ROK XIV NR. 5 « MAJ 1937 « CENA 1 ZtOTY



YACUUM OIL COMPANY S.A.



MIESIECZNIK
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Warunki pran umaraty: Ceny ogtoezeo

W kraju rocznie .zt 10. — Cata strona zt. 300.—
pétrocznie ..., zt. 5.50 p6t strony zt. 180.—
kwartalnie ... zt 3. = ledna czwarta strony zt. 100.—
Numer poledynczy . zt. 1. — |ledna ésma strony, zh 70.—
Zagranicq rocz. zt. 14.— ledna szesnasta . . zi 50.—
poétrocznie ... zt. 7.50 W tekécie 50% droiej.

Prenumerato zalegtq oblicza !$
podtug normy kwartalne|

Prenumeraty
mawiaprzed

przyjmuja

niu egzemplarzy
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50 gr., 4 — 6 egzempl.

|egouptywem;inaczei

lub wptaca¢dodatkowo:

siy

pismo
a prenumerator zaciqga wobec Wydawnictwa
pofedy6czych naleiy
przy 1 egz. 25 gr., 2 —3 egz.
60 gr., 7 — 15 egzemplarzach 70 groszy.

W numerach specjalnych od 40
do 60% drozel.

na okres kalendarzowy i wy-
wysytane |lest nadal,
diug. zamawia-
zalqczac pocztowe

Przy
znaczki
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Skrzydlatej Polski
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FABRYKA SKOR
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WARSZAWA
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TEL. 11-48-23 i 11-48-73
Adrestelegr. ,GEWEIGLE"

Bozcalf—Rindboz
czarne i kolorowe
Aviata na obicia
do samolotow
Skory meblowe
| ubraniowe

tadunki kolejowe Warszawo - Gdanska

WARSZTATY
SZYBOWCOWE
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SP. AKC. FABRYK METALOWYCH

p. f

NORBLIN. B-tia BU(H i I. WERNER

W WARSZAWIE
Zelazna 51, tel. 569-90

poleca w wielkim wyborze

WYROBY PLATEROWANE

znane ze swej trwatosci i wykwintnych fasonow

SKLEPY FABRYCZNE:

Bracka 16, tel. 618-81.
Marszatkowska 127, toi. 630-82.
Nalewki 2a, tel. 11-18-83.

W administracji

Skrzydlatej Polski

sqg do nabycia nastepujqgce

ksiqzki lotnicze

Skrzydlata ludzko$¢ (nowos¢) — G. A. Mokrzyc-

KIBOO oo 3.50
Pomiedzy chmurami — Z. Burzynskiego . . . 250
Na RWD-5 przez Atlantyk — S. Skarzynskiego 2.80
Turnieje lotnicze — A. WOjlygi. i, 2.30
Zwirko i Wigura — J. Meissnera . . . . . 1—

Silniki samolotéw turystycznych — W. Rychtera . 4.—

Ustréj administracji lotnictwa — T. Halewskiego 3.—

Prawo lotnicze w zarysie — cz. | — T. Halewskiego 1.50

Turkusowa arena — poezje — J. Baykowskiego
(wydanie WYKWINtNe).....ccoiiiiiciiiiicieenn, 5—

Gon — poezje — Cz. J.. Kaczkowskiego . . . 250






WYDAWNICTWA Z DZIEDZINY LOTNICTWA

Abzottowski S. — O nie-
bezpieczenstwie lotni-
CZEM i

— Obserwacja  samolo-
tow z ziemi . .

— Operacyjne uzycie Iot-
nictwa

Bachem E. — Praktyczny
podrecznik pilota szy-
bowcowego . .

Bataban T., Wolski K. —
Wo;skowy stowniczek

lotNiCZY oo
Czarkowski-Golejewski K.
SP-AEU. 13 dni lotu

nad Azja (pamietnik
z lotu sportowego) . .
Hirth W. — Wyzsza szkota
szybownictwa oo
Ksigzka lotéw pilota szy-
bowcowego
Meissner J. — Nauka pllo-
tazZu

2.50

6.—

3.50

12—
3.80
1.20
2—

Czyste surowce
czyste mydio
idealnie

czysta bielizna

MYDLO
JELEN

«SCHICHT

Mokrzycki G. — Opis bu-
dowy ptatowcéow . . —.70
Orthlieb — Flota powietrz-
na
Ptodowski Z. — O budo-
wie ptatowcéow . . . 6—
Polska lotnicza, praca
zbiorowa pod redak-
cja pptk. dypl. pil. M.
RomeyKo. oo,
Ritter H. — Wojna po-
wietrzna
Romeyko M., mijr. dypl.
pil. — Taktyka lotni-
CtWa .o 5.80
Samolotami  nad Evere-
stem. Praca zbiorowa.
Przetozyt z angielskie-
go D. Kostecki

12.80

DO NABYCIA W GtEOWNEJ KSIEGARNI
Warszawa, Krakowskie Przedmiescie 11, ftel. 202*19,

PIERWSZA
W KRAJU
FABRYKA
BRON.I

SIECZNEJ

| BIROMK

WARSZAWA
KRAKOWSKIE
PRZEDMIESCIE 6
TEL. 243-86

1 SZYBOWNICTWA

Sarnowski S. — Zegluga
powietrzna . . . . 3.50
Skotarek P., Szczecinski

Cz—Wiadomos$ci me-
teorologiczne dla lot-

NiIKOW e 5.50
Tulacz P. — Lot zaglowy 170
Tuskiewicz O. — Nawiga-

cja powietrzna . 18—
Umiastowski R. — Ludzie

przestworza (pamigt-

niki najwybitniejszych

lotnikéw z wojny

Swiatowej) .. . . 10—
Vauthier, ptk. — Doktry-

na powietrzna gen.

Douhet. Ttum. S. Ab-

zottowski, ptk. dypl.

pil .w st. sp. w druku

WOJSKOWEJ

konto PKO 102

i wszystkich wiekszych ksiegarniach w Polsce

DUNLOP

~ANPOLGUM",

Warszawa, Al.

PNEUMATYKI,

KOLA,

HAMULCE

DO SAMOLOTOW

Jerozolimska 31.

Telefon 550-60



MRZYDIATA POLSKA

ROK VIII

Ktopoty stoteczne

Ubiegty miesigc przyniost nowe ulgi dla automobi-
listbw i nowe ograniczenia dla lotnictwa prywatnego.

Zarzad Aeroklubu Warszawskiego otrzymat za-
wiadomienie, ze loty w klubie w niedziele i Swieta
nie bedg mogly sie odbywac; obstuga bedzie nieczyn-
na, hangary zaplombowane. Réwniez z dwdch pro-
wincjonalnych osrodkéw p. w. lot. przyszto do A. W.
zawiadomienie (o wiele tagodniejsze), ze przylot
w Swieta nalezy uprzednio zgtasza¢ celem zapewnie-
nia obstugi, ktéra czynna jest na lotnisku w zasadzie
tylko w dni powszednie.

Gtownym motywem w obu wypadkach jest ko-
niecznos¢ Swigtecznego wypoczynku instruktoréw
i kierownictwa lotéw (rzecz niekwestionowana) oraz
zabronione przez Ministerstwo Komunikacji ze wzgle-
déw oszczednosciowych wyptacanie obstudze starto-
wej wynagrodzenia za godziny nadliczbowe. W War-
szawie dochodzg jeszcze wzgledy bezpieczenstwa na
lotnisku Mokotowskim, ktore w dni Swigteczne jest
bardziej niz w pozostate okupowane przez publicz-
nosc¢.

Prywatni witasciciele samolotéw, o ktérych nam
najwiecej w danym wypadku chodzi, jak roéwniez
og6t pilotow klubowych — to ludzie pracy, ktorzy
tylko Swieta mogg przeznacza¢ na przeloty i wogole
dtuzsze przebywanie na lotnisku. | wiasnie wtedy,
kiedy mogliby oni wiecej czasu poswieci¢ lataniu,
jest ono im utrudnione®).

PowiedzieliSmy utrudnione, a nie uniemozliwione.
Aby méc wybrac sie na przelot w niedziele, musieli-
Smy nasz samolot zabra¢ w sobote na Okecie, tam,
korzystajac z uprzejmosci ,,Lotu”, pozostawi¢ go na
noc, nastepnego dnia rano jecha¢ tramwajem na
Okecie (rano autobusy w Swieta nie kursujg) i t. d.
W poniedziatek — odstawienie samolotu z powrotem
na Mokotdow.

Problem bytby — przypuszczalnie — tatwo roz-
wigzany, gdyby wiascicieli prywatnych samolotéow
byto wiecej. Wtedy optacatoby sie wynajecie wiasnej
obstugi. Niestety! Prywatnych witascicieli mamy ma-
to. Jest to najwieksza ich wada i Zrédlo wszystkich
nieszcze$¢. PrzekonaliSmy sie o tym niedawno.

Kiedy Dyrektor Departamentu Min. Skarbu, bardzo
zyczliwie ustosunkowujac sie do ztozonego przez
Grupe Wiascicieli Samolotow memoriatu, zapytat na-
czelnika, ktéry przygotowywat projekt ulg podatko-

*) Dla pracujgcych szybownikéow godziny potudniowe
(a wiec w S$wieta) stanowig czestokro¢ jedyne mozliwosci
dtuzszych lotéw. Wieczorami nie ma warunkow.
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wych dla nabywcéw pojazdéw mechanicznych, cze-
mu nie przewidziat samolotéw, ten bez zajgknienia
odpowiedziat: kiedy ich (nabywcow samolotow) jest
tak mato...

Znajdujemy sie w btednym kole: witasciciele samo-
lotéw nie dostajg ulg, bo jest ich w Polsce znikoma
ilos¢, a mato jest ich m. inn. dlatego, ze nie zyskuja
dla siebie nalezytego zrozumienia i w $lad za tym
odpowiednich utatwien.

Zamiast traktowaé te nieliczng garstke ze specjalng
pieczotowitoscig, da¢ im jako pionierom utatwien wie-
cej, aby zacheci¢ innych, u nas — rozwiazujac wielkie
problemy — zapomina sie o tych kilkunastu...

Ale wroémy jeszcze do latania w Swieta. W pan-
stwach, ktore zetatyzowaty sport lotniczy, hasto nieod-
ciggania latajgcych od pracy zawodowej figuruje jako
naczelne. Sowiety szczyca sie tym, ze szkolg setki pilo-
tow ,,bez otrywa od proizwodstwa”. Minister Cot re-
organizujac sport lotniczy francuski poszedt réwniez
na reke latajgcym. Szkolenie we Francji odbywaé sie
bedzie gtéwnie w Swieta oraz dni przed- i poswig-
teczne.

W ograniczaniu wiec w niektérych klubach latania
w Swieta musi tkwié jakie$ grubsze nieporozumienie.
Nie watpimy, ze wiadze naszego lotnictwa, nieporozu-
mienie to zlikwiduja.

Problem lotniska Mokotowskiego wchodzi w stan
zapalny. tatwo byto je rozparcelowaé. Zarzad miej-
ski w rekordowym — jak na nasze warunki — tempie
przeprowadzit przez lotnisko ulice, ustawit na niej
lampy, ktore nie palgc sie nigdy akcentuja jednak do-
bitnie przyszte przeznaczenie pola Mokotowskiego.
Tymczasem na rozgrodzonym polu mieszkancy Ochoty
i Mokotowa urzadzaja sobie ,,garden party”. Nie ma
na nich rady. Lotnisko z trzech stron jest otwarte. By-
ty komisje, konferencje, prosby, interwencje... Chodzi
0 parkan. Zarzad miejski wystawit juz ptot od strony
wschodniej, oddzielajac teren wojskowy, a o pole
wzlotéw zbytnio sie nie troszczy.

Gdy w ubiegtym roku jeden z pilotow na kursie
akrobacji zaczepit o latarnie wyrywajac jg i rozbijajac
samolot, pomalowano latarnie na biato - czerwono.
Zarzad miejski chyba nie czeka z ogrodzeniem lotni-
ska az kiedys$ lgdujgca maszyna skosi kilka gtdw nie-
szczgsnym camping’owiczom.

Godzgc sie na pozostawienie lotniska Mokotowskie-
go jeszcze na kilka lat, ogrodzenie pola wzlotéw trze-
ba byto przewidziec.

J. O.



Kryzys lotnictwa popularnego we Francji

Analizujgc sytuacje, w jakiej znalazto sie obecnie
lotnictwo popularne, przypomina nam sie Wielka
Wojna.

Wodéwczas to, dopiero co wykluwajgce sie lotni-
ctwo wprzegniete zostato do zadan wojennych za-
nim jeszcze zdotato zda¢ jaki taki praktyczny egza-
min.

Teraz znowu, gdy stawat sie coraz blizszy urzeczy-
wistnienia samolot popularny, t. zw. samolot dla
mas — biorg miodzienca na kilka miesiecy przed ma-
turg do wojska i tam kazg mu sie ksztatcic...

To poréwnanie da sie zastosowaé zwiaszcza we
Francji, ktéra swoje lotnicze przysposobienie woj-
skowe oparta witasnie na zdobyczach lotnictwa po-
pularnego, tworzonego i rozwijanego dotychczas
z mys$lag o zgota innym niz wojskowe przeznaczeniu.

Wojna — jak wiemy — przyspieszyta wybitnie
rozwdj lotnictwa. Ale uczynita to bardzo jednostron-
nie. Sag ludzie, ktérzy wrozg pomysiny obrét rzeczy
i teraz dla lotnictwa popularnego. Nie da sie zaprze-
czyé, ze program min. Cofa, polegajagcy m. in. na
wyszkoleniu na samolotach stabosilnikowych wiel-
kiej ilosci miodziezy, zdolnej do stuzby wojskowej
w lotnictwie, spopularyzuje lotnictwo bardziej niz
akcja spoteczna zapaleficéw w rodzaju p. Mignefa.
Przeciez ci mtodzi piloci wejdg po6zniej w spoteczen-
stwo. Ale jak bedzie sie rozwija¢ dalej samolot po-
pularny, ujety w ramy wyszkoleniowych potrzeb
wojska? Czy jego rozwdj nie bedzie zbyt jedno-
stronny?

Na ten temat rozgorzata dyskusja we Francji. Opi-
nie dotyczg podstawowych kwestii, wigzgcych sie
najscislej z celem lotnictwa.

Nie ma nikogo we Francji, ktoby koniecznosci
zapewnienia ,,L’Armee de FAir” niestychanej dotad
liczby pilotow, obserwatoréw, mechanikéw i t. p. za-
przeczyt. ,,Federation Aeronautigue de France”, ktorej
prezyduje znany dobrze Czytelnikom byty minister
lotnictwa Laurent-Eynac, oddata sie odrazu do dyspo-
zycji ministra Cofa ze wszystkimi nalezagcymi do niej
organizacjami i wszelkimi rozporzadzalnymi $rod-
kami (okoto 100 aeroklubdéw, 64 szkoty mechanikow
wzgl. radiotelegrafistow, osrodki szybowcowe, urza-
dzenia i t. d.).

Ale zaczeto sie jednocze$nie zastanawia¢ nad dal-
szym losem prawdziwego lotnictwa popularnego,
»lotnictwa dla mas”.

Co wspolnego maja ,,sekcje lotnictwa popularnego”
min. Cofa z lotnictwem popularnym bez cudzysto-
wu, w takim rozumieniu, do jakiego doszliSmy na
przestrzeni rozwoju ostatnich paru lat?

Przypomnijmy sobie ideologie lotnictwa popular-
nego z przed trzech lub nawet dwu lat, gdy sie ono
dopiero rodzito i kiedy — rzecz prosta — panstwo
dalekie jeszcze byto od wyciggania reki po bezpo-
$rednie jego uzytkowanie do swoich doraznych po-
trzeb. Wdéwczas miato ono stanowi¢ droge wyjscia
dla tych, ktérzy nie mogli lata¢ na wojskowy rachu-
nek. Amatorzy chetnie rezygnowali z wygody, szyb-
kosci i t. d., zadawalajgc sie samym faktem latania
na jak najtatwiejszym samolocie. A jaka odpowiedz
stanowig na to ,sekcje lotnictwa popularnego”?

Z wymarzonej ,L’aviation pour tous” — poza naz-
wa I owymi wzmiankowanymi w instrukcji mini-

sterialnej ,,40 KM” (na ktorych gratis lataé moga
przyszli piloci wojskowi) nie pozostato nic.

Ten stan rzeczy wywotat niecheé¢ i rozgoryczenie
oraz pewne bezwzglednie niekorzystne objawy cat-
kiem juz namacalnej natury. Powiemy o nich dalej.

W krytyce min. Cofa przodujg ,,Les Ailes”. Sg one
niewgatpliwie odbiciem pogladéw licznych we Fran-
cji rzesz amatoréw latania.

W artykule ,,Le sport de Fair et pas autre chose”
(4.11) czytamy zarzuty o zabijaniu lotnictwa popu-
larnego, ktére jest do pomyslenia jedynie jako pry-
watne. Na nastepnej stronie widnieje doniesienie
o0 komisji rekrutacyjnej dla kandydatéw do ,,sekcyj”
pod wymownym tytutem: ,,On va selectionner...”!

W miesigc po tym czytamy ostrzezenie przed skut-
kami zniesienia premij dla nabywcéw, co w chwili
obecnej moze wywota¢ tylko jeden skutek: ze caty
przemyst nastawi sie na gtéwnego (dzi$ jeszcze) klien-
ta — rzad, stwarzajac natychmiastowe trudnosci na-
wet dla tych, ktorzy moga zaptacic cene samolotu.

Ze wspomniane nieco wyzej ostrzezenia nie byty
gotostowne, to udowodnione zostato ankietg na temat
kupna ptatowcoéw matej lub Sredniej mocy. Po znie-
sieniu premii, a przy ogélnym wzroscie cen, koszt
nabycia samolotu wzrést ogromnie... Niektdre fabry-
ki obecnie pracujag catg parg dla rzadu, a po tym ma-
ja przerwa¢ produkcje maszyn stabosilnikowych
(Farman); inne — zawiesity sprzedaz na rynek pry-
watny (Potez i Leopoldoff), kilka przyjmuje zamé-
wienia, lecz daje diugie terminy dostawy (Salmson,
Caudron); niektére przestaly (po znacjonalizowa-
niu) interesowaé sie niektdrymi modelami (tak zni-
knat np. tandemowy ,,Hemiptere”); wreszcie pew-
ne — poprostu upadty, nie zadawalajgc swym sprze-
tem programu ministerialnego dotyczacego aparatéw
szkolnych dla ,,sekcyj”, a nie mogac tez liczy¢ w
zmienionych warunkach na dostateczng liczbe klien-
tow prywatnych (SFAN). Ankieta wspomniana po-
chodzi z konca marca.

ByliSmy po jednej stronie barykady. PrzejdZmy
na druga.

W pierwszej potowie ub. roku powstata we Fran-
cji ,,Federation Populaire des Sports Aeronautigues”.
Prezyduje jej stynny pilot, rekordzista, po tym szef
pilotéw ,Air France”, na koniec deputowany rady-
kalny i przewodniczacy komisji aeronautycznej
parlamentu, Lucien Bossoutrot. Nowa instytucja roz-
wineta ozywiong dziatalno$¢, obierajgc program
pracy nader oryginalny. Zaréwno przeprowadza ona
szkolenie w utworzonych wedtug ministerialnych
wzorow ,sekcjach lotnictwa popularnego”, jak i tro-
szczy sie o latanie pozostatych swych cztonkdéw, nie
majacych moznosci korzystania z pomocy parnstwa.

W listopadzie ub. r. Federacja zaczeta wydawad
pismo ,,Revue populaire de Faviation”, przeznaczone
wiasciwie wylgcznie dla t. zw. laikéw, pismo, ktdre
mogtoby, zresztg, stuzy¢ za wzor dla innych, maja-
cych takiz cel istnienia.

