wstrzasow wytonili sie nowi kieroioni-
cy. Po staremu natomiast tkwig dotad
wtodarze szkét loppowskich. Szybowi-
ska sie rozrastajg i poszukujg nowych
terenéw zaglowych. Doszto nawet do
zwyrodnienia — ludzie zaglujg juz na
startach szkolnych S$lizgowych, egzem-
plum: zagle w Czerwonym Kamieniu.
Z pod stozka Ostrej Géry (odkad stoz-
ki noszg?) i z pod Wilczej Géry mnozag
sie C na Wolyniu. Zary przy stawnej
zaporze Porgbki wyzarzyty sie na za-
porach termicznych. Poznanskie ma no-
wag szkote. Rodzag sie Salamandry, Del-
finy, Orliki. Asy obmyslajg trasy prze-
lotéw docelowych. Malujg na mapkach
czerwonym kotkiem kominy, by dopro-
wadzi¢ niejednego w marzeniach do
pieciu két olimpijskich.

A marzenia ludzi wytrwatych nieraz
staja sie rzeczywistoscig. Bedziemy wiec
lata¢ na S$licznych Mewach, do celu i
naokoto Polski, dorwiemy sie miniatu-
rowego S$migietka pykajgcych Bakow i
ITS-6w, ruszymy ekspansjg w Swiat
szeroki drogg wyczynu sportowego, na-
uki i handlu.

W najblizszej przysztosci oczekujemy
kongresu. Nie bedzie to kongres tancza-
cy Metternicha, ani sejm niemy. Mamy
sobie zbyt wiele do powiedzenia prosto
z mostu, bez dyplomacji. Podzielimy sie
spostrzezeniami nad tym, co zrobilismy
i co mamy zrobi¢, bySmy rzetelnie szli
naprzod. Kongresu nam trzeba, Swia-
domos¢ tej koniecznosci przenika ogét
szybownikéow. Na dowod pozwole sobie
zacytowac¢ stowa p. Strumph-Wojtkie-
wicza z ,,Mtodego Obywatela™: ,,Walny
zjazd szybownikéw, a w szczeg6lnosci
instruktorow, majgcy sie odby¢ wkrot-
ce, ma ustali¢ organizacje walczgcej o
zdobycie powietrza armii, opracuje me-
tody dalszego doskonalenia sie, wskaze
nowe cele i zdobedzie nowe $rodki. Do-
brze jest, ze zbierze sie taki parlament
miodego lotnictwa, dajgcy rekojmie
pracy konkretnej i uczciwej, zapalonej
i szczerej. Obradowac¢ bedg ze sobg ci,
ktérzy powietrze kochajg, bo lata tylko
ten, ktory sie w lataniu zakochat”...

Kurs nawigacyjno-meteorologiczny na Slgsku

Przed dwoma miesigcami wzmianko-
walisSmy o projektach £.0.P.P. dotycza-
cych stworzenia wyczynowych szkot
szybowcowych ptaskich. W  potowie
marca poczynania te przyoblekty sie w
ciato, przy czym na podkre$lenie zastu-
guje energia i sprezysto$¢ Zarzadu
Okregu Slaskiego L.O.P.P., ktéry rzecz
catg na swym terenie — w sposéb, od-
biegajacy od szablonu — udatnie zaina-
ugurowat. Stato sie to na kursie nawi-
gacyjno-meteorologicznym, ktéry odbyt
sie od 15.111. do 25.111. w Aleksandrowi-
cach koto Bielska, gdzie — jak wiado-

mo — miesci sie juz szkota motorowa
L.O.P.P.
Od szeregu lat zwracano tu uwage

na konieczno$¢—z jednej strony—ba-
dan specjalnych meteo-szybowcowych,
z drugiej — na potrzebe podciagniecia
poziomu przygotowania t. zw. teore-
tycznego polskich pilotdw wyczyno-
wych. Obie te sprawy byty przedmio-
tem zainteresowan kursu w Aleksan-
drowicach. Program zaje¢ byt nastepu-

Jjacy.

W cze$ci teoretycznej (ca 20 godzin)
wyktadano o prgdach pionowych, po-
stugiwaniu sie zwyktymi mapami przy
lotach, sondazu aerologicznym, szcze-
golnych formach termiki, jej regionali-
zmach i trasach, o obstudze meteorolo-
gicznej dla szybownictwa, o synoptyce
(og6lnie) i o budowie przyrzagdéw po-
ktadowych.

W czedci praktycznej
obstuga, cechowanie 1 odczytywanie
wskazan barografu i meteorografu.
wzloty aerologiczne z udziatem uczest-

miedcito sie:

Szybowiec eksperymentalny

Zamitowanie szybownikéw sowiec-
kich do nieszablonowych rozwigzan zna-
lazto interesujacy wyraz w maszynie
wyczynowej ,Spartakus 17.

»Spartakus 1”7 posiada niezwykty wy-
glad. Ptat, o prawie symetrycznym ob-
rysie trapezowym, nie jest ustawiony w

,V”7 i wyrasta bezposrednio z gdérnej
czesci kadtuba. Nie posiada on lotek w
zwyktym znaczeniu, natomiast konce
jego skrzydet sg obracalne. Urzgdzenie
to, znane na samolotach motorowych,
w szybownictwie znalazto zastosowa-
nie — jak sie zdaje — poraz pierw-

nikow kursu, opracowywania wynikow
wzlotu, prognoza pogodowa, obstuga,
montaz i cechowanie instrumentéw po-
ktadowych. Préb z pociggiem szybow-
cowym, zaopatrzonym w telefon, o kto-
rych styszeliSmy poczatkowo, nie urzga-
dzono.

W zwigzku z tym programem miejsce
odbycia kursu okazato sie nader ko-
rzystne i interesujagce. Otoczenie lotni-
ska w Aleksandrowicach, ze swymi go-
rami (Beskid Maty i Slaski), z charak-
terystyczng kotling zywiecka, jarem
Soly, kotlinami Brenny i Wisty oraz pa-
sami stawow u podnéza goér, — stwa-
rza¢ musi warunki termiczne urozma-
icone, wiec ciekawe i pouczajace.

W kursie wzieto udziat 20 uczestni-
kéw z catego kraju, w czym 6 kierowni-
kéw szkét szybowcowych (pp. inz. T.
Chlipalski, A. Koziet, L. Puzon, S. Mur-
towski, R. Grzegorz, J. Urbanski, B.
Wtodarczyk, L. Kwiatkowski, K. Plen-
kiewicz, M. Nocon, M. Felkerzam, M.
Urban, S. Wacidrski, Z. Brzeski, Z. Mi-
kulski, R. Flach, S. Wacnik, J. Illasze-
wicz, J. Nalborczyk i L. Czarnecki).

Mozna oczekiwac, ze zblizenie, sprzy-
jajace nawigzaniu kontaktu w dziedzi-
nie prac meteo-szybowcowych, przy-
czyni sie walnie do jak najszerszego ich
rozprzesztrzenienia w Polsce.

Wyktadali na kursie dr A. Kochanski,
R. Matz i M. Offierski; ten ostatni jest
zresztg organizatorem i — wkrotce —
kierownikiem szkoty $laskiej, ktéra nie-
bawem rozpocznie normalne szkolenie
w zakresie holu, akrobacji i wyczyndéw.

»opartakus 1"

szy. Dtugos¢ czesci
1,4 metra.