W pierwszym numerze wylozone zostaly wytycz-
ne Federacji. ,,Lotnictwo popularne jest dla wszyst-
kich, ale nie jest ono lotnictwem bezptatnym” — oto
motyw przewodni. Ci, ktérzy nie majg pieniedzy,
moga dac¢ tylko — kapitat wiasnej pracy. Nie bedzie-
my tu mowili o projektach stynnego konstruktora
Wibault, dotyczacych zatrudnienia bezrobotnych;



powiemy tylko, ze p. Andre Geo, sekretarz generalny
Federacji, w artykule, zatytutowanym, jak cytata po-
wyzej — pragnie oprze¢ istnienie klubéw popular-
nych na wspélnej budowie sprzetu, wspolnej jego na-
prawie i t. d. Kroétko biorgc — p. Geo chce lot-
nictwo popularne oprze¢ wytgcznie na sui generis
spotdzielniach latania, podkreslajgc przy tym odreb-
nos¢ lotnictwa popularnego od ,lotnictwa bogaczy”.
Powiada, ze chetnych nie brak — i trzeba tylko or-
ganizacji, azeby ustrzec ich od marnowania czasu
i niepowodzen. Zato — zadnych ograniczeh pici, wie-
ku i t. d. Praca spoétdzielni - klubéw ma sie zaczg¢ od
szybowcow szkolnych, najtatwiejszych w budowie
i kontroli, z czasem przejs¢ na szybowce wyczyno-
we, a wreszcie — do motoszybowcdw. Program wiec
dosy¢ zyciowy.

W klubach Federacji sktadka wynosi: dla miodzie-
zy do 14 lat () — 1 frank, — dla miodziezy 14 — 21
lat — 4 franki, dla dorostych 10 frankéw na miesiac.
Ptacgc je, ma sie juz prawo do wyszkolenia na szy-
bowcach do kat. B (tyczy sie to os6b, nie dopuszczo-
nych do latania na koszt panstwa). Podobnie obni-
zona bedzie wydatnie cena godziny lotu motorowe-
go. Poza tym — w zamierzeniach lezy jeszcze i ba-
lonnictwo.

Na marginesie naszych rozwazan warto zacytowaé
dwa charakterystyczne dla francuskiej umystowo-
§ci ustepy z obszernego, a niezmiernie zywo napisa-
nego wyjasnienia oblicza Federacji.

Punkt 21 nosi tytut: ,,Czy Federacja przyjmuje lu-
dzi i organizacje, nie wchodzace w sktad Frontu Po-
pularnego?” — Odpowiedz brzmi, ze wszelkie dysku-
sje religijne i polityczne sg w klubach zabronione
pod karg skreslenia.

Punkt 22: ,,Czy Federacja nie jest przede wszyst-
kim organem przysposobienia wojskowego?” — Wy-
jasnienie jest mniej wiecej takie: jak przyswoit so-
bie cztowiek sztuke chodzenia i ptywania, tak my
chcemy go nauczy¢ lata¢; nie ulega kwestii, ze be-
dzie to z pozytkiem dla obrony narodowej, lecz nie
jest ona nam powierzona, a my chcemy sie stosowac
do zasady, wypowiedzianej przez pewnego znakomi-
tego generafa: ,,Uczyncie nas Ludzmi, a my staniemy
sie Zoinierzami”. Federacja bedzie formowata Czio-
wieka. — Jest to poglad, ktory w dzisiejszych cza-
sach zgota juz zdaje sie by¢ zastepowany punktem
widzenia — odwrotnym.

Oto jest ten drugi wariant ustosunkowania sie spo-
teczenstwa francuskiego do reform min. Cofa.

Réznica merytoryczna miedzy pierwszg grupa
a drugg nie jest wiasciwie zbyt duza. Zasadza sie ona
na pogladach co do:

1) koniecznos$ci lub zbednosSci we Francji ustug
popularyzacyjnych, jakie oddawa¢ moze wydatnie
subwencjonowane lotnictwo prywatne;

2) technicznej mozliwosci istnienia juz w chwili
obecnej lotnictwa popularnego bez pomocy panstwa.

Pierwsza grupa powiada, ze propaganda jest nie-
zbedna, a wspomnianych mozliwosci — jeszcze nie
ma; druga — ze propagandy juz wystarczy, a lotni-
ctwo popularne umozliwi kooperacja.

Nad tg dyskusja goérujg pewne ogolniejsze opinie,
ktorym warto uwaznie sie przystuchac.

Panstwo nie wtedy jest silne, kiedy ma silng ar-
mie, lecz wtedy dopiero moze mie¢ potezng armie,
kiedy jego caty organizm jest zdréw i silny...

Z analogicznych wzgledow zbytnie zacie$nianie sie
do ram doraznych korzysci militarnych bytoby poli-

tykg krétkowzroczng. Dzi$ nie wolno juz nie rozu-
mie¢, ze silne lotnictwo wojskowe musi byé emana-
cja w ogole lotniczego panstwa w dwojakim sensie:
ludzi i kultury techniczno-lotniczej we wszystkich
trzech ptaszczyznach — nauki, przemystu i masowej.

Postulat ludzi i postulat masowej kultury tech-
nicznej nie da sie zaspokoi¢ wytgcznie samolotami
stabosilnikowymi, uzywanymi do wstepnego szkole-
nia. Wymagajg one samolotu nie w klubie, ani nie
w szkole, tylko poprostu — w domu.

Postulat kultury technicznej przemystowej, przez
co dla uproszczenia rozumiemy i rozwdj ilosciowy,
moze by¢ wprawdzie realizowany wytgcznie na koszt
panstwa, jednakze przez stworzenie silnego lotni-
ctwa prywatnego ciezar jej utrzymania i doskona-
lenia mozna przetozy¢ w wydatnym stopniu z bark
zbiorowosci przynajmniej na ramiona ochocze. Czyz
przystatoby mozliwosci tej poniechac?

Postulat kultury lotniczej w ptaszczyznie nauki
wyjdzie tu rédwniez z korzyscia.

Dla rozwigzania catosci zagadnienia potrzebny
nam jest samolot prawdziwie popularny, taki, o ja-
kim mysli np. Amerykanin Waterman, kalkulujac
cene swego bardzo oryginalnego ,,Arrowbile’a”...

Takiego samolotu jeszcze nie ma, jeszcze go nie
stworzono. Obecne aparaty tej klasy sa za drogie,
zbyt kosztowne w eksploatacji, zbyt trudne w pilo-
tazu, niedo$¢ wydoskonalone pod wzgledem bezpie-
czenstwa. Brak tez dla nich odpowiedniej organiza-
cji przyziemia. W wielu krajach — nie ma jeszcze
nastawienia spoteczenstwa, sprzyjajacego rozwojo-
wi lotnictwa popularnego.

Jezeli chcemy mieé tani i dobry samolot dla pry-
watnego posiadacza, to witasnie takiemu samolotowi
trzeba da¢ moznos$¢ petni rozwoju. Gdyby za$ zada-
nie miato wygladaé: aparat szkolny do pierwszych
lotéw solowych, — to z tego zadng miara samolot
popularny nie wyjdzie. Albowiem kazda rzecz mo-
ze sie rozwijac¢ tylko wtedy, gdy nie jest krepowana,
gdy nie chwyta sie jej odrazu i nie nagina do jakich$
biezacych potrzeb.

Dzi$ jeszcze — powtarzamy — samolotu dla wszy-
stkich nie mamy. Dzi$ wiec lotnictwa popularnego
na taske opatrznosci zostawia¢ nie mozna. Zalezy od
uznania i mozliwosci finansowych, czy sie na nie
przeznaczy milion, czy sto tysiecy, czy tylko pietna-
Scie. Ale trzeba o nim realnie pamietac.

Fakt uzycia ptatowcéw stabosilnikowych do szko-
lenia bedzie wtedy dlan tylko z korzyscig; tak mo-
ralng, jak i materialng. Moralng — podwdjnie, bo po
pierwsze stanowi to dowod, ze samolot tanszy od nor-
malnie dotad uzywanych nie jest juz tylko zabawka,
a powtére — poniewaz w trakcie selekcji wyjdzie poza
nawias personelu latajagcego wojska pewna liczba lu-
dzi, ktorzy juz mniej lub wiecej nauczyli sie lata¢ na
koszt... panstwa. Korzy$¢ materialna wyniknie na-
pewno powazna w dziele rozwoju matych silnikéw,
mniejsza — cho¢ takze cenna — w dziedzinie kon-
strukcji ptatowcow, bardzo wielka — w zakresie roz-
budowy organizacji przyziemia.

Pomyst kooperacji lotniczej, wysuniety przez or-
ganizacje p. Bossoutrot, nie jest zly, ale on sam ca-
tej sprawy nie wyczerpuje. Rzecz jeszcze jest w tym
stadium, kiedy udany wysitek czy szcze$liwy pomyst
jednego cztowieka moze wiecej znaczyé, niz mréw-
cza pracowito$¢ tysiecy. Na spotdzielnie lotnicze
przyjdzie pora nieco pé6zniej. Dzi$ sg wszak jeszcze
trudnosci zasadnicze.



Kilka zagadnien z dziedziny zabudowy silnikow lotniczych

W obecnym stadium rozwoju techniki lotniczej
samolot uzytkowy osiggnat pewng forme stabilizacji
ksztattéw, ktora sie utrzyma przypuszczalnie w cig-
gu diuzszego okresu czasu, stwarzajgc przez to po-
dtoze dla czesciowej chociaz normalizacji zespotow
napedowych, tj. zabudowanego silnika.

Znormalizowanym typem samolotu uzytkowego
jest dzi$ tzw. typ Douglas’a, tj. catkowicie metalowy
(o budowie skorupowej) dolnoptat wolnonosny,
o silnikach gwiazdowych umieszczonych w skrzyd-
le (przed brzegiem natarcia skrzydta). Samolot ten
posiada chowane podwozie, urzadzenie zmniejszaja-
ce szybkos¢ ladowania, $migta sterowane w locie itd.

Obecnie, poczynajac juz od catkowitego ciezaru
w locie réwnego okoto 3 ton (az do kilkunastu ton),
wszystkie nowoczesne samoloty komunikacyjne, sa-
moloty bojowe i samoloty bambardujace, posiadaja
ten sam ukiad konstrukcyjny co Douglas DC-2. Sa-
molot jednosilnikowy zanika, a wraz z nim jedno
z kryteribw obowigzujgcych dotgd konstruktoréw
silnikbw — dostosowanie wymiardw i ksztattow sil-
nika do przekroju znajdujgcego sie za nim kadtuba.
Miejsce jednosilnikowego zajmuje samolot dwusilni-
kowy; b. duze samoloty wykonuje sie jako czterosilni-
kowe. Umieszczenie silnikéw w skrzydle dolnoptata
bedzie mogto nastreczaé pewne trudnosci dla jedno-
stek o bardzo duzej mocy: 1.500 —2.000 KM. Koniecz-
no$¢ zapewnienia odpowiedniej $rednicy $Smigta i sto-
sunku redukcji (ze wzgledu na dobry start), oraz do-
statecznej odlegtosci koncow Smigta od ziemi, moze
w silnikach tej mocy doprowadzi¢ do zadania wpro-
wadzenia zmiennego stosunku redukcji (np. redukto-
réw dwustopniowych), lub tez uzycia dwu koncen-
trycznych $migiet, obracajacych sie w przeciwnych
kierunkach.

W zwigzku z dalszym wzrostem obcigzenia po-
wierzchni nosnej samolotéow i ich szybkosci, ktore
bedzie coraz trudniej uzyska¢ wytgcznie w drodze
aerodynamicznego doskonalenia ksztattéw samolotu,
koniecznym sie staje rozszerzenie zakresu mocy, dla
jakich sa budowane dzisiejsze silniki lotnicze. ROw-
noczesnie w zwigzku z coraz wiekszymi, sitg rzeczy,
kosztami badan i préb wstepnych prototypéw tej mo-
cy, koniecznym sie staje ograniczenie do minimum
iloSci mocy ,,typowych”.

Znany konstruktor silnikéw lotniczych firmy Bri-
stol,Roy Fedden, jest zdania, ze potrzeby lotnictwa
»wielkich mocy” potrafia w zupetnosci zaspokoi¢
cztery zasadnicze typy silnikéw: 750 KM, 1150 KM,
1550 KM i 2000 KM.

Ponizej tych wielko$ci normalizacja mocy, wobec
duzego zrozniczkowania typéw samolotow w katego-
rii lzejszej, bytaby duzo trudniejsza — ale tez i nie
tak gwattownie potrzebna.

Zagadnieniem w dalszym ciggu otwartym pozosta-
je sprawa najkorzystniejszego, z punktu widzenia je-
go wykorzystania i zabudowy na ptatowcu, ksztattu
silnika, oraz sposobu jego chtodzenia.

W zakresie duzych mocy dysponujemy silnikami
0 nastepujacych uktadach geometrycznych: pojedyn-
cza i podwéjna gwiazda, V i W rzedowe stojace, V
odwrécone (wiszgce) H i X rzedowe, oraz dwurze-
dowe — lezace o rzedach przeciwlegtych. Z tych jed-
nak jedynie silniki gwiazdowe chtodzone powie-
trzem i silniki rzedowe V znalazty szerokie zastoso-
wanie.

Przy projektowaniu silnikébw z mys$lag o przezna-
czeniu ich dla samolotéw wojskowych, tak istotne
czynniki jak niski koszt produkcji, tatwos¢ produk-
cji, tatwos¢ (szybkos¢) zabudowania i wybudowania,
dostepnos¢ dla czynnosci kontroli i obstugi, nie byty
nieraz uwzglednione w stopniu dostatecznym. Czyn-
niki te bedg musiaty w przysztosci by¢ coraz bardziej
brane pod uwage.

Pod wzgledem ciezaru jednostkowego bezwzgled-
nie najkorzystniejszym jest silnik pojedynczy gwia-
zdowy, nastepnie wielogwiazdowy podwdjny, V rze-
dowy (12 cyl.) ilezacy (o cylindrach przeciwlegtych).

Najlepiej dostepny do obstugi jest (i to z duzg
przewaga) silnik lezacy o przeciwlegtych cylindrach,
nastepnie typy w ksztatcie litery H i X. Popularna
gwiazda okazuje sie pod tym wzgledem najmniej ko-
rzystna.

Najnizsze koszty eksploatacyjne (konserwacja, na-
prawy) przedstawiajg silniki gwiazdowe obu ukta-
doéw, pozniej dopiero ida: V rzedowe (12-cylindrowe)
i lezgce.

Najnizsze koszty produkcji posiadajg znéw silniki
gwiazdowe, po czym V rzedowe i lezace.

W sumie wiec najkorzystniejszym typem silnika
okazuje sie silnik gwiazdowy, po ktérym dopiero idg
silnik w ksztalcie litery V i silniki lezgce o przeciwle-
gtych cylindrach.

Gtownymi jednak czynnikami wptywajacymi na
obranie takiego czy innego ksztattu geometrycznego
silnika sg jego powierzchnie czotowe i wymiary ogél-
ne, decydujgce o ksztatcie gondoli, w ktorej zostanie
zabudowany (gondola taka zmniejsza nos$nosc
skrzydta i zwieksza jego opory czotowe).

Opor czotowy silnika sprowadza sie do trzech
gtownych opordw skitadowych: oporu systemu chio-
dzgcego silnika, oporu gondoli i oporu réwnowazgce-
go ciezar zabudowanego silnika. Pod wzgledem opo-
ru systemu chiodzgcego istniejg dwa wyraZznie réz-
nigce sie uktady silnika: rzedowy o wiekszej ilosci
matych cylindréw, wymagajacy mniejszej masy po-
wietrza chtodzgcego, ale za to posiadajacy wiekszy
ciezar jednostkowy — i gwiazdowy, o wiekszych cy-
lindrach, wiekszej masie powietrza potrzebnego do
chtodzenia i mniejszym ciezarze jednostkowym.

Wielkos¢ i ksztatt gondoli silnikowych, zwieksza-
jacych opory skrzydta, sg zalezne od powierzchni czo-
towej, dtugosci i ciezaru silnika. Tutaj gtownym za-
daniem jest zmniejszenie oporéw stawianych przez
wloty powietrza i zmniejszenie tzw. powierzchni
»ZWilzanej”.

Wieksze straty na wlocie powietrza zachodzg w sil-
niku gwiazdowym anizeli w rzedowym. Préby prze-
prowadzone w N. A. C. A. wykazatly, ze najkorzyst-
niejsze jest takie zabudowanie silnika w skrzydle,
przy ktérym ptaszczyzna Smigta znajduje sie w od-
legtosci rownej 30% gtebokosci skrzydia przed jego
brzegiem natarcia.

Opor gondoli silnika gwiazdowego jest rowniez za-
lezny od stosunku grubosci skrzydta do S$rednicy
pierscienia ostony silnika i maleje wraz z réznicg obu
wymiarow.

Przy dalszym zmniejszeniu $rednicy gwiazdy pod-
wdéjnej, stato by sie mozliwym wbudowanie, w samo-
lotach o bardzo duzych rozmiarach (powyzej 20 ton
mniej wiecej), silnika gwiazdowego bezposrednio w
krawedz natarcia skrzydta, pod warunkiem, natu-



ralnie, takiej konstrukcji partii noskowej skrzydita,
ktéraby umozliwiata wykonanie odpowiednich kana-
tow przewiewowych dla powietrza chtodzacego sil-
nik, oraz pozwalata na tatwy dostep do wszystkich
elementow silnika. Badania, przeprowadzone w NACA
nad sprawnoscig $migiet pracujacych przed skrzyd-
tem, wykazaty, ze nawet umieszczenie $migta w od-
legtosci rownej 10% cieciwy skrzydia nie wptywa
jeszcze ujemnie na sprawno$¢ $migta. Na sposob
umieszczenia gondoli silnikowej, jej ksztatt i jej wy-
konanie konstrukcyjne majg tez wptyw takie czynni-
ki, jak chowanie w nig podwozia, wzajemne oddzia-
tywanie skrzydta i kadtuba, umieszczenie zbiorni-
kow paliwa it.p.

W kierunku racjonalnego rozwigzania gondoli silni-
kowych, pozwalajagcego na zmniejszenie do minimum
ich oporéw jest jeszcze sporo do zrobienia.

Inz. Fedden jako dalsze ulepszenie systemu regu-
lacji chtodzenia silnikow gwiazdowych przez zmiane
przekroju szczeliny odptywowej powietrza chtodzga-
cego, przewiduje wyprowadzenie powietrza chtodza-
cego kanatem (poprzez skrzydio) na krawedz spty-
wu skrzydta. Odpowiednia klapa regulowataby wéw-
czas przekroj szczeliny ptaskiej.

Dwa, gtdwnie w gre wchodzace, typy silnika duzej
mocy: gwiazdowy i rzedowy w ostatecznym bilansie
oporow szkodliwych przedstawiajg na samolocie
mniejwiecej jednakowe pozycje, to tez ostatecznie o
ich wyborze decydujg zwykle inne wzgledy, jak np.
poprzednio wymienione koszty produkcji, fatwosé
produkcji w okresie wojennym, prostota zabudowy,
zuzycie paliwa itp.