Kadtub zaraz za kabing pilota zbie-
ga sie silnie ku gorze, stajgc sie z tytu
cienkg rura prawie niezmiennej $red-
nicy, przebiegajaca mniej wiecej w
przedtuzeniu cieciwy nasady ptata.
(Zblizone ksztatty kadtuba posiadata —
jak pamietajg starsi szybownicy —
LAustria” Kuppera). Usterzenie sktada
sie z dwu potowek, tworzacych z po-
ziomem kat 30° kazda. Te powierzch-
nie stuzg zarazem i za stery gtebokosci,
i za stery kierunkowe; jest to rowniez

obrotowej wynosi

urzadzenie, probowane na maszynach

motorowych.
Gtowne dane charakterystyczne:
rozpietosc — 124 m
dtugosé — 44 m
pow. nosna —  9m2
ciezar wtasny — 75kg ()
obcigzenie ptata —* 16,1 kg/m2
wydtuzenie — 171
doskonatosc — 25

Jakkolwiek obrany typ konstrukcji
zmierza istotnie do lekkoSci, jednak po-
dany ciezar budzi powazne zastrzezenia
co do spoOtczynnikéw bezpieczenstwa.



Przed zawodami
0 puchar Gordon-Bennett'a

Aeroklub Belgii, ktéremu przypada
zaszczyt organizowania tegorocznych,
35-ch zawod6éw o puchar im. Gordon-
Bennettfa, opracowat juz i podat do
wiadomosci aeroklubéw narodowych
regulamin konkursu.

Zawody odbedg sie w Brukselli, dnia
20 czerwca, a wiec na poczatku lata
a nie przy koncu, jak to przyjeto sie
od Kkilku lat. Zgtoszenia nalezy prze-
syta¢ do 10 maja.

Regulamin zawod6éw jest dostatecz-
nie wszystkim znany, nie bedziemy
wiec go omawiaé. Natomiast ciekawie
przedstawiajg sie w roku biezagcym na-
grody. Aeroklub R. P., organizujac trzy-
krotnie ,Gordon-Bennett’a”, przezna-
czat za kazdym razem na nagrody pie-
niezne 28 tys. zt, dzielgc je miedzy
pierwszych osmiu zawodnikéw. Aero-
klub Belgii wyznacza 5 nagréd: | —
25 tys. fr belg. (— 4.464 zt; w Polsce
10 tys. zt), Il — 10 tys. fr. ( 1.785
zb), 11l — 7.500 fr. (— 1.340 z}), IV —
5.000 (= 893 zt) i V — 2500 fr. (=
446 zt). Ponad to przewiduje sie pre-
mie kilometrowa dla wszystkich uczest-
nikéw w wysokosSci jednego franka
belg. za kazdy przeleciany kilometr (1
fr. belg. 17,85 gr.). Jest to bardzo in-
teresujgca zacheta do udziatu w zawo-
dach dla tych, ktérzy nie majg powaz-
niejszych szans do pierwszych miejsc.

Ciekawe w jakim stopniu ten system
nagradzania zawodnikdw wptynie na
ilos¢ zgtoszen. Jak dotychczas, nie
zapowiada sie, aby zawody w Brukselli
zgromadzity wiekszg ilos¢ balonow niz
warszawskie. Mimo wielkiej liczby kra-
jowych zawodow balonowych i duze-
go rozpowszechnienia sportu balono-
wego w Niemczech, Niemcy zapowiada-
ja zgtoszenie w tym roku tylko dwoch
balonéw (por. Luftwelt, nr. 1). Praw-
dopodobnie Polska zgtosi takze tylko 2
balony wskutek braku odpowiednich
funduszé6w na ten cel. Poczatkowo
udziat nasz w tegorocznym ,Gordon-
Bennetfcie” zapowiadat sie jeszcze go-
rzej, spowodu niemoznos$ci budowy no-
wego balonu. Na szczeScie, okazato sie,
ze balon ,LOPP”, ktéry dopiero nie-
dawno wrécit z przymusowego spoczyn-
ku w miejscu lagdowania, — jest w
dobrym stanie. Uszkodzenia dadzg sie
naprawic.

IX. krajowe zawody balonéw wolnych
0 puchar im. ptk. Wankowicza

W roku biezagcym zawody o nagrode
przechodnig im. pitk. A. Wankowicza
odbedg sie dnia 30 maja w Toruniu.
Organizatorem zawodéw jest 1-y Ba-
talion Balonowy, a ich kierownikiem
mjr. St. Guminski, zastepca d-cy 1 Bat.
Bal.

W zawodach moga bra¢ udziat aero-
kluby i bataliony balonowe, zgtaszajac
maksymalnie po 3 balony. Dopuszczo-
ne bedag balony kategorii I, Il i IV,
tj. o pojemnosci od 600 do 1600 m3.
Zatoga balonu musi sie sktada¢ z dwéch
0s6b: pilota bal. i jego pomocnika.

Regulamin przewiduje lot odlegto-
Sciowy w granicach Polski. W razie
jednak nieodpowiednich warunkow

atmosferycznych, kierownictwo Zawo-
déw ma prawo zmieni¢ rodzaj zawo-
déw, zastepujac lot odlegtosciowy lo-

Puchar im. ptk. A. Wankowicza.

tern do celu. Jak to sobie przypomina-
my, taki witasnie charakter miaty osta-
tnie zawody, rozegrane réwniez w To-
runiu.

Pomiedzy poszczeg6lnymi kategoria-
mi balonéw bedzie zastosowany handi-
cap przez wyrownanie lzejszym gazem
no$nym, a mianowicie: Balony katego-

rii 1IV. — o pojemnos$ci 1600 m3 na-
petnione zostang  wytacznie gazem
Swietlnym, kategorii 111. (1200 m3) o-

trzymajg 400 m3 wodoru, reszte za$ ga-
zu, wreszcie balony kategorii Il (750
i 900 m3) napetnione zostang samym
wodorem.

Start pierwszego balonu nastagpi w
dniu 30 maja 1937 r. w godzinach po-
potudniowych. Nastgpne balony starto-
wa¢ bedg w odstepach 5-cio minuto-
wych i w kolejnosci wylosowania.

Przewidziane sa nastepujgce nagro-
dy:

a) puchar im. ptk. Wankowicza —
jako nagroda przechodnia dla klubu
zatogi zwycieskiej,

b) nagrody honorowe dla cztonkéw
zatdg balonéw, ktére zajmg w o0golnej
klasyfikacji pierwsze cztery miejsca.

Zgtoszenia udziatu w zawodach po-
winny wptyna¢ pod adresem — Torun,
1 Baon Balonowy — w terminie do
dnia 15.V. 1937 r. na karcie zgtoszen,
dostarczanej przez ARP.

W tegorocznych zawodach o puchar
im. ptk. Wankowicza wezmie udziat
prawdopodobnie 12 balonéw, w tym 2
nowe: ,Pomorze” i ,Mazowsze” — o0
pojemnosci 900 m3.

6 balonéw zgtasza wojsko (po 3 z
kazdego batalionu) oraz 6 kluby. 1 Bat.
Bal. zgtasza balony nastepujgce: ,,Gryf”
(1.200 m3), ,Pomorze” (900) i ,t06dz”
(750). 2 Bat Bal. — ,,Katowice” (1.200),
»Mazowsze” (900) i ,Hel” (750). Aero-
klub Warszawski »Syrene” i ,Le-
gionowo” — po 1.200 m3. Moscicki Klub
Balonowy — ,Moscice 1” (750), Aero-
klub Krakowski — ,Jabtonna” (wypo-
zyczony od 2 Bat. Bal.), Aeroklub
Lwowski (filia — Klub Balonowy ,,Gu-

ma” w Sanoku) — balon ,Sanok”
(1.600) oraz Aeroklub Pomorski —
LLwow”.

Sktad zatdég nie zostat jeszcze usta-
lony.
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Nowy wodnoptat transatlantycki Ha-139

Niemcy postanowili rozwigza¢ pro-
blem transatlantycki przy pomocy ka-
tapulty, dozwalajacej na wielkie obcig-
zania powierzchni nosnej przy starcie,
a tym samym — w porownaniu do sa-
molotéw, startujgcych w zwykty spo-
s6b — na znaczng ekonomie transpor-
tu. Po wszechstronnym wyprébowaniu
tej metody na linii do Potudniowej
Ameryki, przyszta kolej na Atlantyk
Pétnocny, o czym pisaliSmy przed nie-
wielu miesigcami. Jednakze mata ta-
downo$¢ wodnoptatowcow ,Do-18" u-
niemozliwiaty osiggniecie powazniejsze-
go efektu eksploatacyjnego. W tym mo-
mencie pojawia sie hydroplan ,,Ha-139",
zbudowany przez filie stoczni okreto-
wych Blohm i Voss w Hamburgu, kt6-
ry rozpoczat juz prébne loty. W tym
wypadku wchodzi juz w gre 16 tonn
wagi w locie, a wiec ciezar, ktory —
przy dzisiejszym stanie konstrukcji pta-
towca, metod rachunkowych, wtasnosci
tworzyw i mozliwosci zespotu napedo-
wego —wydaje sie by¢ bliski optymal-
nej wartosci ciezaru w locie dla trasy
Europa — Ameryka Po6tnocna, przeby-
wanej bez lgdowania.

Wspomniana fabryka zatozona zosta-
ta niedawno i dotychczas — o ile wia-
domo — wypuscita dwie maszyny (r.
1933): ,Ha-135”, klasyczng dwumiej-
scowke szkolno-treningowg, oraz ,Ha-
136”, metalowy dolnoptat jednomiej-
scowy, przeznaczony do akrobacji. W
roku 1935 naczelny konstruktor ,,Ham-
burger Flugzeugbau”, inz. R. Vogt, przy-
stapit na rachunek ,Deutsche Lufthan-
sa” do budowy transatlantyka ,Ha-
139”.

»,Ha-139” jest metalowym, czterosil-
nikowym dolnoptatem wolnono$nym,
ktory, mimo duzej wagi w locie (16.000
kg), nie zostat skonstruowany jako t6dz

Ha-139

latajgca, lecz zaopatrzony w dwa pty-
waki. W widoku z przodu ptat przed-
stawia sie jak odwrdcone ,,M”, co za-
rbwno potaczone jest z korzysSciami
aerodynamicznymi, jak i pozwala na
swobodne i niektopotliwe uniesienie
wysoko nad wode kadtuba i usterzenia,
bez zbytniego oddalania ptywakéw od
miejsca ich zamocowania. Ptywaki osa-
dzone sg przy pomocy rury o przekroju
kroplowym do najnizszej czesci ptata,
umocowanej w ptywaku i w dzwigarze
skrzydta na sposéb koinierzowy.

Konstrukcja metalowego ptata jest
bardzo oryginalna. Wielki dzwigar ru-
rowy (mieszczacy w sobie 6.000 litrow
paliwa) stanowi jedyny element nosny
czesci centralnej, o 16-metrowej rozpie-
tosci. Cze$ci skrajne majg dzwigary z
duralu.

Poniewaz hydroplan przeznaczono
tylko do przewozu poczty i frachtu,
przekr6j kadtuba jest maly, o bardzo
zaokraglonym ksztatcie. Za pomieszcze-
niem dla 4 os6b zatogi mamy przedziat
na tadunek handlowy o diugosci 35 m
i pojemnosci 65 m3 Konstrukcja ka-
dtuba — skorupowa, z odpowiednimi

podtuznicami i wregami usztywniaja-
cymi.
Usterzenie — wzniesione nieco nad

kadtub. Statecznik poziomy — wsparty
na dwu zastrzatach z kazdej strony. Na
koncach statecznika poziomego — 2
stery i stateczniki pionowe o obrysie
owalnym.

Ptywaki — podzielone na 12 wodo-
szczelnych przedziatow kazdy.

4 silniki typu Junkers-Diesel, model
,2Jurno 205 C”, o mocy 600 KM kazdy,
zabudowane sg w krawedz natarcia
ptata w czterech, niezaleznych zespotach
napedowych. Smigta — o skoku na-
stawnym typu Junkers-Hamilton.

-W-®-ttXZI TECHNICZNE

Gtowne dane charakterystyczne:

rozpieto$é — 27 m
dtugosé — 195 m
wysokosc —52 m
pow. nos$na — 117 m~
moc taczna — 2400 KM
waga w locie — 16 tonn
obcigzenie ptata — 137 kg/m-
obcigzenie mocy — 6,7 kg/KM.
Wyczyny obliczone:
szybko$¢ maksymalna — 300 km/g
zasieg — 5000 km.
szybko$¢ podrozna — 250 "

Wielomiejscéwka szkolna
Arado ,Ar-77"

Cecha charakterystyczng niemieckich
zbrojeA powietrznych jest ogromny na-
cisk, potozony na lotnictwo bombardu-
jace, czynigce z odbudowanej pospiesz-
nie ,Luftwaffe” potezne narzedzie bty-
skawicznego uderzenia w zywotne o-

Srodki mobilizacyjne, przemystowe i
polityczne przeciwnika. O niemieckich
samolotach bombardujgcych nader

szczupte mozna znalez¢ informacje w
prasie. O ich udziale w catej masie ude-
rzeniowej S$wiadczg tylko w sposob
przekonywujacy niektére konstrukcje
szkolne, o jakich od czasu do czasu do-
wiadujemy sie.

Po  opisywanym tu  dwukrotnie
dwusilnikowcu wielomiejscowym Focke
Wulf ,,Weihe”, firma Arado wystepuje
z podobng maszyng, oznaczong literami
LAT-777, Jest to wolnonos$ny dolnoptat
z dwoma silnikami Argus As 10, chio-
dzonymi powietrzem, mogacy pomiescic¢
4 osoby zatogi. Posiada on kompletne
wyposazenie do lotéw nocnych, tacznie
z radiem i instalacja goniometryczng.
Jednak nie ma zadnego uzbrojenia, stu-
zy¢ wiec bedzie jedynie w przeszkala-
niu w pilotazu z maszyn matych na du-
ze, wielosilnikowe.

Oto szczeg6ty budowy:

Konstrukcja ptata jest w istotnej swej
czesci  drewniana, dwupodiuznicowa.
Przytagczenie do kadiuba — za pomocg
t. zw. ,Kugelverschraubungen”. Nosek
skrzydta i spéd — az do tylnego dzwi-
gara — pokryte sklejka, reszta — ptot-
nem; miedzy kadtubem i zabudowany-
mi w ptacie gondolami silnikowymi no-
sek daje sie tatwo odejmowac (pokrycie
blacha). Miedzy lotkami a kadtubem —
klapy do lagdowania.

Kadtub posiada konstrukcje nos$ng z
rur stalowych, spawang, na ktérej znaj-
duje sie drewniany szkielet, podtrzymu-
jacy ptoécienne pokrycie zewnetrzne
(przéd pokryty jest blachg). Na prze-
dzie znajdujg sie dwa fotele pilotow
(obok siebie), z ktérych prawy po pod-
niesieniu (jak w matych samochodach
4-osobowych) daje dostep do tylnej ka-
biny, mieszczacej dwie lub trzy osoby
zatogi. Ostona kabiny pilotow — tatw-o
odrzucana.

Konstrukcja opierzenia — metalowa
(stateczniki — pokryte blachg stery
— ptétnem). Statecznik poziomy — u-

mocowany do kierunkowego nad kadtu-
bem i uchwycony zastrzatami do kadtu-
ba. Na sterach — klapki pomocnicze.