Obok normalizacji typu silnikow pod wzgledem ich
mocy, sg obecnie czynione wysitki w kierunku znor-
malizowania szeregu elementéw instalacji silniko-
wej, coby potanito i uproscito prace biur konstruk-
cyjnych, uproscito gospodarke zapaséw czesci wy-
miennych, skroécito czas wymiany silnikéw itd. Sil-
niki gwiazdowe najbardziej bodaj z wszystkich do
tego sie nadaja, posiadajac juz caly szereg elemen-
tow w praktyce znormalizowanych, jak kolektory
spalin, ostony silnikowe z mechanizmami reguluja-
cymi przeptyw powietrza chtodzgcego, szkielety
oston itp., ktérych zabudowe na ptatowcu dokonuje
fabrykant samolotu w S$cistym porozumieniu (w/g
wskazowek) z fabrykantem silnika. Mr. Fedden uwa-
za, ze normalizacja w zabudowie silnikéw mogtaby
by¢ jeszcze o wiele dalej posunieta. Ujednostajnieniu
moznaby, mianowicie, wedtug niego poddac toza sil-
nikowe, wykonane jako tatwo odejmowalna catosc,
wraz z wszystkimi tymi elementami instalacji silni-
kowej, ktére sie dzis$ normalnie mieszczag miedzy pier-
Scieniem zamocowania silnika i przegroda ogniowg
W przestrzeni ograniczonej pretami toza. W tej prze-
strzeni wszystkie akcesoria silnika i elementy jego
instalacji bytyby rozmieszczone w sposéb gwarantu-
jacy dobre ich dziatanie, oraz tatwos¢ dostepu dla
kontroli, wymiany, wzgl. naprawy. Gondole silniko-
we samolotéw wielomotorowych bytyby typu nor-
malnego (0$ $migta w plaszczyznie skrzydta), lub
opuszczonego (gondola podskrzydtowa).

Ostony z regulowang szczeling powinny mie¢ szcze-
line w dostatecznej odlegto$ci od krawedzi natarcia
skrzydta.

Znormalizowane

zostalyby nastepujgce wymiary
charakterystyczne:

2) odlegtosci czterech punktéw
silnikowego.

Rozmieszczenie tych ostatnich punktéw bytoby za-
lezne od: typu i ksztattu konstrukcji zaplecza gondo-
li (powtokowa czy kratowa), sposobu chowania pod-
wozia i pomieszczenie na kota, sposobu umieszczenia
zbiornika i chtodnicy oleju, koniecznosci zapewnienia
dostatecznego przekroju przewoddéw powietrza chto-
dzgcego przy chtodzeniu wymuszonym.

Jeszcze dalej idzie propozycja umieszczenia row-
niez w przedniej ptaszczyznie toza silnikowego tylko
czterech oku¢, do ktorych mocowanaby byta specjal-
na ptyta. W tej ptycie zamocowany bytby dopiero
silnik w sposéb identyczny jak obecnie mocowany
jest do pierscienia toza silnikowego. Pozwolitoby to
na zmniejszenie potrzebnej ilosci wymiennych 16z
zapasowych.

Na duze postepy w zabudowie silnika pozwolitoby
stosowanie silnikow lezacych, schowanych catkowi-
cie w skrzydle. W zwigzku z ciggtym rozwojem silni-
ka tego typu, jakim jest Junkers ,,Jurno”, zabudowy-
wanie silnikow catkowicie krytych w skrzydle stanie
sie niebawem aktualne.

Prawdopodobnie ogo6lnym dazeniem w zabudowie
silnikow na ptatowcu bedzie w nadchodzacym okresie
rozwojowym tendencja do catkowitego schowania
silnika w skrzydle. Wspomniany juz Fedden jest zda-
nia, ze w dalszym ciggu, we wszystkich czterech ka-
tegoriach silnikéw duzej mocy, typem dominujgcym
bedzie silnik gwiazdowy, przy czym w pierwszej ka-
tegorii (najlzejszej) beda, zapewne, robione pierw-
sze proby zastosowania silnikdw lezacych, schowa-
nych w skrzydle. W bardzo duzych samolotach, o du-
zej grubosci skrzydta, zabudowywac sie zacznie we-
wnatrz skrzydet silniki gwiazdowe podwojne, ktoé-
rych Srednica zblizyta sie juz znacznie do 1 metra.

Wspomnieé¢ wkonhcu wypada o silniku lotniczym
na paliwo ciezkie i jego pozycji wobec nieustannego
rozwoju silnika benzynowego, spowodowanego po-
stepami w dziedzinie lekkich paliw lotniczych. Poste-
py te, dzieki ciagtemu przesuwaniu granicy detonacji
stosowanych paliw, wydatnie podniosty moc jednost-
kowg silnikéw jak i obnizylyby zuzycie paliwa. Jesz-
cze obecnie mozna sie spodziewa dalszego wzrostu
mocy jednostkowej o 20 — 25% i zmniejszenia jed-
nostkowego zuzycia paliwa o 5 — 7%. Nie wptywa
to naturalnie na polepszenie sytuacji Diesla lotnicze-
go. Wyzsza cena paliw wysokooktanowych i zwiek-
szone — wskutek koniecznosci stosowania bardziej
szczelnych i ciasniej silnik obejmujacych oston —
niebezpieczenstwo ognia, nakazuja jednak nie zasy-
pia¢ sprawy silnika wysokopreznego.

Jakiego rzedu moze by¢ oszczedno$¢ na paliwie
przy zastosowaniu silnika na paliwo ciezkie i silnika
na benzyne 100-oktanowg, wynika z ciekawego ze-
stawienia, jakie uczynit dla silnika o0 mocy 1500 KM
wspomniany juz konstruktor. Otéz w warunkach an-
gielskich (u nas ksztattowatyby sie one jeszcze nie-
korzystnie dla silnika benzynowego) oszczedno$é dla
powyzszego silnika (moc odpowiada np. sumie mocy
obu silnikéw Douglas’a) odniesiona do godziny lotu
wynosi od 120 do 160 zt. Odpowiada to powieksze-
niu ilosci miejsce ptatnych samolotu 0 3 — 4 (z 14 na
18). Pod wzgledem zabudowy na ptatowcu, jedyny
w zupetnosci juz opanowany silnik Diesla (Junkers
»Jurno”) catkowicie odpowiada wymaganiom, jakie

1)  odlegto$¢ pomiedzy przegrodg przeciwogniowg spetniajg silniki benzynowe.

i pierscieniem zamocowania silnika,

Inz. Tadeusz Cyga-Karpinski

zawieszenia toza



Problem atlantycki na

Jezeli uwazaé¢ wprowadzenie obstugi
sterowcowej miedzy Lakehurst i Frank-
furtem, datujgce sie z maja ub. roku,
za wielkie wydarzenie w historii pod-
boju Péinocnego Atlantyku, to jednak-
ze stuszne wydaje sie ograniczenie je-
go znaczenia do rzedu... podniety. O
ile bowiem niektére loty ,Hindenbur-
ga” (z reguly: z zachodu na wschadd)
daty podréznym necacy przedsmak
szybkosci komunikacji lotniczej (czas
okoto 43 godzin), to przeciez w od-
wrotnym Kkierunku wiatry robig swoje
i zysk w poréwnaniu z pospiesznym
parowcem maleje do wielko$ci dos$¢ nie-
waznej. Powolno$¢ i nieregularnos$¢
imponujacych ,zeppelinow” wskazuje
wymownie, ze z bliskiej juz walki z
samolotem trudno im bedzie wyjs¢
zwyciesko, jakkolwiek nie da sie za-
przeczyé, ze jeszcze szereg lat uptynie,
nim zrealizowany zostanie petnowar-
tosciowy ptatowiec transoceaniczny pa-
sazerski.

Lotéw o charakterze sportowym by-
to juz od pamietnego wyczynu Lind-
bergha z przed dziesieciu laty bardzo
wiele. Poruszone tu zagadnienie stre-
szcza sie w pytaniu : ,na jaki udziat
ciezaru handlowego mozna liczy¢ przy
zasiegu niezbednym dla przelotu At-
lantyku?” Zajmiemy sie odpowiedzig
na nie nieco dalej, obecnie zwrécimy
uwage na pewne momenty ogoélnej na-
tury.

Wcigz jeszcze aktualne jest stare py-
tanie: ptatowiec lgdowy czy wodnosa-
molot? Na niekorzys¢ drugiego prze-
mawia pewien wzrost ciezaru, zwigza-
ny z ksztattem spodu todzi, oraz wzrost
oporow szkodliwych, wyniktych gtéw-
nie z faktu posiadania przez nig stop-
nia 0 znanym przeznaczeniu, oraz wy-
wotanych przez ptywaki wspornikowe.
Zato zapisa¢ na korzys¢ hydroplanu
nalezy mozno$¢ wodowania i startu na
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Ciezar catkowity
wg. Flugsportu

oceanie, np. w razie defektu silnikow.
Wiemy, ze wzglad drugi jeszcze prze-
waza, ale jednak na francuskiej linii
do Potudniowej Ameryki wprowadzo-
no (dotad bez ztych nastepstw) lgdo-
we Farmany z rodziny ,Centaure”.

Jak sie utozy przyszto$¢? Proroctwa
nie sg tu rzeczg wtasciwg. Co sie ty-
czy samolotu lgdowego, to warto przy-
pomnie¢ analogiczny sad, zawarty w
zakonczeniu drukowanego w styczniu
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artykutu o helikopterach. Dostosowu-
jac je do omawianej kwestii, moznaby
rzec: nie jest nieprawdopodobne tak
wysokie udoskonalenie sprzetu, ze za-
sadnicza wada ptatowca ziemnego nie
dojdzie tu w ogole do gtosu, a dla zni-
komego odsetka (lub promila) przy-
musowych osiadan na wodzie wystar-
czy uczyni¢ samolot szczelnym; reszty
dopetnityby okrety straznicze. Z dru-
giej strony nie mozna zamyka¢ oczu na
doskonalenie sie hydroplanu. Ze wzra-
stajagcymi wymiarami jego nizszo$¢ w
stosunku do aparatu lagdowego wyka-
zuje tendencje malejacg. Ciezar, wyni-
kty z posiadania przez 16dz ksztattu
kilowego i stopnia, ma swdéj odpowied-
nik w wadze podwozia; na opor bocz-

nych ptywakow wynaleziono sposéb
przez chowanie (czeSciowe) ich w
skrzydle (Consolidated XP3Y-1, Dou-

glas DF, Late 610), za$ wzrost oporow
todzi w stosunku do kadituba réwno-
wazy sie w pewnym stopniu z oporem
statego podwozia. Przy tym istnieje do-
godno$¢ naturalnego terenu wzlotéw,
jakim sg brzegi morza.

Mdéwigc o rozmiarach dzisiejszych
maszyn, mieliSmy na mys$li, ze o po-
mieszczeniu tadunku (a w kazdym ra-
zie — pasazeréw) w skrzydle nie ma
mowy. Jezeli chodzi tylko o przewéz
poczty i frachtu, to mozna dojs¢ do
bardzo oszczednych wymiaréw (prze-
kroju) kadtuba, jak to doskonale ilu-
struje opisany w kwietniowym numerze
aparat Blohm & Voss ,Ha-139”, gdzie
tez zastosowano uktad ptywakowy.
Jednak, gdy sie ma przewozi¢ pasaze-
réow, to wymiary kadiuba wypadajg
wielkie. W tych za$ wtasnie warun-
kach, jak to byta mowa wyzej, t6dz
zbliza sie znacznie do kadiuba samo-
lotu lagdowego.

Po tych wstepnych rozwazaniach
przejdzmy do zbadania stanu obecnych
mozliwosci, zastrzegajac sie, ze wypro-

bowanie istniejgcych ptatowcow (zaj-
miemy sie tylko wodnoptatami, gdyz
aparatow lgdowych w tym kierunku
nie stosuje sie prawie) w stuzbie trans-
oceanicznej regularnej ograniczyto sie
do stosunkowo niewielkiej ich liczby
(Bleriot 5190, Latecoere 301, Sikorsky
S 42, Martin 130 i Dornier Do-18).
Trzeba tez pamietaé, ze jeszcze mniej-
sza liczba wodnoptatow zostata skon-
struowana z myslag o wielkim zasiegu,
podczas gdy gros budowano na mniej-
sze odlegtosci. Te ostatnie majg za u-
boczny tylko cel utatwi¢ zebranie od-
powiedniego dosSwiadczenia (np. Short
~Empire”).

Gdy mowa o zasiegu, nalezy przy-
pomnie¢ sobie, o jakie to mianowicie
wielko$ci chodzi. Ot6z na Po6tnocnym
Atlantyku istniejag, moéwiac zgrubsza,
dwie drogi: po6tnocna i potudniowa (po-
za bezposrednig, po tuku wielkiego
kota, gdzie jednak odlegto$¢ nad wo-
da wynosi okoto 4.000 km). Od potno-
cy mamy etapy krotkie (max. 1000
km), ale fatalne warunki atmosferycz-
ne. To tez, jakkolwiek nie mozna po-
wiedzie¢, aby o niej zupeinie zapom-
niano, w obecnej chwili wszystkie
przygotowania ogniskujg sie wokot
Azorow i Bermudow. Maksymalna od-
legto$¢ na trasie potudniowej (miedzy
wspomnianymi archipelagami) wynosi
przeszto 3000 km.

Postuzymy sie tu bardzo poreczny-
mi i przejrzystymi wykresami, sporzg-
dzonymi przez ,Flugsport” dla 12 naj-

bardziej  znanych  wodnoptatowcow.
Numerki, figurujgce przy liniach, od-
noszg sie do nastepujagcych aparatow

(w nawiasie: ciezar w locie, rozpietosc
powierzchnia nosna, moc #aczna, szyb-
kos¢ maksymalna i przyjeta podrdézna).
1. Dornier Do 18 (9,2 t, 23,7 m, 98
m2 2 X 600 KM, 250/210 km/godz.).

2. Blohm & Voss Ha-139 (16 t, 27 m,
117 m2 4 X 600 KM, 300/250 km/godz.).



3. Short ,Empire” (20,4 t*), 35 m,
139 m2 4 X 740 KM, 320/260 km'godz.).

4. Bleriot 5190 (22 t, 43 m, 236 m2
4 X 650 KM, 230,190 km/godz).

5. CAMS 110 (9,4 t, 225 m, 115 m2
2 X 800 KM, 240/180 km/godz.).

6. Latecoere 301 (23,1 t, 44 m, 256 m2
4 X 650 KM, 225 190 km/godz.).

7. Latecoere 521 (37,4 t, 49,3 m, 330
m2 6 X 860 KM, 255220 km/godz.).

8. Liore Olivier H-27 (19 t, 36,8 m,
180 m2 4 X 650 KM, 235/190 km godz.).

9. Loire 102 (185 t, 34 m, 137 m2
4 X 720 KM, 310/250 km godz.).

10. Martin 130 (23,2 t, 39,7 m, 202
m2 4 X 800 KM, 290/233 km/godz.).

11. Sikorsky S 42-A (18,2 t, 36,1 m,
125 m2 4 X 720 KM, 306/255 km/godz.).

12. Liore Oliyier H-47 (179 t, 318
m, 135 m2 4 X 860 KM, 360,270 km i
godz.).

Po prawej stronie u gory wykresu
mamy wyrysowane linie, przedstawia-
jace zalezno$¢ zasiegu od udziatu cie-
zaru ptatnego w catkowitym. W grun-
cie rzeczy otrzymatoby sie tu krzywe,
jednak dla prostoty i z braku Scislej-
szych danych wykre$lono je jako pro-
ste. Doktadno$¢ taka wystarczy do oce-
ny w pierwszym przyblizeniu. Wykres
sporzadzono dla wypadku lotu w po-
wietrzu nieruchomym, dla szybkosci
podroznej (dla samolotéw 1. i 3. — dla
dwu réznych szybko$ci podréznych).
Mowiac o udziale ciezaru handlowego
w catkowitym, mamy na mysli ten
ostatni w chwili startu, gdyz oczywiscie
w czasie lotu maleje on o ubytek mate-
riatbw pednych.

W praktyce rzadko mamy do czynie-
nia z absolutng cisza, to tez podaje sie
zawsze zasieg przy pewnym wietrze
czotowym. Dla wypadku, gdy samolot
leci bez zadnego tadunku handlowego,
zmiane zasiegu w funkcji szybkosci
wiatru przeciwnego podano pod spo-
dem. Wida¢, ze wptyw wiatru jest tym
wiekszy, im wolniejszy jest samolot.

Poza zasiegiem interesujacy jest ,,wa-
gowy” stopien wyzyskania konstrukcji.
Mamy go przedstawiony w funkcji cie-
zaru catkowitego, na lewym gérnym
wykresie dla zasiegu zerowego, t. j. dla
przypadku, gdyby caty tadunek paliwa
zastgpi¢ ciezarem ptatnym. Widzimy, ze
dla wiekszych jednostek udziat tak
przyjetego ciezaru ptatnego w catkowi-
tym wynosi okoto y2. Najlepiej prezen-
tuje sie tu Martin.

Przy ciezarze handlowym 10%, wiek-
szo$¢ rozwazanych tu wodnoptatow-
cow (przy wietrze czotowym 50 km/
godz.) posiada zasieg rzedu 3000 km.
Ponizej 2500 km jest w tych warun-
kach CAMS, Do — 18 Latecoere 310;
w okolicy 3500 km — Short ,Empire”
i Martin 130.

Widzimy dalej, ze np. dla ciezaru
ptatnego 5%, przelot odcinka Azory —
Bermudy, chociaz lezy on bodaj na gra-
nicy mozliwosci, dzi$ jest juz do zre-
alizowania. Jednakze raz jeszcze nale-
zy podkresli¢, ze odpowiednie doSwiad-
czenie w tego rodzaju lotach jest jeszcze
zbyt nikte, aby sprawa ta nie wymaga-
ta  dtuzszych studiéw i wyniktych z
nich zmian i ulepszen. Trzeba sie wiec
uzbroi¢ w odrobine cierpliwosci.

*) wersja transatlantycka.

Tokio —Londyn w 52 godziny lotu

5 kwietnia wystartowata z Tokio na
samolocie »Kamikaze” ( ,,Boski
Wiatr”) )zatoga lhinuma — Tsukako-
shi, majac za cel lotu dosiegna¢ Londy-
nu w mniej, niz 100 godzin. Zamiar ten
udat sie Japonczykom najzupetniej,
gdyz bez widocznego wysitku dotarli do
Croydon po 94 godzinach i 13 minutach,
z czego na efektywny lot przypadio 51
h 49" wedtug nastepujgcego porzadku:

Zatoga ,,BoskiegoTWiatru“ — ihinuma i Tsu-
‘kakoshi.
Tokio — Formoza . 7 h 02
Formoza — Hanoi .. . 6 hO09
Hanoi — Vientane . 2 h 10
Vientane — Calcuta . . 5 h 10
Calcutta — Karachi . . 8 h 50
Karachi — Bassora .. . 6 h 30
Bassora — Bagdad 1 h 40
Bagdad — Ateny 6 h 10'

Ateny — Rzym . . . 3 ho6
Rzym — Paryz 3 h53
Paryz — Londyn 1 ho9

Dtuzsze odpoczynki miata zatoga tyl-
ko w Vientane (12% godzin), Karachi
(10 godzin) i w Atenach (13 godzin);
poza tym postoje na lotniskach tylko
dwukrotnie przekroczyty godzine. Suk-
ces Japonczykéw nabiera specjalnego
zabarwienia po czterokrotnych niepo-
wodzeniach Francuzéw na trasie Pa-
ryz — Tokio; nalezy jednak pamietac,
ze trzy zatogi francuskie mogag swoje
fiasco przypisa¢ stuzbie meteorologicz-
nej na ostatnich etapach. Natomiast na
tych samych odcinkach Japoriczycy czu-
ja sie wida¢ pewnie. — Raid zorgani-
zowany zostat przez wielki dziennik to-
kijski ,,Asahi”, ktory doprowadzit tez
do skutku pierwszy japonski raid do
Europy w r. 1925. Byt on odbyty na sa-
molocie Breguet XIX (silnik Lorraine
450 KM) i trwat 2 miesigce i 3 dni; tra-
sa wiodta wéwczas przez Syberie.