Podwozie — state, wolnonosne, jed-



nogoleniowe, umocowane za silnikiem
do przedniego dzwigara skrzydtowego.
Kota okapotowane, z hamulcami. Kotko
ogonowe — na wahliwym widelcu.
Silniki (po 240 KM) posiadajg insta-
lacje rozrusznikowa pneumatyczng lub
reczng. Zbiorniki benzyny (po 170 li-
trow) w ptacie miedzy dzwigarami,
obok kadtuba. Zbiorniki smaru — przed
deskag ogniowa.
Gtéwne dane charakterystyczne:

rozpieto$é — 192 m
dtugosé — 126 m
wysokos¢ — 325 m
pow. nosna (wliczajac

cze$¢ kadtuba) — 50,5 m2
ciezar whasny — 2.010 kg
ciezar w locie — 2.885 kg
moc —480 KM
obcigzenie ptata — 57,2 kgm-
obcigzenie mocy — 6 kg/KM.
Wyczyny:
szybko$¢ max.

przy ziemi —e 243 km/godz.
szybko$¢ podrézn — 202 km/godz.

ladowania — 84 km'godz.
czas wznoszenia

na 1.000 m — 3,9 min.
czas wznoszenia

na 2.000 m — 8,8 min.
putap praktyczny— 4.900 m
zasieg — 720 km

zuzycie paliwa — 45-f-50 1/100 km.

Miles ,,Hawk"

Po licznych probach, Royal Air Force
postanowito uzy¢ do nauki pilotazu
(takze $lepego) i akrobacji skonstruo-
wany przez
Dobre aerodynamiczne opracowanie
ptatowca pozwolito przy 130-konnym
silniku uzyska¢ na tej stosunkowo nie-
kosztownej maszynie blisko 250 km na
godz. szybkos$ci maksymalnej, a ponad
200 km/godz. — podroznej, co pozwala
juz na znaczne rozszerzenie zakresu jej
zastosowania.

»Hawk” (budowany w wielkich se-
riach przez firme ,Phillips and Po-
wis”), wykazuje typowe cechy kon-

strukcji stynnego Miles’a: uktad dolno-
ptata wolnonosnego, rzedowy silnik,
state lecz starannie okapotowane pod-
wozie, wreszcie — drewniang budowe.

Trapezowy ptat jest dwupodtuznico-

Miles ,,Hawk*

Miles’a aparat ,,Hawk”.

,»Aerobile® Watermana

wy, catkowicie kryty sklejka, wyposa-
zony w klapy szczelinowe na krawedzi
sptywu.

Kadtub (takze drewnianej konstruk-
cji) posiada przekrdéj zaokraglonego od
gory prostokata oraz dwa otwarte
siedzenia w tandem, z ktorych siedze-
nie ucznia w wypadku nauki $lepego
pilotazu zakrywa sie specjalng ostona.

Opierzenie wolnonosne, drewniane
(poziome — o obrysie prostokgtnym,
pionowe — o0 obrysie trojkatnym).

Podwozie — wolnonosne  (rozstaw
kot — 2,2 m), okapotowane ,spodnia-
mi” lub owiewkg kroplistg na kole oraz
wezszg na goleni. Kétko ogonowe — w
wahliwym widelcu.

Naped stanowi silnik Gipsy Major
130 KM.

Gtéwne dane charakterystyczne:
rozpietosc — 104 m
dtugosé — 7,3m
wysokos¢ — 213 m

pow. no$na — 16,4 m-
ciezar witasny — 565kg

ciezar paliwa — 80 kg

ciezar w locie — 830 kg.
Wyczyny:

szybko$¢ max. — 233 km/godz
szybko$¢ podrézna — 205 km/godz.
szybko$¢ lagdowania — 72km/godz

szybko$¢ wznoszenia— 6,1 m/sek.

putap absolutny —6.700 m
zasieg — 640 km
rozbieg — 155m
dobieg — 90m
zuzycie paliwa przy
mocy podréznej — 30 1lgodz.
KRONIKA

Samolot-auto. Taka kombinacja mia-
taby bardzo wielkie znaczenie, zwtasz-
cza dla prywatnych wiascicieli, lataja-
cych naog6t na matych dystansach. W
r. ub. donosiliSmy o autozyro amery-
kanskim, dajacym sie transformowac na
pojazd ziemny (por. Skrzydlatg, Nr. 6
1936). Ostatnio te samg mys$l podjat
stynny konstruktor samolotu popular-
nego osobliwego uktadu , Arrowplane”
(patrz Skrzydlatg, zeszyt 1/1936). Obec-
nie Waterman wypuscit model ulepszo-
ny ,Aerobile”, ktory rézni sie od po-
przedniego gtéwnie przez opracowanie
demontazu skrzydet, po czym samolot
zamienia sie w woz, napedzany $mi-
gtem. Rzecz wiec przedstawia sie na-
stepujaco: z domu jedzie sie na lotnisko
po szosie z szybkosScig do 100 km/godz.;
na lotnisku w ciggu 2 minut i 45 se-
kund (czas byt doktadnie stopowany)
zaktada sie skrzydta, po czym leci sie
(szybko$¢ maksymalna okoto 160 — 170
km/godz.). Poza tym ulepszono stery
kierunkowe, nadajac im odpowiedniej-
szy ksztatt. Na fotografii — aparat na
lotnisku Santa Monica w Kalifornii.

Wodnoptat Boeing’a 37 tonn. Zakta-
dy Boeing budujg dla ,,Pan American
Airways” 6 wodnoptatowcéw o wadze
w locie 37 tonn. Rozpieto$¢ — 46 m,
dtugo$¢ — 33 m, wysokos¢ — 85 m.
Szybko$¢ max. — 320 km/godz. Na
$rednich dystansach aparat uniesie 60
ludzi.
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Nowy rozkiad lotow. Z dniem 4
kwietnia wprowadzony zostaje na pol-
skich szlakach powietrznych letni roz-

ktad lotow. Tym samym po zimowej
przerwie zostaje podjeta komunikacja
na trasie Warszawa — Wilno — Ry-
ga — Tallin z przedtuzeniem do Helsi-
nek. Ostatni etap Tallin — Helsinki
bedzie obstugiwany w tym roku po raz
pierwszy.

Roéwniez od tej daty rozpoczng sie
loty z Warszawy do Gdyni i Gdanska.
Linia potudniowa, ktéra dotychczas
konczyta sie w Atenach, obecnie prze-
dtuzona zostaje az do Lyddy (Palesty-
na).

Podréz z Helsinek do Lyddy mozna
bedzie odby¢é w przeciggu 2 dni z noc-
legiem w Bukareszcie. Rozpoczgwszy
ja w Helsinkach jednego dnia o 7,30,
jest sie w Lyddzie nastepnego dnia o

godz. 17.05. Przebycie tej przestrzeni
pociggiem i okretem trwaé musi co
najmniej dziewie¢ dni.

W projektach, ktére prawdopodob-

nie juz w najblizszym czasie wejdg w
stadium realizacji, przewidywane jest
otwarcie nowych szlakéw z Warszawy
do Wiednia, Wenecji i Rzymu, oraz do
Budapesztu. Dtugos¢ nowych linii wy-
niesie 2.599 km.

Letni rozktad lotéw na liniach pol-
skich jest $cisle przystosowany do roz-
ktadu lotéw na liniach, obstugiwanych
przez towarzystwa zagraniczne.

Z dziatalnosci Grupy Wiascicieli Sa-
molotéw. W zwigzku z dekretem Pana
Prezydenta Rzplitej o ulgach podat-
kowych dla nabywcéw pojazdéw me-
chanicznych, Grupa Cztonkow Aeroklu-
bu Warszawskiego Wtascicieli Samolo-
tow ztozyta Panu Ministrowi Skarbu
memoriat, w ktéorym prosi o spowodo-
wanie zmiany dekretu w sensie rozcia-
gniecia ulg takze na nabywcéw samolo-
tow.

Grupa zamierza wzigé udziat w Wy-

stawie Motoryzacyjnej, organizujac
dziat lotnictwa prywatnego.
W niedtugim czasie projektowany

jest zlot witascicieli samolotéw do uzyt-
ku prywatnego z catej Polski, poswie-
cony sprawom organizacyjnym.

Organizacja ,,majowki lotniczej” pry-
watnych wiascicieli samolotow (15 —
1z_maja) zajmuje sie p. kpt. Z. Babin-
ski.

Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw
Lotniczych. Dnia 14 lutego odbyto sie
doroczne walne zgromadzenie Zwigzku.

Nowe wtadze <zostaty wybrane w
sktadzie nastepujacym.

Zarzad: prezes — W. Challier, czton-

kowie — St. Dudzinski, L. Duleba, J.
Dziewonski, K. Jagoszewski, L. Kwas-
niak, M. Skarbinski. Zastepcy — J.

Betkowski i E. Kosko.

Komisja Rewizyjna: Z. Arnd, L. ta-
bu¢ i R. Suryn. Zastepcy — M. Kacza-
nowski i W. Zaremba.

Komisja Weryfikacyjna — E. Roland,
F. Suchos i A. Szyszkowski.

Sad KolezeAski — S. Krzyczkowski,
W. Makowski, M. Peczalski, S. Rogal-
ski i A. Senkowski.

Nowi fundatorowie samolotéw. Zwig-
zek Ksiegowych w Polsce, zrzesza-
jacy wszystkich pracownikéw tego za-
wodu, ztozyt na rece prezesa L.O.P.P.,
p. gen. inz. Leona Berbeckiego dekla-
racje na ufundowanie samolotu akro-
bacyjno - doskonalgcego, wptacajac na
poczet naleznosci 5.000 zt. Catkowity
koszt samolotu wyniesie okoto 15.000
ztotych, ktore zostang pokryte w dro-
dze dobrowolnego opodatkowania sie
cztonkéw Zwigzku.

Duchowienstwo Diecezji Siedleckiej,
chcac przysporzy¢ nowoczesnych $rod-
kow dla ratowania rannych w czasie
wojny, a niesienie ulgi chorym w cza-
sie pokoju, zgtosito Zarzadowi Gioéw-
nemu L.O.P.P. gotowo$¢ ufundowania
samolotu sanitarnego, wptacajagc na ten
cel 25.380 zt.

Jest to zaczatek eskadry Podlaskiej,
ktéra ma powstaé¢ ze skiadek spote-
czenstwa wszystkich powiatéw Podla-
sia. Poza tym nalezy zaznaczyé, ze jest
to juz drugi samolot zakupiony przez
duchowienstwo  katolickie. Pierwszy
powstat ze sktadek Diecezji Kieleckiej.

Oba samoloty, wraz z wielu innymi,
zostang uroczys$cie przekazane wtadzom
panstwowym w dniu Swieta Zotnierza,
15 sierpnia r. b., przy najliczniejszym
wspoétudziale fundatorow.

Tak piekny przyktad znajdzie na-
pewno innych nasladowcow.

Zlot do Gorlic. Dnia 2 i 3 maja b. r.
odbedzie sie w Gorlicach, z okazji rocz-
nicy bitwy pod Gorlicami w czasie woj-
ny S$wiatowej oraz otwarcia Wystawy
Regionalnej, — zlot samolotéw turys-
tycznych i poscig samochodéw oraz mo-
tocykli za balonem (,,pogon za lisem?”).

Uczestnicy zlotu beda mieli zapew-
nione bezptatne kwatery i wycieczki
samochodami celem zwiedzenia najwaz-
niejszych cmentarzy wojskowych, po-
tozonych w pigknej okolicy Beskidu
Srodkowego oraz mozno$¢ zwiedzenia
zaktadow wodnych w Roznowie.

Z dziatalnosci Aeroklubu Slaskiego.
Dnia 22 marca odbyto sie w Katowi-
cach walne} zgromadzenie Aeroklubu
Slaskiego, pod przewodnictwem p. Ka-
minskiego.

W zagajeniu prezes zarzadu, dyrek-
tor okr. kolei, inz. Adam Wylezynski,
scharakteryzowat dotychczasowa dzia-
talnos¢ Aeroklubu Slaskiego w kierun-
ku propagandy lotnictwa, popierania
rozwoju lotnictwa sportowego i szkole-
nia nowych zastepow pilotow, podkre-
$lajgc znaczny wzrost zainteresowania
dziatalnoscia Aeroklubu szerszych
warstw spoteczenstwa.

Z przedtozonego przez sekretarza, inz.
Wojnara, sprawozdania z dziatalnosci
ogd6lno-organizacyjnej A. Sl za rok
1936 wynika, ze w okresie sprawoz-
dawczym wyszkolono 7-miu pilotéw tu-
rystycznych. Trenowato ogétem 29 pi-
lotbw, wykonujac 3.704 loty w czasie
868 godzin 24 minut. Na przelotach i

raidach samoloty Aeroklubu Slaskie-
go przebyty 51.860 km, biorgc udziat
w szeregu imprez lotniczo-sportowych

i turystycznych krajowych oraz w jed-
nej imprezie zagranicznej (Zlot Gwiaz-
dzisty do Berlina).

Ponadto Aeroklub Slaski wykonat
szereg lotow propagandowych pasazer-
skich dla L. O. P. P. w czasie ogdlnym
53 godz. 21 min. oraz loty ¢wiczebne dla
K. P. W. w czasie 3 godz. 20 min.

Dla celéow propagandowych oraz dla
zachecenia miodziezy szkolnej do czyn-
nego udziatu w dziele rozbudowy lot-
nictwa, Aeroklub Slaski urzadzit loty
pasazerskie dla 20 wyrdznionych ma-
turzystbw miasta Katowic, w tym 6
maturzystek. Loty te byty pomyslane
jako nagrody dla szczegolnie pilnych
uczniow.

Z przedstawionego przez skarbnika,
radce Rudzoka, sprawozdania finanso-
wego za rok 1936 wynika, iz gospodar-
ka funduszami Aeroklubu Slaskiego w
okresie sprawozdawczym byta celowa,
oraz ze nowy Zarzad przystgpi do dal-
szej pracy z pewnym zapasem fundu-
széw. Preliminarz budzetowy na rok
biezagcy zamyka sie po stronie docho-
déw i rozchodéw z funduszéw witas-
nych kwotg 37.500 zt. W preliminarzu
uwzgledniono konieczno$¢ przyjscia z
pomocg niezamoznym cztonkom, chca-
cym sie szkoli¢ w pilotazu, przez po-
krycie kosztow wyszkolenia, oraz za-
kup materiatow pednych dla umozli-
wienia intensywniejszego treningu pi-
lotom chcacym osiggna¢ wyzsze kate-
gorie.

Po wudzieleniu absolutorium ustepu-
jacemu zarzadowi, na prezesa wybrano
ponownie i przez aklamacje p. dyr. inz.
Adama Wylezynskiego. Do zarzadu wy-
brano pp.: inz. Surzyckiego, inz. Pacz-
kowskiego, radce Stopczynskiego, inz.
Wojnara, radce Rudzoka, inz. Barci-
kowskiego, inz. Buszynskiego, red. Bro-
dowskiego, prokuratora Rowinskiego i
Kalete. Na zastepcéw cztonkéw zarzadu
pp.: Gawrona, Kasprowskiego i Jano-
te. Do komisji rewizyjnej pp.: dr. Go-
lonka, radce Gacka i asesora P. K. P.
Bronickiego; na zastepcoOw pp. mgr.
Ulga i inz. Bola. Do sadu klubowego
pp.: mjr. Czapskiego, dr. Zdankiewicza
i komandora Dyrne; na zastepcow pp.
inz. Kulickiego i mjr. Szonowskiego.

Z Aeroklubu Krakowskiego. Zarzad
A. K. pozostaje obecnie pod przewod-
nictwem p. ptk. W. Kalkusa. Klub uzy-

skat wtasny lokal przy ul. Basztowej
10, przenoszac tam  wszystkie swoje
agendy, z wyjatkiem dziatu technicz-
nego, ktory pozostat na lotnisku, w

dawnym budynku ,Lotu”.