Zatoga ,Kamikaze” pobita rekord
Costes’a i Le Brix z przed 9 lat, ktorzy
na podréz Tokio — Paryz zuzyli 6 dni

10 h 53 Nie dosiegta jednakze czasu
zatogi Codos — Robida, ktorzy na tra-
se Hanoi — Paryz potrzebowali (rok
1932) 3 dni 4 h 17" czas Japonczykdow
wynosi odpowiednio 3 dni 4 h 49"

Specjalne zainteresowanie dla wy-
czynu lhinumy i Tsukakoshi wynika
takze i z faktu, ze ,Kamikaze” jest pta-
towcem produkcji japonskiej, podobnie
zreszta jak i silnik. Ptatowiec wykazu-
je podobienstwo do maszyn amerykan-
skich; jest to dolnoptat wolnonosny z
ostonieta kabing dla dwu os6b zatogi
(ulokowanych jedna za druga), posia-
dajgcy state podwozie i gwiazdzisty sil-
nik, wyposazony w ostone NACA.

Szybkos¢ lotu wahata sie w granicach
350 — 260 km/godz.; Srednia generalna
wzdtuz trasy wynosi 169 km/godz. (wli-
czajac czas postojow). Przypominamy,
ze Scott i Black w wyscigu Londyn —
Melbourne osiagneli srednig generalng
przeszto 250 km/godz.

5 rekordow miedzynarodowych w ciggu miesiqca

W ciagu kwietnia lotnictwo wtoskie
wzbogacito sie o 5 nowych rekordow
miedzynarodowych. | tak L.IV. inz. Fu-
rio Niclot, pilot zaktadéw Breda, za-
atakowat rekord szybkosci na 100 km,
bedacy w posiadaniu Francuza Arnoux
od sierpnia ub. r. i ustanowiony na pta-
towcu Caudron typu ,,Coupe Deutsch”
z silnikiem Renault 360 KM. Inz. Niclot
osiggnat szybkos$¢ 517 km godz. na apa-
racie bojowym Breda 88 z 2 silnikami
Gnome & Rhone K-14.

Dnia 10 kwietnia na tym samym pta-
towcu Niclot pobit rekord na 1000 km,
uzyskujac S$rednig 475 km/godz., lepsza
0 25 km/godz. od dotychczasowego re-
kordu Delmotte’a.

Dnia 13 kwietnia pobito 2 rekordy na
wodnoptacie wojskowym ,Cant. Z-508”
(3 silniki Isotta Fraschini ,,Asso Il R.
C. 40 po 836 KM, d$migta nastawne
»~Ascanio - Piaggio”). Pilot Stoppani o-
siggnat z ciezarem 10 tonn wysokos$¢
4863 m. Stanowi to nowy rekord wy-
sokosci hydroplanéw z ciezarem 10.000
kg (poprzedni nalezat do Rosjan —

wodnoptat ANT-22, 6 X 800 KM) oraz
rekord najwiekszego ciezaru, wzniesio-
nego na 2000 m (dotychczas posiadaty
go Stany Zjednoczone na aparacie Si-
korsky ,,S-42” mocy tacznej 2700 KM).

Aparat wtoski jest dzietem inz. Zap-
pata, konstruktora rekordowych ,Cant.
Z-501” i ,,Cant. Z-506"; ten ostatni jest
do dzi§ w posiadaniu 10 rekordéw mie-
dzynarodowych. Inz. Zappata jest poza
tym tworcg stynnego ,,Bleriot 110”7, na
ktorym Codos i Rossi ustanowili niepo-
bity dotagd rekord S$wigta odlegtosci
(9400 km), — oraz hydroplanu trans-
atlantyckiego Bleriot ,Sanjtos Dumont”.

Wreszcie, 16 kwietnia, zatoga Burei
i Rossaldi odebrata Amerykanom re-
kord wysokosci amfibii z tadunkiem
kontrolnym 1000 kg. Na aparacie Mac-
chi ,MG-94” o mocy tgcznej 1500 KM
uzyskano wysokos$¢ 6432 m. Dotychcza-
sowy rekord wynosit 5892 m (amfibia
Sikorsky ,S5-43”, 2 X 750 KM, pilot
Siergevsky, w kwietniu 1935 r). — Wy-
sitek Wtochow przynosi stale owoce.



Polska w zawodach i zlotach miedzynarodowych

Tegoroczny kalendarz miedzynarodo-
wych imprez sportowo-lotniczych jest
obfity i urozmaicony. Mamy wiec wiel-
kie zawody techniczne, jak Lot Nowy
Jork — Paryz, a obok nich szereg mee-
tingbw z bogatym programem sporto-
wym, konkursy szybowcowe, balono-
we, wreszcie wielka ilos¢ zlotow i lo-
tow turystycznych o charakterze bar-
dziej towarzyskim niz sportowym.

W powszechnym wysScigu zbrojen i
militaryzacji lotnictwa ta ostatnia ka-
tegoria imprez tchnie w nas wiare w
lepszg przysztos¢ samolotu.

Po przerwie 1935 — 1936 roku Pol-
ska bierze znowu powazniejszy udziat
w zawodach miedzynarodowych.

RozpoczeliSmy od [IIl. Meetingu w
Kairze, w ktérym uczestniczyt samolot
Doswiadczalnych  Warsztatow  Lotni-
czych — RWD-13 z zatoga: inz. Jerzy
Drzewiecki i pptk. Bogdan Kwiecinski.

Meeting w Kairze (22 —26 lutego)

Juz po raz trzeci Aeroklub Egiptu
zaprosit turystow z Europy do Kairu na
»lot po oazach”. Zawody te cieszg sie
coraz wiekszym powodzeniem, dajg
bowiem nielada okazje zakosztowania
w martwym na ogo6t okresie zimowym
emocyj lotu pustynnego, kryjagcego w
sobie wiele niebezpiecznych przygdd i
stawiajgcego zaréwno lotnikom, jak i
ich samolotom duze i specjalne wyma-
gania.

Organizatorzy chcac $ciagnat jak
najwiekszg ilos¢ uczestnikow, stawiajg
minimalne ograniczenia. W meetingu
moga bra¢ udziat wszelkiego rodzaju
samoloty, od najciezszych do najlzej-
szych — od Ju-86 do Praga-Baby.

Regulamin przewidywat, poza zlotem,
lot pustynny ,,po oazach” dtugosci 2100
km oraz nieobowigzkowa probe szyb-
kosci na trasie 500 km. Punktowane
byty takze: wyposazenie i urzadzenie
samolotu, zuzycie materiatbw pednych
w czasie lotu pustynnego, zasieg samo-
lotu i t. p.

Na meeting egipski zgtoszono 59 sa-
molotéw, z tych jednak znalazto sie w
Kairze tylko 42. Cze$¢ odpadta po dro-
dze, przy czym nie obeszto sie bez po-
wazniejszych wypadkéw. Lot do Egip-
tu z Europy w lutym przedstawia duze
trudno$ci i moze sam przez sie stano-
wi¢ piekny wyczyn sportowy.

Niemcy i Wtosi wystapili z zorganizo-
wanymi zespotami panstwowymi, z in-
nych panstw przybyty ekipy indywidu-
alne, w tym wiele maszyn pilotowanych
przez wiascicieli. Na uwage zastuguje
zgtoszenie przez Czechow swoich stabo-
silnikowcow Zlin i Praga-Baby. Ten
ostatni samolocik nie madgt sobie dac
rady ze startem w rozrzedzonym po-
wietrzu na lotniskach pustynnych i lo-
tu nie ukonczyt.

Zwyciestwo odniosta ekipa niemiec-
ka, najlepiej przygotowana i wyposa-
zona. Niemcy zajeli pierwsze, drugie i
czwate miejsce w locie okreznym oraz
trzecie w wyscigu. Zwyciestwo w wy-
Scigu odnie$li Wtosi. Trzecie miejsce w
locie okreznym zdobyli Belgowie na
samolocie francuskim.

Lot okrezny ukonczyto 31 samolotow
(na 42, ktére wystartowaty).

Nasza , Trzynastka” zajeta w o0gél-
nej klasyfikacji honorowe, trzynaste
miejsce, wyprzedzajac wiele maszyn
silniejszych i lepiej przygotowanych do
specyficznych warunkéw lotu w klima-
cie tropikalnym. Ladowania i starty
naszej RWD-13 na lotniskach pustyn-
nych wzbudzaly zachwyt i podziw.
Udzial naszego samolotu w meetingu
egipskim miat poza tym wielkie zna-
czenie propagandowe, dajac $Swiadectwo,
ze Polska nie przestaje uczestniczy¢ w
rozwoju lotnictwa sportowo-turystycz-
nego.

Zwyciezcy ,lotu po oazach®, zatoga Junkersa Ju-86, pp. kpt. von Blomberg,
\Jept- Speck von Sternburg, von Salomon i Posner,

Zlot do Dusseldorfu (7 —10 maja)

Impreza ta, zorganizowana przez
Aeroklub niemiecki z okazji otwarcia
w Dusseldorfie wystawy ,Das Schaf-
fende Volk”, przeznaczona jest w za-
sadzie dla prywatnych wtiascicieli sa-
molotéw i nosi charakter wybitnie to-
warzyski. Uczestnicy zlotu beda gosémi
Aeroklubu, ktoéry przewidziat dla nich
szereg wycieczek, przyje¢ it. p.

Na zlot do Dusseldorfu zakwalifiko-
wani zostali przez Aeroklub R. P. pp.:
Skorzewski, mjr. dr. Michalik, Fischer
von Mollard, kpt. Cwynar i A. Matheus.
Pierwsi czterej leca z matzonkami, pa-
nu Matheusowi towarzyszy p. Praschill
(obaj z Aeroklubu Gdanskiego, imien-
nie zaproszeni). Z p. Skoérzewskim leci
poza tym mjr. W. Ryl.

»Vol de Pentecote 1937* (14-21 maja)

Jest to typowy lot turystyczny, po-
taczony ze zwiedzaniem Kkraju z ziemi
i wypoczynkiem. Organizatorem Vol
de Pentecot” (Lot na Zielone Swiatki)
jest Aeroklub Awustrii. Trasa lotu pro-
wadzi nad Alpami, wybiegajac poza
austriackg granice — do Niemiec i
Szwajcarii. Lot alpejski rozpoczyna sie
w Szwajcarii, w Bazylei, 14 maja. Na-
stepnego dnia trasa prowadzi do Alten-
rhein 1 Insbrucka (Austria). 16 maja
uczestnicy lotu alpejskiego sg w Kla-
genfurcie i Grazu, po tym 2 dni spe-
dzajag w Wiedniu, gdzie przewidziane sg
wycieczki, przyjecia i t. p. Dnia 19 ma-
ja sa w Linzu, 20-go zegnaja granice
Austrii i lgduja w Niemczech w Augs-
burgu, a 21 w Prien, gdzie nastepuje
zakonczenie zlotu zielonoSwigtkowego
i lotu alpejskiego.

W ,Vol de Pentecdte 1937” weZmie
udziat z Polski dr. Kajetan Czarkow-
ski-Golejewski na swoim RWD-13, ma-
jac za towarzysza p. Rudolfa Weigla.

Zawody szybowcowe w Salzburgu
(26 —30 mala)

Proponowany udziat polskich szy-
bownikéw (Zabski, Baranowski i Szu-
kiewicz) w miedzynarodowych zawo-
dach w Salzburgu (Geisberg), organi-
zowanych w zwigzku z zebraniem
Istus’a, nie doszedt do skutku, gtownie
z powodu zbyt péZnego otrzymania
przez nasz Aeroklub regulaminu zawo-
dow.

Zawody austriackie noszg raczej cha-
rakter lotow wyczynowych premiowa-
nych. Przypuszczalnie wezmg w nich
udziat oprécz gospodarzy: Niemcy,
Witosi, Czesi i Jugostowianie.

35. zawody balonowe o nagrode
Im. Gordon Bennett'a (20 czerwca)

W tegorocznym ,Gordon-Bennett’cie”
w Brukseli Polska wezmie udziat z ma-
ksymalng iloscig balonow, t. j. 3. Polecga
jako gtdwni piloci uczestnicy ostatnich
zawodow, kapitanowie: Burzynski, Ja-
nusz i Hynek, na starych balonach —
,LOPP”, ,Polonia” i ,Warszawa”. Pi-
loci-pomocnicy wyznaczeni zostang po
zawodach o puchar im. Wankowicza, z
posréd zwyciezcow tych zawodoéw. Jest
tendencja, aby da¢ pierwszenstwo pi-
lotom cywilnym. (W$réd nich szanse
najwieksze majg inzynierowie Janik z
A. W. i dwdch pilotow z Moscickiego
Klubu Balonowego).



Zawody szybowcowe w Rhoén
(4-18 lipca)

Na Wasserkuppe, w najwiekszych
konkurencjach lotnictwa bezsilnikowe-
go, polskie barwy reprezentowaé be-
dzie ekipa ztozona z 5 nowych szybow-
cow, wybranych z posréd prototypow,
zaprojektowanych przez  czotowych
konstruktorow szybowcow, pp. Grze-
szczyka, Czerwinskiego, Kocjana i Blai-
chera. Szybowce znajdujg sie w bu-
dowie.

Jako piloci polecg pp.: Antoniak, inz.

Baranowski, kpt. Brzezina, Dyrgata,
Mynarski, mjr. Peterek, Szukiewicz i
Zabski.

IV. Meeting w Zurichu
(23 lipca — 1 sierpnia)

Do tych najwiekszych w roku bieza-
cym zawodoéw ogo6lnolotniczych *) pol-
skie kluby regionalne zgtosity za po-

*) Poza, oczywiscie, specjalnymi, takimi

jak np. lot Nowy Jork — Paryz.

Najblizsze

imprezy krajowe

Srednictwem Aeroklubu R. P. 7 samo-
lotow. Poza tym do rallye staje p. B.
Skorzewski z matzonkg na wlasnym sa-
molocie.

Z Aeroklubu Lwowskiego polecg 3
samoloty: i

1 pp. A. Szarek i S. Cwierzewicz,

2. pp. Jerzy i Bolestaw Solakowie,

3. pp. S. Kowalski i S. Koziot.

Aeroklub  Warszawski wysyta dwie
RWD-13, na ktérych polecg pp.:

1. A. Onoszko, B. Kocjan i1 A. Stra-
kacz.

2. Dr. E. Przysiecki, M. Maciejewski
i inz. W. Stronczynski.

Aeroklub  Gdanski reprezentowany
bedzie na jednej maszynie przez pp.
Ranoschka jako pilota oraz E. Jerecz-
ka i inz. R. Ptoszka.

Wreszcie z Aeroklubu Pomorskiego
poleci na RWD-13 kpt. K. Kaczmar-
czyk z pp. kpt. J. Orzechowskim i W.
Pijanowskim.

SzczegOty, dotyczace udziatu naszych
zawodnikow w poszczegélnych konkur-
sach Meetingu, podamy pozniej.

Majowka lotnicza w Gérach Swietokrzyskich

Grupa Cztonkéw Aeroklubu Warszaw-
skiego WHtascicieli Samolotéw organizu-
je — podobnie jak w roku ubiegtym —
szereg wycieczek lotniczych o charakte-
rze turystyczno - wypoczynkowym, do-
stepnych dla wszystkich krajowych wta-
Scicieli samolotéw prywatnych oraz za-
proszonych gosci.

Najblizsza wycieczka, p. n. ,,majow-
ki lotniczej”, odbedzie si¢ na Zielone
Swiatki, t. j. w dniach 16 i 17 maja, w
Gory Swietokrzyskie. Do udziatu w im-
prezie zostali zaproszeni takze przedsta-
wiciele wtadz lotnictwa cywilnego oraz
wszystkie aerokluby. Spodziewany jest
przylot 15 — 20 samolotéw.

Projektujgc miejsce wycieczek, Gru-
pa kieruje sie checig przysparzania lg-
dowisk w ciekawych terenach turysty-
cznych, nieposiadajgcych pobliskich lot-
nisk. Hasto ,,Zwiedzac kraj jak najmniej
lgdujac na lotniskach” znajdzie réwniez

Mistrzostwa pilotow Aeroklubu
0 puchar Skrzydlatej Polski

Celem pobudzenia rywalizacji sporto-
wej i uSwietnienia uroczystosci dziesie-
ciolecia istnienia klubu, przypadajgcego
w pazdzierniku r. b., Aeroklub War-

szawski organizuje wewnetrzne mi-
strzostwa pilotow — cztonkéw klubu.
Gtdwnag nagrode w tych zawodach
stanowi¢ bedzie puchar Redakcji Skrzy-
dlatej Polski, inicjatorki i zatozycielki
Klubu.

~Mistrzostwa pilotow Aeroklubu

Warszawskiego o puchar Skrzydlatej
Polski” odbedag sie w dniach 12 i 13
czerwca. Udziat w nich beda mogli bra¢
wszyscy piloci posiadajacy licencje F.
A. L

Regulamin mistrzostw, zatwierdzony
w dniu 8 maja przez Komisje Sporto-
wag Aeroklubu R. P., przewiduje naste-
pujagce konkurencie:

I. Préba startu.

Il. Proba lgdowania w prostokacie.

I11. Spirala lewa i prawa z wyso-
kosci 1.200 mtr.

IV. Préba

lagdowania ze
Smigtem.

stojagcym

swoje odzwierciedlenie w ,majéwce”.
Uczestnicy tej wycieczki zlatujg sie na
polach majatku Baszowice, u podndza
Lysej Gory (Swiety Krzyz), stad robig
wycieczki piesze, popotudniu nastepuje
odlot do Mastowa, pozostawienie na lot-
nisku samolotébw na noc — i wyjazd
samochodami na tysice. Tu nocleg w
schronisku, a nastepnego dnia znowu
wycieczki, wypoczynek i wieczorem od-
lot z Mastowa. Ladowisko Swietokrzy-
skie wybrane zostato przez kpt. Babin-
skiego i p. B. Pilniaka przy uzyciu sa-
molotu ,,Skrzydlatej Polski”.

Catkowity koszt udziatu w wycieczce,
nie liczac materiatdbw pednych, wynosi
zt. 12 od osoby, w czym mieszczg sie
optaty za nocleg, zycie, przejazdy samo-
chodem, zwiedzanie, oraz obstuga samo-
lotu.

Zgtoszenia  przyjmuje  Sekretariat
Aeroklubu Warszawskiego do dnia 13
maja.

Warszawskiego

V. Préba orientacji.

VI. Préba szybkosci minimalnej.

Do préby szybkosci minimalnej zo-
staje dopuszczonych najlepszych 10 z
poprzednich pieciu prob.

Piloci, ktorzy po wykonaniu pierw-
szych dwdch prob nie uzyskali zadne-
go punktu, zostajg od dalszych wyeli-
minowani.

I. Proba startu. Samolot ustawiony
w odlegtosci 75 mtr. od linii tgczacej
2 chorggiewki odlegte od siebie o 10
mtr. musi startujgc tak przecigé te li-
nie, by zadna cze$¢ podwozia nie wy-
szta poza zewnetrzny jej obreb.

Punktacja: 10 punktow, gdy proba
udana za pierwszym razem; 5 — za
drugim.

Il. Proba lgdowania w prostokacie.

Pilot obowigzany jest lgdowaé¢ w
prostokgcie 50 X 150 mtr. tak, zeby
po zatrzymaniu sie, ani podwozie ani
ptoza ogonowa nie wystawaty poza
obreb prostokata.

Punktacja: 150 — a, gdzie a oznacza
odlegtos¢ w metrach zaokraglonych do

1 mtr. wwyz — od $rodka podwozia
stojagcego samolotu do krawedzi czoto-
wej prostokagta. Pilot ma prawo probe
powtorzy¢, do punktacji liczy sie wow-
czas 50% uzyskanych punktow.

I11. Spirala. Po nabraniu wysokosci
1.200 mtr. pilot po domknieciu gazu
ktadzie maszyne do spirali lewej bedac
w pozycji pod wiatr. Po zrobieniu 4-ch
zwitek wyprowadza samolot w tym sa-
mym kierunku. Nastepnie w tej po-
zycji wktada samolot do spirali prawej
i po zrobieniu 4 i pot zwitek wyprowa-
dza samolot z wiatrem, poczym podcho-
dzi do lgdowania. Jako minimalng wy-
soko$¢, na ktorej spiral powinna by¢
zakonczona, wyznacza sie 300 mtr. Pro-
ba moze by¢ wykonana tylko raz.

Punktacja: 0-"30 pkt. wedtug norm
przewidzianych w Instrukcji Szczeg6-
towej.

IV. Préba Ilgdowania ze stojacym
§migtem. Po starcie pilot nabiera wy-
sokosci, tak, zeby na wysokosci 800
mtr. nad miejscem lgdowania zatrzy-
macé¢ Smigto. Po zatrzymaniu $migta lg-
duje na oznaczone miejsce starajac sie
usig$¢ jak najblizej choragiewki stoja-
cej w S$rodki biatego kregu ($rednica
kregu 10 mtr.).

Punktacja: 100 — 1, gdzie 1 oznacza
odlegtos¢ w metrach zaokraglonych do
jednego metra wzwyz od $rodka pod-
wozia zatrzymanego samolotu do cho-
raggiewki. Proba moze by¢ powtdrzona,
lecz zalicza sie wowczas 50% punktow.

V. Préba orientacji. Préba polega
na przeleceniu nad taSmag w miejscach
wyznaczonych, w S$cisle okreslonym
czasie. Na wyznaczonej trasie znajdujag
sie 3 punkty kontrolne, ktére nalezy
ming¢ przecinajagc tasme po znizeniu
lotu do 20 — 50 mtr., celem umozliwie-
nia chronometrazyscie odczytania zna-
kéw samolotu.

Pilot powinien na wszystkich odcin-
kach utrzymac¢ szybko$¢ podang w dniu
zawodow. Ominiecie ktoregokolwiek
punktu kontrolnego powoduje niezali-
czenie proby.

Miejsca punktéw kontrolnych poda-
ne bedg zawodnikom dzieA przed pro-
bag. W dniu startu do proby Komisja
Sportowa zawodéw poda zawodnikom
obowigzujacy czas przelotu na poszcze-
gbélnych odcinkach trasy.

Punktacja kazdego z trzech odcinkdéw
oblicza sie wedtug zasady: za utrzyma-
nie szybko$ci nakazanej zawodnik do-
staje 20 punktow. Za kazda petna mi-
nute spéznienia lub przyspieszenia na-
lotu na tasme odejmuje sie 5 punktéw.

VI. Préba szybkosci minimalnej. Pro-
ba powinna odbywac sie na takiej wy-
sokosci, by najnizej potozona cze$¢ sa-
molotu nie przekraczata wysokosci 2
metrow.

Préba odbedzie sie pod wiatr i z wia-
trem na przestrzeni 200 m. w pasie o

szeroko$ci 50 m.

Pomiar szybkos$ci minimalnej pole-
ga¢ bedzie na zmierzeniu czas6w prze-
lotu nad wyznaczonym torem pod
wiatr i z wiatrem.

Punktacja: Za zmniejszenie szybko-
§ci 100 km/godz. o kazdy petny 1

km godz. zawodnik otrzymuje 1 punkt.

Szybkos¢ obliczana bedzie po elimi-
nacji wptywu wiatru, wg odpowiednie-
go wzoru. Proba moze by¢ powtérzo-
na, lecz zalicza sie¢ wéwczas 50% uzy-
skanych punktéw z uniewaznieniem
pierwszego wyniku.
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Otwarcie komunikacji

W dniu 5 kwietnia odbyta sie w cy-
wilnym porcie lotniczym na Okeciu u-
roczysto$¢ otwarcia najdtuzszego z pol-
skich szlakéw komunikacji powietrz-
nej: Warszawa — Lydda (Palestyna).
Dtugos¢ jego wynosi 3.184 km. Linia ta
pierwotnie siegata z Warszawy do Sa-
lonik. W r. ub. zostata przedtuzona o
275 km: z Salonik do Aten. Obecnie
nastgpito dalsze przedtuzenie o 1.311 km.
Lot na nowym odcinku odbywa sie nad
Morzem Egejskim, nad archipelagiem
Sporadéw i Cykladéw, a nastepnie nad
Dodekanezem, z lgdowaniem na wyspie
Rodos. Po pottoragodzinnym postoju,
potrzebnym na przygotowanie samolo-
tu do przebycia najdtuzszego odcinka
trasy Rodos — Lydda (872 km) — dal-
szy lot odbywa sie niemal wytgcznie
nad morzem. Czas przelotu nadmor-
skiego wynosi 3 godz. 15 m.

Czas odlotu samolotow z Warszawy
do Palestyny zostat tak ustalony, aby
mogty one zabra¢ pasazeréw i poczte,
odchodzacg o godz. 830 (wedtug czasu
Srodkowo - europejskiego) ze stolicy
Finlandii — Helsinek. Na przebycie ca-
tej trasy Finlandia — Palestyna samo-
lot zuzywa dwa dni. W pierwszym dniu
nastepuje nocleg w Bukareszcie, dokad
samolot ,Lotu” przybywa o godz. 17
m. 55. Start do dalszego lotu nastepuje
nazajutrz o godz. 7.30, a lgdowanie na
lotnisku w Lyddzie, odlegtym o 16 km
od Tel-Aviv i 48 km od Palestyny —

0 godz. 16.05 (czas Srodkowo-europej-
ski).
Linia lotnicza Helsinki — Warszawa

— Lydda jest obecnie najdtuzszg linig
w Europie, liczac 4.327 km.

Na uroczysto$¢ otwarcia linii przy-
byli na Okecie przedstawiciele Min.
Komunikacji, lotnictwa wojskowego z
gen. Rayskim, dyplomacji, Zarzadu
miejskiego, sfer gospodarczych oraz
liczne rzesze publicznosci. Port lotniczy
przybrano flagami wszystkich panstw,
nad ktérymi prowadza trasy P. L. L.
,Lot”.

W imieniu ministra komunikacji o-
tworzyt nowg linie lotniczg wicemin.
inz. A. Bobkowski, wygtaszajgc naste-
pujace przemowienie:

,Przed siedmiu zaledwie laty uru-
chomity P. L. L. ,,LOT” statg komuni-
kacje lotniczg na linii Warszawa — Bu-
kareszt. Nie wielu przypuszczato wow-
czas, ze ten niedtugi, jak na dzisiejsze
czasy, odcinek rozbudowany zostanie w
tak krotkim okresie w potezny szlak,
ktory wychodzac z jednego z najbar-
dziej na poinoc potozonych krajow Eu-
ropy, Finlandii, przez panstwa battyc-
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powietrznej na szlaku PolskalPalestyna

kie, Polske i kraje batkanskie dotrze
ponad morzem Sroédziemnym az do
brzegow Azji — do Palestyny.

Aby zrozumie¢ wymowe tego faktu,
musimy sobie uprzytomni¢, ze samo-
lot, ktéry jednego dnia rano wystartu-
je ze stolicy kraju tysigca jezior Hel-
sinek, na drugi juz dzien lagdowac be-
dzie na lotnisku Lydda w Palestynie.

Przestrzen, na ktorej przebycie po-
trzeba byto w dawnych latach 1 rok
czasu, a na ktorg dzi$ jeszcze jadac po-
ciggami pospiesznymi i okretami prze-
widzie¢ trzeba przynajmniej 10 dni,
samolot pokryje w 34 godziny. W tym
czasie samolot ten przebedzie szlak dtu-
gosci 4.300 km, lgdujagc w Tallinie, Ry-
dze, Warszawie, Lwowie, Czerniow-
cach, Bukareszcie, Sofii, Salonikach,
Atenach, na Rodosie, a wreszcie w -Pa-
lestynie. Pokona¢ on musi trudnosci
lotu nad ukrytymi w mgtach szczytami
pétwyspu Batkanskiego, by $miatym
przerzutem nad gtebinami morza Srod-
ziemnego potgczyé Europe z Azja, zbli-
zajagc do siebie te dwie czeSci starego
Swiata.

Nie trzeba chyba specjalnie podkre-
$la¢ wielkiego znaczenia, jakie bedzie
miata realizacja tego zamierzenia dla
naszego zycia gospodarczego.

Jest rzeczg jasna, ze bezposrednie
potaczenie lotnicze z Palestyng nie tyl-
ko, ze przyczyni sie walnie do uspraw-
nienia i przyspieszenia obrotéw handlo-
wych z tym krajem, gdzie zyje tak licz-
na masa emigrantoéw z Polski, lecz sta-
nie sie rowniez kanatem, skracajagcym
znakomicie droge z Polski do innych
krajow Bliskiego Wschodu i dalej do
Indii.

Dzien dzisiejszy, w ktorym pierwszy
polski samolot w ruchu regularnym u-
daje sie z Polski do Palestyny uwazaé
musimy za przetomowy w rozwoju na-
szej komunikacji lotniczej. Wchodzimy
bowiem na nowe szlaki, ktore w dzie-
dzinie Zzeglugi powietrznej zapewnic
winny nam miejsce odpowiednie naszej
wysokiej pozycji w hierarchii narodéw.

Pozwole sobie da¢ wyraz nadziei, ze
P. L. L ,LOT”, ktére w czasie swego
o$mioletniego istnienia tyle zaszczytu
przyniosty polskiej banderze lotniczej,
takze 1 na tym nowym, najwazniej-
szym i najtrudniejszym odcinku pracy
wywiagzg sie chlubnie ze swego zada-
nia.

Nie mam watpliwosci, ze w pracy
swej beda, jak dotychczas, korzysta¢ z
zyczliwej pomocy panAstw, przez ktore
ich linie przechodzg i ze nie odmowig
im réwniez swego poparcia wtadze lta-
lii, z ktérych goscinnosci korzysta¢ be-
da na wyspie Rodos oraz wtadze Wiel-
kiej Brytanii, wykonywujgce opieke
mandatowg nad Palestyna.

W imieniu Rzadu Rzeczypospolitej
otwieram linie lotniczg Warszawa —
Palestyna”.

Z kolei w imieniu ambasadora Wiel-
kiej Brytanii przemoéwit radca amba-
sady brytyjskiej w Warszawie C. B.
Jerram, ktory ztozyt zyczenia pomysl-
nosci dla nowego przedsiewziecia, kto-
re pozwoli na nawigzanie jeszcze Sci-

$lejszych stosunkéw miedzy Polskg a
Angliag, sprawujgcag wiadze mandatowgq
nad Palestyng.

Nastepne przemodwienie wygtosit pre-
zes lzby Handlowej Polsko-Palestyn-
skiej 1. Lewite, podkreslajac wielkie
znaczenie nowej linii lotniczej dla na-
wigzania jeszcze SciSlejszych i rozleg-
lejszych stosunkéw gospodarczych po-
miedzy Polskg i Palestyng.

Ostatni przemawiat wicedyrektor P.
L. L. ,Lot”, inz. L. Zajfert.

Po przemoéwieniach pasazerowie w
liczbie czternastu, t. j. tylu, ile jest
miejsc w samolocie, zajeli miejsca w
kabinie maszyny, po czym olbrzymi
Douglas DC-2 wystartowat scisle we-
dtug rozktadu o godz. 13.05 do pierw-
szego regularnego lotu do Palestyny,
zabierajgc 30 tys. listow.

Przedtuzenie linii Warszawa —Tallin
do Helsinek

W koncu kwietnia nastgpito przedtu-
zenie linii Warszawa — Ryga — Tal-
lin, eksploatowanej przez P. L. L.
,LOT”, do stolicy Finlandii — Helsi-
nek. Na uroczysto$¢ te udali sie do Tal-
lina i Helsinek pp. wiceminister Bob-
kowski, dyrektor Dep. Lotn. Cywiln.
ptk. Wieden, mjr. Pigtkowski — szef
referatu polit.-prawn. Dep. Lot.,, nacz.
dyr. ,Lotu” mjr. Makowski, sekretarz
konferencji battycko - batkanskiej mgr.
Racieski i in.

Linie lotnicze Polski w roku biezgcym

Dtugos¢ sieci polskiej komunikacji
powietrznej wynosi obecnie, po uwzgle-
dnieniu potaczen z Palestyng i Finlan-
dia — 5738 km (w roku ubiegtym
4275 km).

Polskie Linie Lotnicze zatrudniaja 24
pilotow komunikacyjnych, z ktérych 4
(pp. Burzynski, Dtugaszewski, Karpin-
ski i Mitz) maja poza sobg po milionie
kilometrow. Nowym, najblizszym ,mi-
lionerem” bedzie p. St. Ptonczynski.

W uzyciu ,Lotu” znajduje sie obec-
nie 26 samolotow pasazerskich: 3 Dou-
glas®, 6 Lockheed’dw, 1 Junkers, 13
Fokkerdw i 3 PWS-24.

Czwarty ,,milioner powietrzny'*
L L ,Lot"

P. Jerzy Mitz, ktéry w dniu 23-go
kwietnia b. r. w locie z Krakowa do
Warszawy ukonczyt milion kilometrow,
przebytych w stuzbie polskiej komuni-
kacji powietrznej, jest jednym z naj-
starszych  pilotow  komunikacyjnych
(lata na polskich liniach od LV. 1924
r.). Jako pierwszy przeszedt on kurs
doskonalacy $lepego pilotazu u Farma-
na i w Lufthansie (ZZ). Jest on szefem
pilotow i szefem wyszkolenia.

Osobiste. Dtugoletni sekretarz gene-
ralny, po6zniej zastepca dyrektora eks-
ploatacji P. L. L. ,Lot”, p. Jan Wil-
czynski, objat z dniem 1 kwietnia b. r.
stanowisko delegata dyrekcji w Berli-
nie.



L X)iTVK?tW) POPULARNE

Po roku...

W maju ub. roku ukazata sie poraz
pierwszy na szpaltach Skrzydlatej na-
zwa dziatu ,Lotnictwo popularne”. Do
wygtaszania dalekosieznych  progra-
mow chwila nie byta sposobna; naleza-
to przed ideami dac¢ pierwszenstwo
faktom. Zatamat sie byt wiasnie osta-
tecznie ,ruch Mignefa”, nadajgcy ton
catemu lotnictwu popularnemu, wywo-
tujac u niektérych wrazenie, ze postu-
laty lotnictwa demokratycznego: samo-
lot tani w budowie, uzyciu i napra-
wach, tatwy i bezpieczny w pilotazu, —
0 ile nawet nie nalezg do krainy ma-
rzen, przeciez niepredko jeszcze dadza
sie zrealizowac.

Nie sadziliSmy, aby nalezalo podda-
wac sie pesymizmowi. Przeciwnie, —
uwazalismy, ze wtasciwg oprawg dla
niezbednej rozwagi moze byc tutaj je-
dynie — entuzjazm. Trudno$ci stano-
wig w tym wypadku tylko podkres$le-
nie problemu.

Nadzieje nie zostaty zawiedzione. Kaz-
dy z Czytelnikow potrafi dzi§ wskazac
szereg maszyn, Kktére egzamin swej
praktycznej przydatnosci ztozyty w
ciezkich probach, jakie jeszcze pare lat
temu bytyby godnym wyczynem w od-
niesieniu do samolotow kilkakro¢ wiegk-
szej mocy i — ceny.

W bilansie naszego dziatu mamy opi-
sy nie mniej, jak 40 ptatowcéw najroz-
maitszego typu.

Rozbiezno$¢ usitowan napawa niekto-
rych krzta pesymizmu.

Nie ma sie czym martwi¢. Prawda,
ze do ideatu jeszcze nie tak blisko, ze
wcigz jeszcze trzeba szukaé ulepszen
na wszystkich polach. Ale juz to tylko,
co pewnie osiggnieto w ramach uktadu
konwencjonalnego, dowodzi, jak na po-
czatku wspomniano, nie matej przydat-
nosci. A tu i nowe rozwigzania zaczy-
najg juz potrochu dojrzewad...

W otatnim czasie egzaminowano w
Skrzydlatej samolot popularny bardzo
wszechstronnie i sumiennie. Trudno na-
razie co¢ doda¢. Chcielibysmy tylko
skierowa¢ uwage na pewne momenty,
ktére — jak sadzimy — juz teraz naj-
zupetniej nadajg sie do wyswietlenia
pozytywnego. A wigc:

Smigto o skoku nastawnym bytoby
bardzo cenne i dla ptatowcéw stabo-
silnikowych; krotki start — to wielka
rzecz. Przy tym ilo$¢ redukuje koszty.

Urzadzenia do zwiekszania nosno-
§ci... Czyz trzeba tlumaczyé¢ komu ich
znaczenie? StyszeliSmy dotad o spora-
dycznych prébach (Luton—, Buzzard”,
»,Sansonnet”). Pora przystagpi¢ do sy-
stematycznych studiow.

Ladowanie na ptozie. Wiadomo, ze nic
ztego w sobie nie kryje, tylko popro-
stu sie tego nie robi. Trzeba raz zaczac.
Przede wszystkim — na motoszybow-
cach da¢ dwa kdtka zamiast jednego
1 ptoze. Kotka muszg by¢ jako$ zwy-
czajnie podnoszone. Ale i na ptatow-
cach trzeba kiedy$ sprobowac.

Che¢ do podjecia tych prac winna
za$ by¢ u nas tym wieksza, ze lotni-
ctwo popularne przestaje juz by¢ w
Polsce tematem jedynie dla autoréow.

Swiezo opusécita warsztaty druga z
rzedu w ostatnim czasie polska maszy-
na, obiecujacy ,Bagk”. Kilka jest w
budowie, dalsze w przygotowaniu.
Na jesiennych zawodach stabosilnikow-
cow bedzie ich latato bodaj ze siedem.

Potrzeba bytoby tylko jakiejs wyraz-
niejszej zachety w kierunku rzeczy no-
wych. Zreszta nasi konstruktorzy nie
lekaja sie drég nieutarnych.

A przede wszystkim potrzebny nam
jest polski silnik matej mocy.

ank"

Stabosilnikowiec -\ntoniego Kocjana
,Bak”, budowany w Warsztatach Szy-
bowcowych w Warszawie, wykonat w
ciggu kwietnia okoto 60 lotébw w cza-
sie 10 godzin. Latali na nim, oprocz
konstruktora, piloci: Offierski, Onosz-
ko i kpt. Babinski. Wkrotce ,,Bak” za-
konczy préby fabryczne i przejdzie na
badania do I. T. L

Zwykle milczacy i wstrzemiezliwy w
udzielaniu informacyj konstruktor ,Bga-
ka” zdradza najwyrazniej zadowolenie
ze swego nowego tworu. Kiopoty z sil-
nikiem (Koller 18 KM) skonczyty sie,
jeszcze tylko pewne trudnos$ci stwarza
Smigto, ktére bedzie zmienione. ,Bgk”
zdat poza tym prébe zaglowania, wzno-
szac sie z 500 na 1500 metrow.

»,Bak” stanowi potgczenie motoszy-
bowca i stabosilnikowego samolotu.
Jest on wolnonosnym S$rednioptatem o
rozpietosci 12,2 m, wydtuzeniu 103
i ciezarze 250 kg. Ogolny opis podany
byt w Nr. 2/1937 w artykule St. Piat-
kowskiego.



Hordern-Richmond ,,Autoplane”

The duke of Richmond and Gordon
jest ksieciem (szczeg6lnym. Zamiast
kupi¢ sobie do swych podrézy jakiegos,
dajmy na to, ,Airspeed’a”, czy ,Dra-
goni Rapide” (znany angielski tygod-
nik ,,The Aeroplane” zaliczyt $wiezo
obie maszyny do kategorii ,aparatow
dla prywatnych wtascicieli”, mimo ze
pierwsza ma 2 silniki po 335 KM, a dru-
ga — 2 po 200 KM!), — zwrdcit sie
do p. Edmunda Hordern, aby ten skon-
struowat mu wielomiejscowy ptatowiec
dwusilnikowy o0 mocy #acznej... duzo
mniejszej, niz potowa mocy jednego
silnika poprzednio wyliczonych samo-
lotbw. Rezultatem jest dolnoptat kabi-
nowy o nazwie, jak w nagtowku niniej-
szego, ktéry ksieciu sprawit pono juz
wiele przyjemnosci, a lotnictwu popu-
larnemu z pewnos$cig tez wiele pozytku
przyczyni.