W koricu roku ubiegtego liczba czton-
kéw Aer. Krak. wynosita 147, w tym
pilotow samolotu 63, pil.-szyb. kat. D
— 4 i kat. C — 23. Klub dysponowat
w ciggu roku 23 samolotami, z ktorych
w ostatnim dniu ub. roku czynnych
byto 12. Wykonano 6.709 lotéw w cza-
sie 1.608 godzin. Cztonkowie klubu wy-
latali poza tym 220 godz. na szybowcach.

Sekcja balonowa wykonata 7 lotow
ogdlnej diugosci 236 km.

Aeroklub Krakowski brat duzy udziat
w zawodach. 25 cztonkéw uczestniczy-
to w 13 imprezach zdobywajac dla klu-
bu jedno miejsce pierwsze, dwa dru-
gie, jedno trzecie i dwa pigte. Zorga-
nizowano VII. Lot Potudniowo-Zachod-
niej Polski im. kpt. Fr. Zwirki.



W. Brytania

Zbieg okolicznosci... Juz dawno do-
noszono tu o prébach z samolotem
»Queen - Bee”, sterowanym (bez pilo-
ta) przez radio. Miaty one da¢ dobre
rezultaty. Aparat niedawno ulegt wy-
padkowi, ale wtasnie wtedy, na po-
ktadzie jego wyjatkowo znajdowat sie
pilot!

Pierwsze loty ,,Empire-Flying-Boats”.
18 lutego wodnoptat ,Caledonia” prze-
byt, juz w stuzbie ,,Imperial Airways”,
trase Southampton — Aleksandria bez
lagdowania w 13 h 55', co na 3.700-kilo-
metrowej odlegtosci daje $rednig 270
km/godz. Na poktadzie znajdowato sie
5 ludzi zatogi i p6t tonny ciezaru han-
dlowego.

Francja

Przygotowania do pobicia rekordéw
W Villacoublay podjeto proby ptatow-
ca Bernard-82, zaopatrzonego w silnik
Diesela ,,Jurno V”, ktéry ma pobi¢ re-
kord szybkos$ci na 10.000 km, za co mi-
nisterstwo lotnictwa przyznato wysoka
premie. W Istres koncza sie préby ze
specjalnym ,,Typhon’em” kpt. Rossi,
ktéory w najblizszym czasie zaatakuje
rekord szybkosci na 5.000 km, nalezacy
do Amerykanéw Tomlison’a i Bartles’a
(Douglas D. C.-2, 272 km/godz.); skolei
Maurice Rossi zamierza wykona¢ szereg
przelotow btyskawicznych: Marsylia —
Karachi, Paryz — Saigon, Paryz — No-
wy Jork Paryz (niezaleznie od
wspolnego z Codos’em udzialu w wy-
Scigu transatlantyckim!).

Sladami Japy... 23 lutego wystarto-
wata z Le Bourget w Paryzu czwarta
skolei zatoga (liczac od startu Japy)
do raidu Paryz — Tokio. Na jednako-
wym, jak poprzednicy, dolnoptacie Cau-
dron ,Simoun” polecieli G. Denis (kto-
ry juz prébowat na tej drodze szczescia
po Andre Japy wraz z pilotem Peraud)
oraz G. Libert. Kolejne lgdowania: Ate-
ny, Bagdad (zamiast Bassory), Kara-
chi, Allahabad, Akyab. Stagd wystarto-
wali do Hanoi. Po drodze przestato
dziata¢ radio z powodu krotkiego spie-
cia, do tego doszty bardzo zte warunki
atmosferyczne; piloci zbtadzili. Wresz-
cie zbrakto benzyny. Przymusowe lg-
dowanie skonczyto sie zdruzgotaniem
maszyny. Piloci wyszli wzglednie cato.
Czas lotu z Francji do Tonkinu (50 go-
dzin) zastuguje na miano pierwszorzed-
nego wyczynu. Poza uszkodzeniem ra-
dia nie spos6b nie zauwazy¢, ze wszyst-
kie cztery kolejne niepowodzenia na
tym szlaku wynikty z powodu ztych
warunkéw atmosferycznych. Czy aby
nie wini¢ meteo?

Lotnictwo w szkotach. Minister o$wia-
ty Jean Zay wydat zarzadzenie do nau-
czycieli szk6t powszechnych, polecajac
im przy wszelkich mozliwych okazjach
propagowac lotnictwo. Nie nalezy tego
czyni¢ przez wyktadanie niezrozumia-
tych dla dzieci szczegétdw mechaniki
lub techniki, lecz nalezy wykorzysty-
wacé rozne okazje w tym duchu, aby
stale przywodzi¢ przed oczy ucznidéw
problem latania. Jako przyktad okolnik
wymienia zadania arytmetyczne, gdzie
przy uktadaniu elementarnych réwnan
tradycyjnych ,piechuréw” z powodze-
niem mozna zastapi¢ samolotami, przy-
ktady wypracowan z nauki jezyka, ry-
sunku i t. d. Jedna lekcja robot recz-

nych na 2 tygodnie ma by¢é poswieco-
na modelarstwu lotniczemu. Nalezy o-
toczy¢ opiekg kotka lotnicze, urzadzaé
konkursy szkolne i miedzyszkolne it. p.
Ministerstwo o$wiaty przygotowuje spe-
cjalng akcje, majacgq na celu utatwie-
nie realizacji tego programu.

Miedzynarodowy kongres turystyczny.
Od 21 czerwca do 4 lipca odbedzie sie
w zwigzku z Wystawg Paryskg Miedzy-
narodowy Kongres Turystyki, Terma-
lizmu i Klimatologiczny. Patronuje mu
Prezydent Republiki i ministrowie,
przewodniczy¢ za$ bedzie p. E. Chaix,
prezes francuskiego Touring-Klubu. W
trakcie kongresu odbedzie sie szereg
znakomitych imprez kulturalnych, spor-
towych i podobnych; dla uczestnikow
przewidziano liczne ulgi i udogodnie-
nia. Informacje i zgtoszenia: Sekcja Tu-
rystyki Powietrznej Kongresu, 6, rue
Galilee, Paris 16e.

Konkurs na studia transatlantyckie.
Biuletyn ministerstwa lotnictwa z 1
marca doniést o ogtoszeniu konkursu
na podjecie badan i lotow prébnych na
trasie Francja — Ameryka PoOtnocna.

Ostre wymagania dla instruktorow.
Instruktorzy pilotazu, ktérzy pragng
pracowa¢ w ,Sekcjach Lotnictwa Po-
pularnego”, muszg sie wykaza¢ dyplo-
mem pilota handlowego i tysigcem go-
dzin lotu. Wida¢ Francuzi majg w czym
przebieraé!

Holandia

Holendrzy na szlakach ,,Imperial
Airways”. W niedtugim czasie nalezy
sie spodziewac¢ przedtuzenia linii Ho-
lenderskiej na wschdd, az do Australii.
Anglia nie odméwi, bo wodnoptaty an-
gielskie lecg przez Indie Holenderskie.
Gdy dojdzie jeszcze potgczenie ze Sta-
nami Zjednoczonymi i Nowg Zelandia,
Australia bedzie miata jedno z lepszych
miejsc w Swiatowej komunikacji po-
wietrznej. Holendrzy zwrdcili sie o kon-
cesje przed dwoma miesigcami.

Fokker buduje transatlantyk. Zakta-
dy Fokkera majg juz w budowie 5-mo-
torowy samolot transatlantycki, moga-
cy pomiesci¢ 28 pasazeréw i 5 oséb za-
togi. Podobno przewidywany czas lotu
z Amsterdamu do New-Jorku wynosi
16 godzin (w gre wchodzi lot bez po-
$rednich ladowan). Fokker znany jest
jako zwolennik samolotow — olbrzy-
mow.

Holendrzy na Atlantyku. Holender-
skie linie lotnicze otrzymaty koncesje
na rozszerzenie swej stuzby powietrz-
nej na kilka krajow amerykanskich.
Portugalia udzielita zgody na lgdowa-
nie samolotéw holenderskich na wyspie
Cap Verde. Holendrzy starajg sie po-
dobno o koncesje w Potudniowej Afry-
ce.