Oto kilka danych tej ciekawej ma-
szyny.

»2Autoplane” jest konstrukcji drew-
nianej. Ptat jest wolnonos$ny, tréj-

dzielny, przy czym czesci skrajne (u-
stawione w lekkie ,,V”) dajg sie przez
jednego cztowieka ztozy¢ do tytu; w
tym celu krotka, prostokgtna partia
kazdej z nich (ograniczona krawedzig
sptywu, ptaszczyzng rownolegta mniej
wiecej w Srodku gtebokosSci, oraz pta-
szczyzna podziatu i druga réwnolegty
nieco dalej ku koAcom rozpietosci) zo-
staje obrocona do go6ry o okoto 180°
wokot osi, lezagcej w przedniej ptasz-
czyznie ograniczajgcej. Dzieki temu
punkt obrotu skrajnych czesci skrzy-
det przy sktadaniu ich mozna byto u-
miesci¢ mniej wiecej w Srodku gtebo-
kosci.

Czworokatny kadtub miesci w catko-
wicie ostonietej kabinie 3 lub 2 osoby.
Aparat wyposazony jest w dwuster.
Mechanizm sterowania jest inny, niz
zazwyczaj: brak pedatow, a ich role
spetnia mate kotko, osadzone na kny-
plu. Piloci, ktérzy latali na , Autopla-
ne”, urzadzenie to podobno chwalg.

»,Bibi" Be-550

Z wszechstronng wytwdrczoscig za-
ktadow Benesz-Mraz w Chocen w
dziedzinie samolotéw popularnych mie-
lisSmy juz mozno$¢ Czytelnikéw paro-
krotnie zapoznac¢*). Obecnie dane do-
tychczasowe uzupetnimy opisem dwu-

miejscowego dolnoptatowca z rodziny
,Bibi”, oznaczonego znakami BE-550,
o ktérym wzmiankowat juz inz. Wi-

$nicki przed dwoma miesigcami. Apa-
rat wystawiony byt na Salonie Pary-

*) por. 6/1936, 9/1936

i 2/1937.

Skrzydlatg Nr. Nr.

Opierzenie — wolnonosne. Na sterze
gtebokosci — klapka.

Podwozie typu tréjgoleniowego, znaj-
duje sie na krancach s$rodkowej czesci
skrzydta, pod silnikami.

Naped stanowig dwa silniki Conti-
nental A-40 po 37 KM (,flat-four™),
zabudowane w krawedz natarcia ptata.

Gtéwne dane:

rozpieto$é — 132 m
dtugosé — 75 m
wysoko$é — 21 m
pow. nosna — 20 m2
ciezar witasny — 510 kg

» W locie — 790 kg
Wyczyny:
szybkos¢ max. — 160 km/godz.

. podrézna — 145 .

" lgdowania — 61 "
rozbieg z 3 osobami
i 70 1 paliwa — 70 m
szybko$¢ wznoszenia— 2,3 nPsek.
zuzycie paliwa — 15 P100 km

»2Autoplane” jest wspoOiczesny z opi-
sywanym tu swiezo dwusilnikowcem
Baynes ,Bee”. Konstruktorzy obu
wskazujg na wzrost bezpieczenstwa,
wynikajacy z faktu, ze jeden silnik wy-
starcza im do utrzymania sie w powie-
trzu. Ludzie ztodliwi chwytajg ich w
tym miejscu za stébwko, powiadajgc, ze
przy odrobinie zaufania w ogéle wy-
sj[iar_ckzy{by jeden odpowiednio wiekszy
silnik...

Osobno warto podkresli¢, ze pojawia-
jace sie aparaty matej mocy o wigkszej
ilosci miejsc (np. szybsza zresztg przy
tej samej mocy ,Praga” czteromiejsco-

Fot. ,,The Aeroplane”

wa) miatyby szanse zastapi¢ samochod
jako $rodek ,rodzinnych” wycieczek.
Jest to zdrowa idea, gdy sie zwazy, ze
z latania prywatnego chcemy nareszcie
zrobi¢ juz nie tylko cel sam w sobie,
ale i jakie$ przydatniejsze narzedzie...
Dotychczas sprawa lezy gtownie w
pierwszej ptaszczyznie.

skim, gdzie cieszyt sie ogo6lnym uzna-
niem.

BE-550 wykazuje znane nam juz ce-
chy konstrukcji rodziny ,Bibi”: bar-
dzo ,,aerodynamiczny”, wolnonos$ny to-
czywiscie!) dolnoptat z catkowicie o-
stonietg kabing 1 wolnono$nym, sta-
rannie okapotowanym podwoziem. Ka-
bina obdarzona doskonatg widoczno-
§cig, indywidualng wentylacjg, regulo-
wanym oparciem foteli (mozna latac
ze spadochronem plecowym lub bez),
nastawialng indjywidualnie sterownica
kierunku itd., — miesci dwie osoby

obok siebie. Podawana zrazu na 170
km/godz. szybko$¢ maksymalna oka-
zata sie w rzeczywistosci o 10 km/godz.
wieksza, co przy 50-konnym silniku
stanowi rezultat rekordowy (dla przy-
ktadu podamy, ze np. analogiczna dwu-
miejscowka Koolhoven’a, FK-53, po-
siada szybko$¢ maksymalng tylko 150
kmgodz. (por. Skrzydlatg Nr. 11 1936).

Konstrukcja jest catkowicie drew-
niana (kadtub i1 skrzydta kryte sklej-
ka); jedynie ster kierunku i gteboko-
sci pokryto pidtnem. Do napedu stuzy
silnik Walter ,,Mikron”, mocy 50 KM;

zbiorniki (60 litrow) — w skrzydtach.
toze silnikowe — spawane z rur sta-
lowych.
Gtowne dane charakterystyczne:
rozpietosc — 1151 m
dtugosé — 7,30 m
wysoko$é — 182 m
pow. nosna — 14 m-
ciezar wilasny — 320 kg
., uzyteczny — 220 kg
obcigzenie ptata — 38,6 kg/m2
. mocy — 10,8 kg KM
Wyczyny:

szybko$¢ max. — 180 knngodz.
,, podrézna — 160 .

» lagdowania — 60 "
putap teoretyczny — 3600 m
. praktyczny — 3200 m
rozbieg — 120 m
dobieg —80 m
zasieg — 750 km

zuzycie paliwa przy

szybkosci podrézn.— 5,5 kg 100 km

Warto teraz doda¢, ze BE-550 jest
dziesigtym produktem fabryki Benesz-
Mraz od jej powstania, t. zn. w ciggu
dwu lat. Jest to rzetelny wysitek, to
tez owoce sg w petni zastuzone. BE-550
dowodzi, ze 50 koni na dwumiejscowy
samolot popularny — to niemal za
duzo.

Pierwszy motoszybowiec szwajcarski.
,Eidgenossisches Luftamt” (odpowied-
nik naszego departamentu lotnictwa
cywilnego) zamoéwit w firmie Farner w
Grenchen motoszybowiec WF-23. Szcze-
gétéw nie znamy, ale ponizsze dane
wskazywatoby na do$¢ wysokie aspira-

cje: potsrednioptat z owalnym kadtu-
bem, rozpieto$¢ — 175 m (!), pow.
nos$na — 22 m2 ciezar wtasny — i60

kg, uzyteczny — 100 kg, moc — 25 KM;
silnik, zamontowany w kadtubie, nape-
dza $migto cisngce, umieszczone u gory,
przez przektadnie tancuchowa.

Claude — Nicolas ,,Canard”, aparat
popularny uktadu ,kaczki”, odbywa o-
becnie loty prébne. Ze ztym Smigtem,
ktére zmniejszyto obroty silnika o 200,
a moc — o 10 KM, osiggnieto szybko$¢
145 km/godz. Po dobraniu $migta spo-
dziewana jest szybko$¢ 160 km/godz.
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Ramowy program wyszkolenia w pilotazu szybowcowym

W poprzednim numerze, na str. 97,
zamiesciliSmy nowe przepisy Minister-
stwa Komunikacji, dotyczace szkole-
nia na szybowcach. W zatgczniku do
tej instrukcji podany zostat ,,Ramowy
program wyszkolenia w pilotazu szy-
bowcowym?”, okre$lajacy warunki z za-
kresu przygotowania teoretycznego i
praktycznego dla poszczegélnych stop-
ni wyszkolenia. Zapoznamy Czytelni-
kéw obecnie z tymi warunkami.

Wyszkolenie podstawowe w pilotazu
szybowcowym — jak to zaznaczylismy
w poprzednim numerze — podzielone
jest na cztery stopnie, odpowiadajgce
w zasadzie dotychczasowym katego-
riom A, B, C i D. Kazdy stopiej obej-
muje czes¢ teoretyczng 1 czes¢ prakty-
czng szkolenia.

Stopien I. — Wyszkolenie wstepne

Zadaniem szkolenia w tym stopniu
jest wybor ucznidw nadajacych sie do
dalszego szkolenia.

Czas trwania szkolenia od 5 do 8-iu
dni.

1. Cze$¢ teoretyczna.

Elementarne zasady mechaniki lotu
i opis szybowca pierwszego typu szkol-
nego 4 godz.

2. Cze$¢ praktyczna.

a) 15 — 21 lekcyj na szubienicy (3
godziny).

b) Skoki i loty.

5 — 8 skokoéw przy wysokosci lotu
do 0,5 m, ktorych celem jest uswiado-
mienie rownowagi szybowca w locie i
zapoznanie z wrazeniem lotu,

loty w czasie 10 — 45 sek., majgce
na celu wyczucie wtasciwej szybkosci
oraz préby poprawnego przeprowadze-
nia elementow lotu, jak utrzymanie
kierunku i jego mate zmiany.

Szkolenie odbywa sie w 6 — 10 lek-
cjach (4 — 5 godzin), podczas ktérych
uczen winien wykona¢ po 3 — 5 lotow.
Czas szkolenia 3 — 5 dni. Lotéw na
pierwszym typie szkolnym nie wiecej
jak 30.

Stopien Il. — Przygotowanie
do zaglowania.

Zadaniem szkolenia na tym stopniu
jest opanowanie przez ucznia popraw-

nych zwrotéw na szybowcu | i Il typu
szkolnego, wyeliminowanie uczniéw
nieopanowujacych wrazenia wysoko-
sci 1 skretow, teoretyczne zapoznanie

z aerodynamika zbocza i budowg szy-
bowcow szkolnych. Czas trwania szko-
lenia 8 — 14 dni.
1. Cze$¢ teoretyczna.

Aerodynamika zbocza i zarys mete-
orologii szybowcowej 5 godz.

Przepisy obstugi szybowcéw i ruchu
na startach 2 godz.

Higiena lotnicza.
2. Cze$¢ praktyczna.

Pierwszy typ szybowca szkolnego —
— 30 — 60 lotow.
Zakres c¢wiczen:
— oswojenie z wrazeniem wysokosci
m— loty proste lub z lekkim skretem
2 — 4 godz

Nauka skretow:

— start z bocznym wiatrem i skret
90° do lgdowania pod wiatr — 3 — 6
lotéw

— skrety w litere ,,S” do 180° — 7— 10
lotow,

— zadania na wykonanie skretow w
oznaczonych miejscach z wymane-
wrowaniem do lgdowania — 8— 10
lotow.

Szkolenie odbywa sie w 8 — 10 lek-
cjach, podczas ktédrych uczen winien
wykona¢ po 2 — 3 loty w sumie oko-
to 30 lotéw. W wypadku szkolenia po-

wolnego, np. uczniéw mniej zdolnych,
maksymalna ilo$¢ lotdw nie powinna
przekroczy¢ dwukrotnej iloSci poda-

nych, t. j. 60 lotow.
Cwiczenia w montazu szybowcow—
6 godzin.

Drugi typ szybowca szkolnego —
— 10 — 20 lotow.

Zakres Cwiczen:

— poznanie drugiego typu szybowca
szkolnego (szybko$¢ i1 skrety) 1 —
2 lotow,

— skrety 180° 360°, krgzenie (1—3 o-
krazen) 2 — 4 lotow,

— wymanewrowanie do lgdowania 0-

semkami — 3 — 4 lotéw,
— ladowanie na zwiekszonej szybko-
$ci z wiatrem — 2 — 3 lotéw,

— przygotowanie c¢wiczenia do zaglo-
wania zboczowego (2 skrety w od-
stepach eonajmniej 150 mtr. wyko-
nane przy zboczu i obserwacja star-
tu) 2 loty.

Szkolenie odbywa sie w 4 — 6 lek-
cjach 10 — 15 lotow. Celem zmniejsze-
nia ilosci lotow, pozadanym jest tgcze-
nie dla zdolnych uczniéw zadan np. lg-
dowanie na zwiekszonej szybkosci z

kragzeniem lub 6semkami.
Stopien Ill. — Szkota zaglowania
Zadaniem  wyszkolenia na stopniu

trzecim jest wyrobienie podswiadomych
ruchow sterowania przez dtuzej trwaja-
ce loty zaglowe na Il i Ill typie szkol-
nym w warunkach zboczowych i ter-
micznych, zapoznanie sie z meteorolo-
gia szybowcowa, warsztatowg techno-
logia materiatéw do budowy szybow-
cow i dziataniem przyrzadow pokia-
dowych. Czas trwania wyszkolenia na
tym stopniu 5 — 12 dni lotnych. Czas
ogdlny lotow 6 — 14 godzin.

1. Czes¢ teoretyczna.

Meteorologia szybowcowa 4 godz.
Warsztatowa technologia materiatdw
do budowy szybowca 5 godz.
Przyrzady poktadowe 3 godz.
Higiena lotnicza 1 godz.
2. Cze$¢ praktyczna.
Drugi typ szybowca szkolnego.

Zakres c¢wiczen:

— pierwszy lot zaglowy — 1 lot, czas
do 15 min.

— loty zaglowe (obserwacja startu),
podchodzenie do lgdowania na sy-
gnat, wymanewrowanie do lgdowa-
nia w oznaczonym miejscu; czas 1—
— 2 godz.

— C¢wiczenia w lataniu na czas — 1 lot
1 — 2 godz.

Ogo6tem startéw na tym typie 2 — 4

i conajmniej 6 godzin lotédw.

Trzeci typ szybowca szkolnego.
Zakres Cwiczen:
— poznanie nowego
(1— 3 loty)

— 2 loty zaglowe przy zboczu 3 — 5
godz.

— proéby zaglowania na termice sto-
necznej (4 loty) 1 — 5 godz.
Ogo6tem na tym typie startow 4 —

10 i conajmniej 6 godz. lotéw.

typu szybowca

Stopien IV. — Petne wyszkolenie
szybowcowe
Czwarty stopien wyszkolenia szy-

bowcowego obejmuje latanie na raso-
wych szybowcach, w szczegélnosci na
szybowcach szybkich, osiggniecie pew-
nych wyczynéw, wyszkolenie w lo-
tach ciggowych wraz z wykonaniem
podstawowych  figur akrobacyjnych.
Czas trwania szkolenia 25 — 35 dni.
1. Cze$¢ teoretyczna.

Konserwacja i kontrola szybowcow
3 godz.

Mechanika lotéw ciggowych 1 godz.

Aeronawigacja 3 godz.

Dziatanie i obstuga spadochronéw 1
godz.

Prawo lotnicze 1 godz.

2. Cze$¢ praktyczna.

Trening latania na czas.

— Nauka lgdowania pod stok na Il
typie szybowca — 6 lgdowan i na
Il typie — 4 ladowan,

— préba maksymalnego czasu na |l
lub 11l typie szybowca (lot dzien-
ny, czas ponad 5 godzin),

— wyposazenie szybowcow:
do nauki lgdowania — bez przyrzg-
déw,
do préby lotu 5 godz. — wariometr,
szybkosciomierz, wysokoSciomierz.
Latanie na termicel):

— Nauka kragzenia (spirale 1 — 3
zwitek) w spokojnym i no$nym po-

wietrzu,

— loty na termice: stonecznej, cumu-
lusowej i préba na wysoko$¢ (po-
nad 1000 m).

Przeloty 2):

— Ladowanie na terenie wybranym z
powietrza na obszarze okreslonym
przez instruktora — 2 do 4 lotéw,

— opanowanie szybowca wyczynowe-
go 4 — 5 lotéw,

— przeloty z powrotem na
startu na odlegtos¢ 10 —
1 — 2 loty.

miejsce
20 km

1) Wszystkie loty tylko przy widocz-
nosci ziemi. Szybowce Il typ szkolny
wyposazony w wariometr, szybko$cio-
mierz, wysokosciomierz, barograf.

2) Wszystkie loty przy widocznosci
ziemi.

Wyposazenie
wysokosciomierz, busola, szybkoscio-
mierz, barograf, mapy, narzedzia do
demontazu, dokumenty pilota.

szybowca: wariometr,



— préby przelotbw na termice stone-
cznej i cumulusowej, w tym 1 prze-
lot ponad 50 km.

Lot ciggowy za samolotem i podsta-
wy akrobacji:

1) lot prosty i skrety: wysokosc
200 — 300 m, odczepienie na sygnat z
samolotu, zaczep gorny, 1 — 2 loty;

2) poznanie zaczepu ogonowego, od-
niesienie i rzucenie linki na start, 1 lot;

3) ladowanie z linkg 1 lot;

4) prowadzenie zespotu przez pilota
szybowca do wysokosci 1000 m, scho-
dzenie zespotu z 1000 do 600 m — 1 lot;

5) poznanie szybowca wyczynowego
w locie ciggowym — wysoko$¢ 200 —
300 m — 1 lot;

6) wymanewrowanie zespotu do od-
czepienlia sie szybowca we wznoszeniu
— proba lotu zaglowego — 1 lot.

Podstawy akrobacji:

7) przecigganie statyczne 1 rozpe-
dzanie szybowca, wysoko$¢ przerabia-
nia zadan 800 — 400 m — 1 lot;

8) korkociggi po 2 zwitki w kazda
strone (wysoko$¢ 1000 — 500 m) 1 lot;

9) petle, wysoko$¢ 1000 — 500 m
— 1 lot.

Razem 10 lotéw.

Instrukcja o premiowaniu wyczynéw szybowcowych

na rok 1937

§ 1. Cel premiowania.

Celem premiowania jest pobudzenie
szlachetnego wspdétzawodnictwa pilo-
tow  szybowcowych oraz osrodkow
szkolnych i sportowych uprawiajgcych
szybownictwo.

Premiowanie obejmie rekordy i wy-
czyny wyszczegdlnione w 8§ 3, ustana-
wiane, wzglednie wykonywane w okre-
sie od 1 maja do 15 pazdziernika 1937
roku.

§ 2. Przyznawanie premii.

Premie przyznawa¢ bedzie Minister
Komunikacji na wniosek Kierownika
Departamentu Lotnictwa Cywilnego.
W tym celu Kierownik Departamentu
Lotnictwa Cywilnego powota do zycia
Komisje Kontroli Wyczynéw Szybow-
cowych przy Aeroklubie Rzeczypospo-
litej Polskiej w sktadzie:

— Szef Wydzialu P. W. i
Lotniczego Min. Kom.,

dwuch delegatow Aeroklubu Rze-
czypospolitej Polskiej,

po 1 delegacie zainteresowanej in-
stytucji  lub  organizacji  spotecznej,
ktore zgtoszg do premiowania wyczy-

Sportu

y.
§ 3. Rodzaje premii i wyczyny
podlegajace premiowaniu.

Ustala si¢ 4 rodzaje premii:
1. premia dla instytucji (o$rodki szkol-

ne lub sportowe), ktdra osiggnie
najlepsze wyniki w lotach zespo-
towych.

2. premia dla instytucji jak wyzej, za
najintensywniejszg  dziatalno$¢ w
odniesieniu  do ilosci przelotow i
przelecianej ilosci kilometrow.

3. premia indywidualna dla pilotow
za najintensywniejszg dziatalnos¢
przelotowag (najwieksza ilos¢ prze-
lotéw i przelecianych kilometrow).

4. premie indywidualne dla pilotéw
za ustalenie rekordu krajowego lub
miedzynarodowego na

a) czas,
b) wysokos¢,
c) odlegtos¢ przelotowsa.
Premie dla poszczegbélnych wyczy-
néw sa nastepujace:
Premie dla organizatoré6w wyczynu

1) Za najlepsze wyniki w przelotach
zespotowych:

ponad 50 km 1.000
100 , 2.000
» 200, . 3.000
2) Za najwiekszg ilos¢ przelotow
i przelecianych kilometrow:
1 miejsce 5.000
2 ” 3.000
3 . 2.000

Premie indywidualne dla pilotéw
3) Za najwiekszg ilos¢ przelotow
przelecianych kilometrow:

1 miejsce 1.500

2 » 1.000

3 500
Za ustalenie rekordéw:

4) krajowego na czas 500

5) miedzynarodowego na czas . 1.500

6) krajowego na wysokosc 500

7) miedzynarodowego na wysoko$¢ 1.500
8) krajowego na odlegtosc . 1.000
9) miedzynarodowego na odlegtos¢ 3.000

Minimalng ilos¢  przelotow wzgl.
ilos¢ przelecianych kilometrow ustali
Regulamin Szczeg6towy dlal kazdego,
miejsca.

Przy opracowaniu Regulaminu Szcze-
gétowego ustalone premie ulec moga
pewnym zmianom.

Premie wymienione w pkt. 1 i 2 be-
dg przydzielane w formie dotacji pie-
nieznej.

Premie wymienione w pkt. 3 — 9
przydzielane beda w postaci pamigtek
honorowych i sportowych, wzgl. jako
subwencje na studia i zwiedzanie wy-
staw krajowych i zagranicznych.

§ 4 Zasady ogo6lne.

Do udziatu w konkurencjach, podle-
gajacych premiowaniu w mys$l powyz-
szego 8§ dopuszczone sg wszystkie kra-
jowe cywilne osrodki i szkoty szybow-
cowe oraz aerokluby regionalne upra-
wiajgce sport szybowcowy?7).

Premiowaniu podlega¢ beda wyczy-
ny wykonane pod kontrolg komisji
kontroli, wzglednie jej petnomocnikow,
oraz przeprowadzane na koszt i stara-
niem zainteresowanych cywilnych o-
Srodkow i szkot szybowcowych, wzgl.
aeroklubéw regionalnych, przy czym
Szkota Szyb. w Bezmiechowej nie wy-
stepuje jako Aeroklub Lwowski (przy-
gotowanie sprzetu, transport po prze-
locie i t. p.).

Termin zgtoszen startbw do premio-
wanych wyczynéw szybowcowych o-
twiera sie z dniem ogtoszenia przez
komisje kontrolng Regulaminu Szcze-
gotowego.

Zgtoszenia,

a) Szkoty i osrodki szybowcowe oraz
aerokluby regionalne majgce zamiar
zorganizowa¢ wyczyny, podlegajace
premiowaniu, zgtaszaja swoj udziat
do Komisji kontroli wyczynéw szy-
bowcowych przy ARP, Warszawa,

ul. Kroélewska 2, w terminie do 1
maja.
7 wzgl. piloci szybowcowi, posia-

dajacy wymagane licencje,

b) Sposéb zgtoszenia poszczegdlnych
startow do premiowanych wyczy-
noéw ustali Regulamin Szczegdtowy.

§ 5 Ocena wyczynow.

Ocene wyczynow przeprowadzi ko-
misja kontroli  wyczyndw szybowco-
wych w sktadzie podanym w § 2, kto-
ra opracuje:

— sktad personalny podkomisji po-
miarowej i komisarzy kontrolnych,

— szczeg6towy regulamin, ustalajacy
spos6b kontroli i sposob punktowa-
nia wyczynéw,

— organizacje stuzby meteorologicz-

nej.
Wykaz punktow kontrolnych oraz
posterunkéw meteorologicznych, ogto-

szony zostanie w Regulaminie Szczegd-
towym.

Fodstawag do oceny wyczynow sta-
nowi¢ beda potwierdozne przez komi-
sarzy kontrolnych wzgl. komisji pomia-
rowej osiggniete wyniki, przy czym w
odniesieniu do przelotow uwzglednio-
ne zostang tylko przeloty:

— ponad 50 km w linii prostej przy
lgdowaniu poza miejscem startu
oraz

— ponad 30 km w wypadku lagdowania
w miejscu startu, przy czym wzieta
bedzie pod uwage przeleciana tra-
sa tak w jedng jak i w drugg stro-
ne.

Przeloty docelowe, jak réwniez prze-
loty z lgdowaniem w miejscu startu,
beda wyzej punktowane.

Za udziat w przelotach zespotowych
piloci otrzymuja dodatkowe punkty.

Przeloty wykonane z racji udziatu
w V. Krajowych Zawodach Szybowco-
wych lub udziatu w Miedzynarodo-
wych Zawodach Szybowcowych nie
beda punktowane do premiowania.

Wyczyny zorganizowane staraniem
i kosztem Szkoty Szybowcowej w Bez-
miechowej, beda punktowane do pre-
miowania jako wyczyny tej Szkoty.

§ 6 Start i lgdowanie.

Dopuszczane sg wszystkie rodzaje
startow do dowolnego wyboru zawod-
nika pod warunkiem przestrzegania
obowigzujgcych przepisow.

Odczepienie szybowej od wydZwi-
garki, samochodu lub samolotu, musi
nastgpi¢ nad miejscem startu szybow-
ca na wysokosci ponizej 500 m

Miejsce startu pozostawione jest do-
wolnemu wyborowi zawodnika na jed-
nym z zarejestrowanych lotnisk lub
zarejestrowanych szybowisk kat. C,
przy czym przygotowanie wzgl. zapew-
nienie srodkéw koniecznych dla kon-
troli wyczynu nalezy do obowigzkow
zainteresowanej organizacji.

Przelot docelowy zostanie uznany o
ile ladowanie nastagpi w obrebie wy-
cinka o kacie wierzchotkowym 25°
ktorego wierzchotek stanowi miejsce
startu, a dwusieczng — linia tgczaca
miejsce startu i celu.

§ 7. Szybowce i sprzet pomocniczy.

Do premiowanych wyczynéw szy-
bowcowych dopuszczone bedg szybow-
ce jedno i wieloosobowe. Dostarczenie
szybowcow oraz sprzetu pomocniczego
(maszyna do holowania szybowca, spa-
dochorny, instrumenty i t. d.), nalezy
do organizatorow wyczynow.

§ 8. Odpowiedzialno$¢ prawna.

Organizacje wzglednie piloci szy-
bowcowi, biorgcy udziat w premiowa-
nych wyczynach, odpowiedzialni sg za
przestrzeganie  obowigzujacych prze-
piséw.



Z szybownictwa francuskiego

W artykule ,,Przysposobienie lotnicze
we Francji” 4 wspomnieliSmy, ze szy-
bownictwo nabrato w oczach tamtej-
szych witadz catkiem $wiezych kolorow;
znajduje to najbardziej miarodajny wy-
raz we wiaczeniu szkolenia szybowco-
wego do programu prac ,sekcyj lotni-
ctwa popularnego” min. Cofa. Jednak-
ze podkreslono, ze o takim pojmowaniu
latania bezsilnikowego, jakie widzimy
w Niemczech, a moze bardziej jeszcze
— w Polsce, w oficjalnych aktach nie
ma dotad mowy. Z tym wszystkim —
dokonaty sie donioste przemiany, kto-
re kazg sadzi¢, ze najblizsze 2 — 3 la-
ta wystarcza, aby Francuzi odrobili
swoje szes$cio- czy siedmioletnie opd6z-
nienie w stosunku do poziomu niemiec-
kiego, uznawanego przez nich za mier-
nik rozwoju.

Trzeba bowiem pamieta¢, ze chociaz
Francja zaczeta uprawia¢ szybownictwo
jako jeden z pierwszych krajow na
Swiecie (udany konkurs w Combgresse
w r. 1922, po tym w Biskrze i Vauville),
to jednak nie znalazto ono zrazu szer-
szego oddzwieku i niebawem ruch ca-
ty zamart. Dopiero w latach 1928 29 wi-
dzimy wznowienie zainteresowania,
przy czym do gtosu dochodzi miodziez
(powstaje ,,Club Universitaire Aero-
nautigue” i ,Avia”). Ostatnia instytucja
stata sie w r. 1931 centralnym organem
dla catego kraju, otrzymujgc od mini-
sterstwa lotnictwa obok misyj ogélnych
(organizacyjno - techniczno - nauko-
wych) takze zadanie zarzgdzania gtow-
nym os$rodkiem wyszkolenia (Banne
d’Ordanche) i — <co wazniejsza —
stworzenie o$rodkéw regionalnych (row-
niez gorskich).

Jezeli na ostatnim punkcie potozyli-
Smy taki nacisk, to dlatego, ze — w
przeciwienstwie do wielu krajow — we
Francji ilosciowy punkt ciezkosci szy-
bownictwa utrzymywat sie (jest tak i
do dzisiaj) nie w gorach, lecz na tere-
nach ptaskich. Otéz, o ile w Polsce,
Niemczech, Rosji, — dopiero po doj-
sciu szybownictwa do ,wieku meskie-
go” zaczeto robi¢ wypady z wyczynami
na réwnine, zawsze majac dla nich bez-
pieczne oparcie w goérach, to we Fran-
cji takiej pewnej podstawy gdrskiej
nie umiano stworzy¢; w rezultacie
przez diugie lata nie istniato tam szy-
bownictwo wyczynowe, jako ze lot w
terenie ptaskim jest tatwy, ale przy wy-
sokim stopniu doskonatosci techniki pi-
lotazu oraz organizacji materialnej i na-
ukowej przyziemia; te za$ zaledwie od-
no$nie pierwszego punktu nalezag do
zdobyczy utrwalonych, podczas gdy
dwa dalsze znajdujg sie nawet w przo-
dujgcych krajach dopiero w stadium
przygotowania.

Dziatalno$¢ ,,Avii’ wydata doskonate
owoce, wyrazajac sie powaznym Wwzro-
stem wydanych kategorii, podniesie-
niem stanu rekordéw (najbardziej mia-
rodajny — odlegtosci — wynosi: dla
startu w goérach — 203 km, dla startu
w terenie ptaskim — 147 km, oba z
1936 roku), wzrostem liczby szybow-
cow do 350 w ub. roku (z czego jednak
wyczynowych byto zaledwie okoto 20),
wreszcie — wynalezieniem az 9 gor-
skich o$rodkéw prowincjonalnch. Oso-
bno trzeba wymieni¢ skuteczng inter-
wencje u wiladz, przyznajagcg wielkie

i) por. Skrzydlata, kwiecien 1937 r.

ulgi szybownikom przy szkoleniu sie
na samolotach motorowych2).
Reorganizacja min. Cofa objeta cat-
kowicie i  szybownictwo. Personel
LAVii” wcielono do sekcji lotnictwa po-
pularnego gabinetu ministra, zapew-
niono dalszy rozw0j szkolenia wstep-
nego (kat. A i B) przy aeroklubach (w
terenie ptaskim) oraz utozono specjal-
ny program prac o$rodkéw gorskich
regionalnych, przekazujagc im szkolenie
do kat. C i trening po niej w celu
przygotowania materiatu ludzkiego dla
centrum w Banne d’Ordanche, prze-
znaczonego do doskonalenia pilotow3).

Taka jest obecna rzeczywisto$¢ fran-
cuska, wsparta na rocznym budzecie
3.250.000 frankéw. Odpowiada ona or-
ganizacji szybownictwa w innych kra-
jach, z tg jednak istotng réznica, ze te-
raz juz ostatecznie i catkowicie wyru-
gowano szkolenie do kat. A i B z szy-
bowisk gorskich, — bodajze doktadnie
przeciwnie do tego, co obserwowaé
mozna u nas, czy w Niemczech.

Kazda terazniejszo$¢ o tyle tylko da-
je nam pojecie o zyciu (ktore jest row-
noznaczne. z rozwojem), o ile pozwala
nam dostrzec znamiona przysztosci. Jak
sie przedstawia przysztos¢ francuska?
Czy i jakie ma punkty styczne z tym,
cosmy przyjeli w Polsce, co przygoto-
wujg Niemcy i inni?

Oczywiscie wyposazenie szybowisk
gorskich w niezbedne $rodki, przede
wszystkim za§ — w odpowiednig ilo$¢
rasowego sprzetu, — pozwoli na wy-
datne rozprzestrzenienie latania wy-
czynowego, ktérego niemal wytgcznymi
monopolistami sg dzisiaj zawodowcy-
instruktorzy. Ale to bedzie postepem
tylko o znaczeniu lokalnym. Céz moz-
na rzec w sensie ogoélniejszym?

Zmudne i chyba niebardzo bezpiecz-
ne przywiagzanie do ptaskiego terenu
szkolnego miato jedng gruntownag za-
lete: doprowadzito do perfekcji stoso-
wanie odno$nych metod startowych,
przy czym jednak — co ciekawsze —
nie dotyczy to holu za samolotem, na-
lezacego we Francji jeszcze wzglednie
do rzadkosci. Znakomity szybownik
Abrial jest tak dalece przeSwiadczony
0 doskonatosci tych metod, ze w szko-
leniu w terenach goérskich widzi juz
tylko same wady (,Les Ailes” Nr. 807),
ktére byty ,excusables avant l’ere du
treuil”, ale na ktore najlepszg radg jest
ulokowac¢ szkolenie w terenie ptaskim,
zastepujacym z korzys$cig wszelkie zbo-
cza. Gory majg dla niego tylko ten
sens, ze uczg pilota dawa¢ sobie rade
ze ,zdiradliwoscig” powietrza, majaca
swe zrodto w zaktéceniach przeptywu
wiatru.

Nie ma tu miejsca (ani potrzeby) na
wdawanie sie na ten temat w dysku-
sje. Nas interesuje teraz co innego. Oto
we Francji istnieje wielka liczba czyn-
nych wydzwigarek. rozrzuconych po
catym kraju i posiadajgcych wprawng
1 doswiadczong obstuge. Znaczy to ,po
polsku”: gotowe bazy... dla turystyki
szybowcowej.

MoéwiliSmy wyzej, ze
lata¢é na réwninach,
wyszkolonego pilota,

do tego, aby
potrzeba dobrze
dobrej obstugi

2) por. Skrzydlata, grudzien 1935 r.

s) Liczba og6lna szybowcéw ma dojs¢ w
r. b. do 630! (wg. Massenefa, ,L’Aerophile”
Nr. 3/1937).

meteorologicznej i sieci terenéw pta-
skich, zapewniajacych start ciagowy.
Ot6z to ostatnie we Francji juz egzy-
stuje, — i to na wielka skale.

Wystepuje tu ciekawy moment, ze im
bardziej odlegli jesteSmy od ideatu w
dziedzinie meteorologicznego ,zagwa-
rantowania” wyczynu, tym takich
punktéw oparcia potrzeba wiecej, |
tym intensywniejsza, tym sprezystsza
musi by¢ ich dziatalno$¢. Mowy nie ma,
zeby w tych warunkach mogt wystar-
czy¢ samolot holujacy; po pierwsze —
wystepuje kwestia dostatecznie duzego
lotniska dla pociggu szybowcowego,
lotniska danego do swobodnego uzytku
szybownikow; po drugie — kwestia pi-
lota motorowego i samolotu; po trze-
cie — kwestia bezposrednich kosztéw
wzlotu. Wszystko to sprawia, ze nie jest
mozliwe danie do dyspozycji turysty
szybowcowego ani dostatecznie gestej
sieci lagdowisk etapowych, ani tez u-
trzymanie ich w petnej sprawnosci, ja-
kiej wymagatyby niezawodnie bardzo
liczne na poczatku ,,chybienia” w wy-
szukiwaniu i wyczekaniu odpowiednio
silnych pradéw termicznych. Wydzwi-
garka wszystkie te trudnosci redukuje
w olbrzymim stopniu, o ile nie do ze-
ra. Abrial zauwaza, ze w praktyce z
1200-metrowg linkg zupeinie bez tru-
du osigga sie wysokos¢ 400 m. Nie jest
to dla rozpoczecia lotu termicznego (w
jako tako sprzyjajacych warunkach)
specjalnie skapo.

Przerzucenie sie szybownictwa wy-
czynowego z ¢gor na rowniny tamuje u
nas zrozumiata bezwtadno$c pogladow
i przyzwyczajen. Brak jej w podobnym
stopniu we Francji, — 1 to stanowi dal-
szy moment, ktéry dzi$ — gdy nie ma-
my juz zadnych obaw co do moznosci
zaglowania w terenie ptaskim — moz-
na z catg Swiadomoscig nazwa¢ czynni-
kiem korzystnym. Abrial bez najmniej-
szego wahania wystepuje z propozycja
stworzenia centrum plaskiego dla 6
milionbw mieszkancéw Paryza, uwaza-
jac to, zresztg, za poczatek, ktorego
nastepstwem bytyby podobne osrodki
przy wszystkich wiekszych miastach
Francji. Zadaniem ich — jak mowi —
bytaby catos¢ szybownictwa, od wstep-
nego szkolenia az do wyczynu...

Projekt ten zainteresuje zapewne
Czytelnikow Skrzydlatej o tyle wiecej,
ze przypomni im idee juz styszane. Ni-
zej podpisany wytuszczyt tu przed dwo-
ma laty 4) mysli zupetnie podobne, ma-
jace swe zroédto w pronagowanych
przezen (wowczas jeszcze bez widocz-
nego skutku) ideach kartograficznego
ujecia pradow termicznych. Wskaza-
tem zreszta wtedy réwniez na czynnik
bezpieczenstwa wzlotow za samolotem
(i na majaca praktyczne znaczenie e-
konomie uzycia wydzwigarki). co pod-
kresla takze Abrial (,Les Ailes”, Nr.
808).

Ciekawe sa niektore szczegOty jego
nlanu. Abrial wyszukat wolny i zniwe-
lowany teren w odlegtosci 27 km od
Paryza i utozyt juz projekt jego urza-
dzenia. Do startow wyciggowych chce
uzy¢ nie autowindy, lecz wydzwigarek
elektrycznych, umieszczonych natural-
nie w statych miejscach. Donosilismy

4) art. ..Szybowiska na roéwninie”, Skrzy-
dlata Polska, Nr. 5/1935.



kiedy$§ o pomysinych prébach w tym
kierunku w Niemczech.

Wynaleziony przez Abriala teren ma
jednak (trzeba ztozy¢ hotd gallickiej
ruchliwosci umystu!) jeszcze dalsze za-
lety. Oto w odlegtosci zaledwie 6 km le-
zy jeden ze wspomnianych dziewieciu
osrodkow regionalnych, Beynes — Thi-
verval. W nim wykonywaliby ucznio-
wie jedyny warunek do kat. D, nie-
wspotmiernie trudny do osiggniecia w
terenie ptaskim: lot 5-godzinny. Poza
tym obie szkoty mogtyby znakomicie
sie dopetnia¢ tak pod wzgledem sprze-
tu, jak i ludzi. Jako rezerwa dalsza je-
szcze jest wygodny drugi osrodek re-
gionalny Vauville, ktérego zbocza sg w
doskonatych warunkach, kiedy w Bey-
nes — Thiverval zachodni wiatr unie-
mozliwia loty...