Niemcy

Powietrzna piechota. Po Francji,
ktora stworzyta za wzorem Sowietow

oddziaty spadochronowe, uczynity to
samo Wtochy, a ostatnio — i Niemcy.
Steréwce nie ustepuja. Nadchodza-

cego lata ,,zeppelin” Deutsche Zeppelin-
Reederei ma wykona¢ jakoby loty préb-
ne do Indyj. Pogtoska jest o tyle praw-
dopodobna, ze niezadtugo wyjdzie ze
stoczni we Friedrichshafen nowy stero-
wiec, L. Z.-130.

Nieudana préba pobicia rekordu Co-
dos’a i Rossi. 2 marca wystartowat z
Dessau. do Ameryki Potudniowej dwu-
silnikowy dolnoptat Ju-86, majac na
poktadzie 4-osobowg zatoge ze znako-

mitym Untuchtem na czele. Lot miat
sie odby¢ bez lagdowania. Az do za-
chodnich wybrzezy Afryki (ca 7.000

km) wszystko szto dobrze. Przeleciaw-
szy nad Bathurst, aparat skierowat sie
nad ocean. Po przebyciu jeszcze paru-
set kilometrow, prawdopodobnie z po-
wodu defektu silnika, zatoga musiata
zawrdécié, ladujac w rezultacie w Ba-
thurst o 13 h 49' dnia 3 marca. Samolot
wyposazony byt w silniki Jurno 205.

Rumunia

Rumunia w wyscigu New-York
Paryz. Znany lotnik rumunski Papana,
ktéory ostatnio zwyciezyt w Stanach
Zjednoczonych w konkursie akrobacji,
zamoéwit w firmie Bellanca dolnoptat
wyscigowy do zawodow transatlantyc-

kich. Bytaby to druga ,Bellanca” w
wyscigu (pierwsza — zapewne Molli-
son’a).

St. Zjednoczone

Wystawa w New-Yorku. Od 28 sty-
cznia do 6 lutego odbywata sie w No-
wym Yorku krajowa wystawa lotnicza,
urzgdzona w Central Patace. W prze-
ciwienstwie do europejskich obyczajow,
samolotow wojskowych prawie nie wy-
stawiono (wyjatek stanowit Seversky z
jedng poscigowka oraz Douglas z samo-
lotem rozpoznawczym). Na przeszto 30
maszyn byty tylko 2 dwuptatowce. Naj-
silniej reprezentowana byta klasa ma-
szyn tanich, w cenie od 8000 do 30000
zt, gdzie sporo samolotéw miato silniki
samochodowe (Ford, Hudson). Dalej
zwraca uwage przywigzanie Ameryka-
néw do zastrzalowego goérnoptata, kto-
ry w Europie we wszystkich klasach
ustepuje wolnonosnemu dolnoptatowi.
Drugim, ciekawym momentem jest
znaczny udziat aparatow wodnych,
przy czym zamiast kosztownej amfibii
mamy czesto ptatowce ladowe o pod-
woziu tatwo zamiennym na plywaki,
takze w dziedzinie bardzo matych mo-
cy (40 KM). Roéwnocze$nie z wystawa
odbywaly sie pokazy napadu powietrz-
nego na New-York, obrony przeciwlot-
niczej itp.

Pasazerowie samolotéw — milionera-
mi powietrznymi. Jeszcze przed Kkilku
laty cztowiek, ktéry wylatat na samo-
lotach komunikacyjnych 10 czy 20 ty-
siecy km, uchodzit za wielki wyjatek.
Dzi$, gdy na niektérych liniach mozna
w ciggu jednego dnia przeby¢ ponad
3.000 km, przestato to kogokolwiek dzi
wi¢. Ws$rdéd europejczykéw  jedno z
pierwszych miejsc zajmuje pewien ku-
piec niemiecki, ktéry od paru lat nie-
mal codzien lata z Saarbrucken do Ko-
lonii i z powrotem; w ciagu roku prze-
bywa on w ten sposéb okoto 50 tys. km.
Jednak rekord nalezy oczywiscie do
Ameryki. Pewien adwokat z Cleveland
posiada kancelarie w New-Yorku i od
4% lat codzien przebywa samolotem te
droge w obu kierunkach. Wylatat wiec
jlgi milion mil, t. zn. przeszto 1.600.000
m!

Stany Zjednoczone — Jamaica. ,,Pan
American Airways” podjeto komuni-
kacje na trasie Stany Zjedn. — Jamai-
ca. Linie obstuguja wodnoptatowce Si-
korsky’ego ,,S-42”.
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Kpt. dypl. Mizgier-Chojnacki —
»Sport spadochronowy'*
(Naktad Zarz. Gt L.O.P.P., str. 84)

Narodziny sportu spadochronowego
w Polsce przypadajg na poczatek ro-
ku 1936, jednak dopiero w roku bie-
zacym, dzieki inicjatywie L.O.P.P. o-
raz poparciu czynnikéw wojskowych
sport ten zyskat pewne podstawy dal-
szego rozwoju. W $lad za tym zjawita
sie  potrzeba spopularyzowania go
wsrédd miodziezy i w tym celu L.O.P.P.
wydata ksigzeczke kpt. dypl. Mizgier-
Chojnackiego pod powyzszym tytutem.

Autor w sposéb niedwuznaczny ok-
re$la cel sportu spadochronowego, jako
przysposobienie przysztych kadr ,wojsk
latajgcych” do stuzby na wypadek woj-
ny w charakterze dywersantéw na ty-
tach nieprzyjaciela, przy czym przyspo-
sobienie to obejmowatoby tylko tech-
nike desantu z samolotéw przy pomo-
cy spadochronéw z pominieciem dal-
szych dziatan dywersyjnych. Dalej —
kre$li krotka historie powstania tego
sportu, przytaczajac przyktady wojen-
ne desantéw lotniczych w krajach nie-
przyjacielskich i omawiajagc ich moz-
liwosci w przysztej wojnie.

Moznaby polemizowaé ze zdaniami
kpt. Mizgier - Chojnackiego co do
kwestii, czy ,kazdy sport... kryje w
sobie przede wszystkim zadanie przy-
gotowania miodziezy do obrony pan-
stwa” i czy ,sport spadochronowy...
najbardziej ze wszystkich sportéw wy-
rabia mestwo, zimng krew, zdolno$¢ do
ryzyka, szybkg orientacje i decyzje,
rzutko$¢ i zwinno$¢”, ale trzeba sie
zgodzi¢ na to, ze w obu tych zdaniach
jest duza cze$¢ prawdy.

Dalej autor omawia organizacje spor-
tu spadochronowego, ktora weszta w
zycie w Polsce i podaje jej schemat.
Wreszcie — szeroko omawia zakres
i sposoby szkolenia, kolejne fazy nauki
skokéw ze spadochronem, konstrukcje
spadochronéw i przyrzagdéw pomocni-
czych (instalacji wiezyczek, trapezdw,
batutow i t. d.)

Cato$¢ nosi wprawdzie charakter po-
pularny i nie wyczerpuje w zupetnosci
zagadnienia, pozwala jednak na do-
stateczne zapoznanie sie z nim i moze
stanowi¢ cenny podrecznik zaréwno dla
organizatoréw os$rodkéw sportu spado-
chronowego, jak i dla instruktorow i
uczniow.

JeSli miatbym co do zarzucenia au-
torowi ksigzeczki, to tylko pare bie-
dow jezykowych (np. str. 18: ,,Dzieki
spadochronowi setki lotnikow zawdzie-
cza uratowanie swego zycia...” lub str.
39: ,..na ftrapezie treningowym, opis
ktérego podany w rozdziale poprzed-
nim” it p.); dawng ortografie i wresz-
cie zbytnig suchos¢ wyktadu (zaledwie
jedna i to b. krdciutka relacja auten-
tyczna o skoku ze spadochronem jed-
nego z zagranicznych specjalistow w tej
dziedzinie). Zdaje mi sie, ze przytocze-
nie wrazen i opowiadan znanych skocz-
koéw spadochronowych nie stanowitoby
w ksigzeczce zbytecznego balastu, na-
tomiast ozywitoby ja i mogtoby w niej
stanowi¢ czynnik propagandowy.

Janusz Meissner

CZASOPISMA

L'Ala dfltalia o szybownictwie
polskim

W lutowym zeszycie L’Ala dTtalia
ukazat sie artykut retrospektywny o
szybownictwie polskim piéra pil. instr.
St. Pigtkowskiego i inz. Wt. Fisz Dona.
Jest to sprawozdanie, dajace przeglad
rozwoju szybownictwa naszego od cza-
séw ,,zamierzchtych” (wspomina sie
nawet nazwisko inz. Czestawa Tanskie-
go) do konca roku ubiegtego. Praca ta
daje duzo rzeczowych informacyj;, wy-
drukowana zostata na poczesnym miej-
scu, na stronicach o luksusowym pa-
pierze kredowym, przeznaczonych w
Ala dTtalia tylko dla prac doborowych
lub reprezentacyjnych.

Stabym punktem Ali dTtalia jest za-
wsze korekta. Mimo wiec, ze szata ze-
wnetrzna tego pieknego wydawnictwa
stawia je w pierwszym rzedzie posrod
prasy lotniczej catego S$wiata, niedbata
korekta i tym razem wyrzadzita pew-
ng szkode temu artykutowi informacyj-
nemu o lotnictwie polskim.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze redakcja
L’Ala dTtalia nie wprowadzita do do-
starczonego jej do druku (staraniem
nizej podpisanego) maszynopisu oma-
wianego artykutu zadnych zmian, uzu-
petniern ani skrotow, co nie zawsze jest
w zwyczaju w innych redakcjach za-
granica, zwtaszcza jesli — jak w tym
wypadku — artykut jest dtugi: 4 stro-
nice i 2 tablice cyfrowe.

Artykuty tego rodzaju powinny uka-
zywacé sie czesciej w prasie zagranicz-
nej. Jako sprawozdawca z lotniczego
czasopiSmiennictwa zagranicznego mu-
sze stwierdzi¢, ze (nie liczac drobnych
wzmianek) o lotnictwie polskim pisze
sie zagranicag — od czasu Challenge’u —
niezwykle mato. Winy tego stanu rze-
czy nie mozna skfada¢ na naszych
dziennikarzy i publicystow, gdyz na-
przyktad celem wydrukowania zagra-
nicg powyzszego artykutu nizej podpi-
sany przettumaczyt go na 6 jezykow i
rozestat jednoczesnie do 50 redakcyj
zagranicznych, z ktérych tylko... dwie
wydrukowaty. A z tych tylko jedna za-
ptacita autorom honorarium. Saldo: sto
kilkadziesigt ztotych straty (skromnie
liczac).

Oczywiscie, gdyby ten sam artykut
zostat wystany powyzszym redakcjom
z zaznaczeniem, ze chodzi o propagan-
de lotnictwa polskiego i ze wobec te-
go nie zada sie zadnego honorarium,
artykut ukazatby sie pewnie w 25 cza-
sopismach, z posréd 50, do ktérych zo-
stat wystany. Korzy$¢ propagandowa
bytaby niewatpliwa.

Niestety jednak dziennikarz polski
jest za biedny, aby mogt z wiasnej kie-
szeni finansowa¢ takag propagande.

Wskazéwki dla lecqcych do Polski,
Z.S.R.R. i wogole wschodniej Europy

Drukuje je w formie tablicy orien-
tacyjnej czasopismo L’Aerophile. Oto
wycigg z numeru lutowego:

1 Polska i ZSRR. — Formalnosci
lotniskach surowe lecz correct. Zdaje
si¢, ze pozwolenie na przelot wzglednie
wlot do ZSRR mozna dosta¢ jedynie w

Warszawie. Nalezy by¢ przygotowanym
na doktadng rewizje bagazu przy wlo-
cie.

2. ZSRR. — Jedynym nowoczesnym
przewodnikiem po ZSRR jest odpo-
wiednie wydawnictwo Inturisfa. Jest
to jednak przewodnik bardzo pobiezny
i mocno tendencyjny. Poczawszy od
Stolpc az do SmoleiAska nalezy wy-
strzega¢ sie ustug miejscowych mecha-
nikéw lotniczych, gdyz ich nieznajo-
mos$¢ rzeczy potgczona jest z wysokim
pojeciem o swej fachowosci.

3. W innych krajach na wschodzie
Europy. — Stosunek do turysty bez za-
rzutu. Formalno$ci proste i szybkie.
Rekord szybkosci bije Beograd, gdzie
personel na lotnisku jest przy tym wy-
kwalifikowany i ugrzeczniony.

Do tego moznaby doda¢, ze Les Ailes
W numerze z 3 marca pomieszczajg
wrazenia z ZSRR streszczajace sie w
radzie, aby o ile moznosci unika¢ ko-
rzystania z rosyjskich linij lotniczych,
gdyz ruch na nich jest ,epizodyczny”.

Stan lotnictwa w Z.S.R R.

Whnioskéw w rodzaju powyzszego, ze
ruch na liniach lotniczych rosyjskich
jest ,epizodyczny” nie nalezy rozumieé
w ten sposdb, jakoby byto to nieomyl-
ng oznaka ciezkiego niedomagania lot-
nictwa rosyjskiego. Jest to tylko wyni-
kiem tego, ze punkt ciezkos$ci lotniczych
ambicyj rosyjskich nie lezy na odcin-
ku zaspokojenia poboznych zyczen pa-
sazerow linij lotniczych w Z. S. R. R.
Woprost przeciwnie, pasazerow tych —
jesli chodzi o zwyktych $miertelni-
kow — traktuje sie jako zto koniecz-
ne. Linie lotnicze w ZSRR nie sg by-
najmniej dla nich, nie stuzg wcale po-
trzebom miejscowym, nie potrze-
bujg sie liczy¢ ze spoteczenstwem. Li-
nie lotnicze w ZSRR majg za zadanie
przewozenie  wyzszych urzednikéw,
wojskowych itp. i przystosowane sg wy-
tacznie do ich potrzeb. Lotnictwo ko-
munikacyjne jest wiec przede wszyst-
kim na ustugach panstwa i wojska. To
samo, zresztg, mozna powiedzie¢ o lot-
nictwie sportowym.

Jako lotnictwo obstugujgce wojsko i
panstwo, lotnictwo komunikacyjne ro-
syjskie pracuje zupeinie dobrze. Lotni-
ctwo za$ wojskowe jest wyraznie row-
ne najlepszym lotnictwom $wiata.

Tak pisze L’Aerophile, dodajac jesz-
cze interesujace uwagi o przemysle lot-
niczym w ZSRR. Przemyst lotniczy —
pisze — zdaje sie pracowa calg parg,
aczkolwiek poziom techniczny mas ro-
botniczych i inzynierskich naogét jest
raczej niski. Zaopatrzenie fabryk w su-
rowce i t. p. nie wydaje sie zagadnie-
niem tatwym, a w razie wojny moze
okaza¢ sie katastrofalnym wobec istnie-
jacych dotad w ZSRR duzych brakéw
komunikacyjnych. W dodatku w razie
wojny wytwoérczo$¢ surowcéw krajo-
wych nie bedzie, zapewne, mogta za-
spokoi¢ catkowitego zapotrzebowania
ze strony przemystu.

Potrzeba wiec jeszcze 5 do 15 lat —
konczy L’Aerophile — aby Rosja mo-

nagta podciggnac¢ sie do poziomu, pozwa-

lajgcego jej na zaryzykowanie wojny
zaborczej.

B. J. Poptawski