Jak wiec wyglada rzeczywisto$¢ fran-
cuska?

Ministerstwo wyposazy liczne regio-
nalne o$rodki gdrskie, z zadaniem szko-
lenia w lotach zaglowych i wyczynach,
przenoszac definitywnie i catkowicie
szkolenie poczatkowe na teren ptaski.
Zmierzatoby to w kierunku odwrotnym
do przyjetego obecnie w Polsce lub w
Niemczech. Ale tym samym utrwalo-
na zostanie i rozbudowana sie¢ réwnin-
nych ,stacyj” szybowcowych, zdolna
do pfzyjecia najliczniejszej rzeszy...
przysztych turystow.

Z drugiej strony, co sie tyczy pilo-
tow, to dla nich — wobec braku liczo-
nej juz gdzie indziej na dziesigtki lat
tradycji odnosnie ,goérskiego” bazowa-
nia wyczynu — przejscie na réwniny
nie wydaje sie (vide Abrial) bynaj-
mniej rzecza ryzykowng, ani nawet
trudng; w tym mniemaniu utwierdza-
ja ich naturalnie ,ptaskie” tendencje w
Niemczech, Polsce lub Rosji.

Konkretny projekt AbriaFa na temat
utworzenia osobnych szybowisk pta-
skich obok dotychczasowych teren6w
klubowych (gdzie starty szybowca wy-
czynowego za samolotem lub na dtugiej
linie z wydzwigarki bynajmniej nie sg
mile widziane), szybowisk o przezna-
czeniu gtdéwnie wyczynowym, gdzieby
role odskoczni do przelotu odgrywato
nie zbocze, lecz przede wszystkim 1200
metrow stalowej linki, ma na celu prak-
tycznie (o ile sie dobrze orientujemy)
spowodowanie  przydziatlu  rasowego
sprzetu takze i specjalnie dla terenéw
ptaskich. Jest bowiem jasne, ze o ile
na szybowisku gérskim szybowiec wy-
czynowy jest uzywany m. in. takze i do
lotéw termicznych, lub burzowych, to
na réwninie — moze by¢ uzyty do nich
wytacznie. Otdz, chociaz nie zdarzyto
sie nam spotka¢ w prasie francuskiej
zdecydowanego stowa: turystyka szy-
bowcowa, to przeciez mowi sie od pew-
nego czasu o latach docelowych. W
szczego6lnosci — w r. b. wykonano wta-
$nie niedawno (podczas $wiat Wielkiej
Nocy) pierwszy przelot tego rodzaju.
Piloci francuscy my$lg wiec o wyczy-
nach w wielkim stylu.

Nikt jeszcze, zapewne, we Francji nie
zajmowat sie takimi sprawami, jak ma-
pa termiki lub t. p. Oficjalne posunie-
cia wytyczaja, jakby sie zdawato, kie-
runek rozwoju zupetnie przeciwny do
wszelkich zwigzanych z nig mozliwo-

§ci. A jednak — i tam dostrzegamy po-
dobne znamiona ewolucji, jak u nas,
mimo — warto to podkreslic — catko-

wicie odmiennego podejscia pod rézny-
mi wzgledami. T. W.

O systematyczne zbieranie

Sezon szybowcowy rozpoczety. Star-
si piloci wyczynowi dodadza do swej

praktyki szereg nowych doswiadczen,
mtodsi zaczng stawia¢ swe pierwsze
kroki w kierunku latania wyczynowe-
go

Zebranych ta doswiadczen
nie wolno utraca¢. Przy narastajacej
ciggle ilosci przelotow i powstawaniu
nowych os$rodkéw pracy szybowcowej,
ustna ,tradycja” nie wystarczy. Zwta-
szcza informacje o korzystnych i nie-
korzystnych trasach przelotowych mu-
szg by¢ jak najszerzej rozpowszech-
niane.

droga

Pragnac prowadzi¢ dalsze poszuki-
wania nad szlakami turystyki szybow-
cowej na terenie Polski, ITS apeluje
do wszystkich szko6t, os$rodkéw, sek-
cyj i pilotow szybowcowych o wspot-

KRONIKA
Polska

Krajowe Zawody Szybowcowe w Ino-
wroctawiu. Wobec niemoznosci korzy-
stania z lotniska poznanskiego w okre-
sie przewidzianym na krajowe zawody
szybowcowe, Aeroklub Rzeczypospolitej
zmuszony byt zmieni¢ miejsce tych za-
wodoéw. Odbeda sie one w Inowrocta-
wiu, przy czym przesuniety zostat ter-
min na 5 — 15 sierpnia. Charakter ni-
zinny  zawod6w  zostat utrzymany.
Wkrotce Aeroklub R. P. rozesle regula-
min.

Zainteresowanie lotami premiowany-
mi. Ogtoszone przez Ministerstwo Ko-
munikacji premiowanie wyczynéw szy-
bowcowych, osiggnietych od 1 maja do
15 pazdziernika b. r. wzbudzito wielkie
zainteresowanie w klubach i szkotach
szybowcowych.

Niemal wszystkie organizacje posia-
dajace w swym sktadzie pilotow wy-
czynowych zgtosity juz swoj udziat.

Komunikaty radiowe dla szybowni-
kéw. Dyrekcja Polskiego Radia zgodzi-
ta sie na nadawanie w okresie od 1 maja
do 15 pazdziernika specjalnych komu-
nikatow meteorologicznych dla szy-
bownikéw. Komunikaty ogtaszane beda
dwa razy dziennie: o 1240 do L.VI. i o
12.10 od tej daty — w ramach dzien-
nika potudniowego oraz o 23 — po me-
teorologii dla zeglugi powietrznej. W
dni Swiateczne zamiast o 12.40 (12.10)
komunikaty wygtaszane bedg po dzien-
niku porannym o 850 (od LVI. —
8.15). Materiat dostarcza¢ bedzie Gow-
na Wojskowa Stacja Meteorologiczna.

Podkreslajac  giebokie zrozumienie,
jakie polska radiofonia wykazuje wo-
bec spraw lotnictwa, nalezy zaznaczy¢,
ze komunikaty szybowcowe nie tylko
przyczynig sie do utatwienia wykony-
wania lotdbw premiowanych, lecz wpty-
ng wybitnie na spopularyzowanie szy-
bownictwa w spoteczenstwie.

Szybownicy zachowajg czyn Dyrekcji
Polskiego Radia we wdziecznej pamieci.

Nowi polscy
Aeroklub R.. P.

piloci  kategorii D.
wystgpit do Istus’a o

materiatow przelotowych

prace przy zbieraniu materiatdbw o
przelotach, warunkach i trasach prze-
lotowych. Pierwszym krokiem bedzie
wypetnianie i nadsytanie do ITS kwe-
stionariusza, ktory zostat rozestany w
wiekszej ilosci do wszystkich szkot
szybowcowych, jaerokluboéw, okregéw
LOPP itd. Miejmy nadzieje, ze w bie-
zagcym sezonie nagromadzimy bardzo
wiele cennego materiatu.

Pamietamy bowiem, ze przelot szy-
bowcowy nie jest skoniczony zanim pi-
lot nie ztozy doktadnego sprawozda-
nia. Gdzie jak gdzie, ale w szybownic-
twie nie ma miejsca i czasu na cho-
wanie swych doswiadczen.

Pomo6zmy wiec miodym i
droge starszym kolegom!

Prof.

utatwmy

Stanistaw tukasiewicz
Dr. Adam Kochanski

Inz.

nadanie najwyzszej, wyczynowej kate-
gorii szybowcowej 7 polskim pilotom,
ktérzy ostatnio uzupetnili wymagane
warunki do kategorii D.

Nowymi ,wyczynowcami” sg pp.:

Tadeusz Ciastuta (z roku ub.),

Henryk Milicer,

Eugeniusz Cepeniuk,

Elizbar lwanow,

Jerzy Ordega,

Jerzy Pietrow,

inz. Eustachy EKkielski.

Obecnie Polska posiada¢ bedzie 56 pi-
lotow kat. D, t. j. mniej wiecej piata
cze$¢ pilotow tej kategorii.

W. Brytania

Stan szybownictwa. Wydano dotad
618 kat. A, 333 — kat. B, 222 — kat. C
i 10 odznak wyczynowych (kat. D). Re-
kordy krajowe: czas — 13 h 7', wyso-
kos§¢ —e 2,540 m, odlegtos¢ — 167 km.
Nalezy wzigé pod uwage trudne warun-
ki pogodowe w Anglii. W Rhén moze
by¢ o wiele lepiej.

Francja

Pierwszy francuski przelot docelowy.
W czasie S$wiat Wielkanocnych znany
szybownik Jean Picore wykonat przelot
docelowy z Pont-Saint-Vincent do Vit-
tel. Stanowi to okoto 50 km. Lot, jak
zawsze dotad we Francji, odbywat sie
na matych wysokoséciach (150 — 900 m
nad start).

Niemcy

Niemieccy szybownicy w Indiach. Po
wyprawie D. F. S.-u do Potudniowej
Ameryki w r. 1934, po wyprawie
Hirth’a do Japonii na przetomie r. 1935
i 1936, zamierzajg obecnie Niemcy u-
rzadzi¢ badania w okolicach Bombaju.
Prof. Georgii, kierownik D. F. S. ba-
dat tam lot termiczny ptakéw zaglo-
wych juz przed wielu laty.

200 km na 2-miejscowym szybowcu.
12 kwietnia dwaj piloci, Kines i Beck,
przelecieli z Hornberg do Bingen, bijac
tym miedzynarodowy rekord rosyjski,
ustalony na oryginalnym szybowcu
»Stachanowiec” (133 km).
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Avro 652-A , Anson”

Potanienie kosztu jednostkowego ze
wzrostem iloSciowym produkcji stato
sie w wielu dziedzinach jedng z naj-
istotniejszych cech postepu techniczne-
go naszych czas6w. Stosunkowo bardzo
opornie ma sie tu rzecz w lotnictwie,
a najgorzej jest z samolotami komuni-
kacyjnymi, ktérych liczba — w poréw-
naniu z wojskowymi — nie pozostaje
w zadnym stosunku do wysokiej misji
cywilizacyjnej lotnictwa handlowego.
To tez zagadnienie odno$nie samolotu
komunikacyjnego jest specjalnie waz-
ne.

Pierwsza radg jest budowaé samolo-
ty tak, aby z modelem wojskowym mia-
ty mozliwie duzo wspdélnych czesci (do-
skonatym przyktadem sg tu: Breguet
»Fulgur” i Breguet ,Vultur” — por.
Skrzydlatg ze stycznia i lutego b. r.).
Inna droga polega na tym, ze sie kon-
strukcje samolotu cywilnego odrazu,
nawet w szczego6tach nagina do potrzeb
wojskowych, otrzymujac w ten sposéb
sprzet, ktéry po minimalnych zmianach
moze by¢ uzyty w celach militarnych;
z jednej strony mozna tu liczy¢ na zna-
czne zamoOwienia czysto wojskowe juz
w czasie pokoju (jak o tym S$wiadczy
do$¢ szerokie uzycie Avro 652-A przez
angielskie R. A. F.), z drugiej — na
bardziej chetne zakupy ,wersji cywil-
nej” ze strony subwencjonowanych li-
nii lotniczych, a to z powodu bezposred-
niej zdolnosSci mobilizacyjnej takiego
samolotu.

Z technika i osiggnieciami tej drugiej
drogi (ktérej celem zasadniczym jest
potanienie sprzetu cywilnego), zapoz-
namy sie pokrdtce na najbardziej wzie-
tym przyktadzie angielskim.

Avro 652-A ,,Anson” jest wojskowg
wersjag znanej maszyny pasazerskiej
Avro 652. Uzycie wojskowe jest wielo-
rakie: rozpoznanie, lekkie bombardo-
wanie, wreszcie przeszkalanie zatdg na
wielomotorowe maszyny bojowe i bom-
bardujace.

Aparat jest konstrukcji mieszanej.

Ptat (drewniany) posiada pokrycie pra-
cujgce (sklejka) i wykonany jest jako

niedzielony. Lotki — réwniez drewnia-
ne.

Kadtub — spawany z rur stalowych.
Prz6d — pokryty blachg elektronowa

na profilach z lekkich stopéw, reszta
kadtuba — ptétnem na drewnianym

szkielecie. Kadtub miesci normalnie
3-osobowg zatoge, ztozong z pilota, ob-
serwatora bombardujagcego oraz radio-
telegrafisty — Strzelca. Wszyscy oni
siedzg po lewej stronie, majagc swobod-
ne przejScie po prawej. Uzbrojenie pi-
lota stanowi na state zabudowany k. m.
Za pilotem w oddzielnej kabinie siedzi
telegrafista; bomby umieszczone sg w
kadtubie i wypadajg przez automatycz-
nie zamykajaca sie po rzucie podtoge.
W potowie kadtuba znajduje sie u go-
ry obrotowa wiezyczka Strzelca (syst.
Armstrong - Whitworth) karabinu ma-
Szynowego.

Opierzenie — wolnonos$ne, z regulo-
wanymi klapkami. Ster kierunkowy —
z rur stalowych, statecznik i ster gte-
bokos$ci — drewniany i pokryty sklej-
ka.

Podwozie — czesciowo
gondolach silnikowych.

Do napedu stuzg 2 silniki Siddelley
»Cheetah 1X” o mocy po 310 KM przy

chowane w

Rodzina ,,Electry”

Szeroko rozpowszechniony, m. in. i
u nas uzywany dwusilnikowy dolno-
ptat komunikacyjny Lockheed ,Elec-
tra” stat sie punktem wyjSciowym dla
dwu dalszych konstrukcji. Pierwsza z
nich, Lockheed ,12”, wykazuje co do
wielkoéci odchylenie w dét, druga —

Lockheed ,14 — Super Electra” — w
gore. Mniejsza maszyna miesci 6 pasa-
zerow i 2 osoby zatogi, wieksza — 12

podroznych i takaz obstuge.

Jesli chodzi o wyglad wewnetrzny,
to oba ptatowce niemal sie nie réznia:
wolnoniosacy ptat o obrysie trapezo-
wym z silnym zwezeniem ku koncom,
dwa stery kierunkowe, osadzone blisko
koncow statecznika poziomego, chowa-
ne do tytu w gondolach silnikowych
podwozie i t. d. W Lockheed ,14” ude-
rza do$¢ osobliwe uksztattowanie ka-
dtuba w planie, ktére wynikto z wybit-
nego odsuniecia maksymalnej szeroko-
§ci do tytu. Ciekawe jest, ze niedawno
tak ,,modne” oprofilowanie przejscia
skrzydet w kadtub tutaj wiasciwie nie
istnieje. Oba ptatowce sg oczywiscie
zaopatrzone w klapy.

Konstrukcja jest catkowicie metalo-
wa; mozna ja zaleci¢ jako wzo6r nowo-
czesnej roboty. Lista urzadzen specjal-
nych — zajetaby nam zbyt wiele miej-
sca...

Do napedu Lockheed’a ,,12” stuzg sil-
niki Pratt & Whitney ,Wasp Junior”
po 450 KM (1525 m).

Oto gtowne dane tego samolotu:

rozpigtosé — 151 m
dtugosé — 11,12 m
wysokos¢ — 298 m
pow. nosna (liczac
z kadtubem) — 32,75 m2
ciezar wiasny — 2615 kg

. W locie — 3810 kg
ohcigzenie powierzchni

nosnej — 116,7 kg'm2
obcigzenie mocy — 4,25 kg/KM

szybko$¢ max. na po-
ziomie morza — 344 km/godz.

2100 obr./min. na wysokosci 2000 m.
Zbiorniki paliwa (dwa na kazdy motor)
— w skrzydtach.

Gtéwne dane:

rozpietosé — 172 m
dtugosé — 129 m
wysokos¢ — 4 m
pow. no$na —42 m2
ciezar w locie — 3460 kg
Wyczyny:
szybkos$¢ max.
na wys. 2000 m — 302 km god
szybkos¢ max.
na wys. 5000 m — 274 .
szybko$¢ ladowania — 100 "
" wznoszenia
przy ziemi — 3.8 msek.
. wznoszenia na
wys. nom.silnika — 4,6 m/sek.
czas wznoszenia:
na wys. 1000 m — 3,8 min.
na wys. 5000 m — 26 min.
putap absolutny — 6400 m
»  praktyczny — 6000 m
zasieg — 1200 km
autonomia — 4-4-5 godz
szybko$¢ max. na po-
ziomie 1525 m — 364
szybko$¢ podrézna— 309/327 km g
. lgdowania — 105 km/godz.
putap teoretyczny — 7650 m
. praktyczny — 7117 m

, teoretyczny z peinym
obcigzeniem przy 1 sil-

niku — 2895 m
zasieg — 1450 km
Wg. ,The Aeroplane”
Lockheed ,Super Electra” napedza-

ny jest przez silniki typu ,Hornet” po
750 KM na poziomie 2100 m.

Dane tego samolotu sg nastepujace:
0

rozpietos$c —20m
dtugosé — 135 m
pow. nos$na — 62,5 m2
ciezar witasny — 4220 kg

. W locie — 8300 kg
obcigzenie powierzchni

nosnej —133 kg m2
obcigzenie mocy — 55 kg/KM

szybko$¢ max. na
wys. 2100 m
putap teoretyczny —
putap teoretyczny
z jednym silnikier— 3100 m

— 400 km/godz.
7600 m

kmgodz.



Lockheed 12 znajduje sie juz jaki$
czas w uzyciu. Pierwszy egzemplarz w
Europie nabyta niedawno Anglia. Lock-
heed 14 jest obecnie, jak sie zdaje, juz
w prébach.

Jeszcze 0 najnowszej
konstrukcji Watermanwa

Bezogonowiec Waterman’a *) z odej-

mowanymi skrzydtami, ktorego foto-
grafie zamie$ciliSmy przed miesigcem,
wyréznia sie (lub raczej — bedzie sie

wyrézniat po podjeciu normalnej pro-
dukcji) — takze bardzo niska ceng. W
wielkim stopniu jest to wynik uzycia
silnika samochodowego. »Waterman
Arrowplane Corporation”, Santa Moni-
ca, wybrato 6-cylindrowy motor Stude-
baker; zostat on homologowany po od-
byciu 150-godzinnych préb przez Bu-
reau of Air Commerce. Rozwija on moc
100 KM. Inz. Waterman twierdzi, ze
kosztuje on zaledwie 15% (!) tego, co
wynosi cena zwyktego silnika lotnicze-
go réwnej mocy. Szybko$¢ maksimalna
»Arrowbile” jest rzedu 195 km/godz.,
podrézna 170 km/godz. Szybkos$¢ na
ziemi (po odtgczeniu $migta i przerzu-
ceniu napedu na tylne kota) wynosi do
110 km/godz. Na trzech kotkach — to
jakby troche za wiele. Przypominamy,
ze aparat ma uproszczone sterowanie.

Pierwsze maszyny na sprzedaz majg
by¢ gotowe w koncu biezacego roku.
Naptyneto juz jakoby szereg zamoéwien.
Cena ptatowca z silnikiem databy sie
zredukowaé¢ do 1200 dolaréw, jednak
przy... 10.000 sztuk. Moze na Ameryke
nie jest to cyfra zbyt przesadna?

Idea Watermana jest taka, zeby na
kazdym lotnisku znajdowaty sie wy-
mienne skrzydta do aparatu. Kto$ przy-
latuje na jedno lotnisko, w 3 minuty
odczepia ptaty, jedzie potrzebne mu 20
km za interesami, stamtad udaje sie na
najblizsze (inne) lotnisko, dostaje no-

we skrzydta, — i leci w swoja strone!
Kt6z zdota powiedzie¢, ile z tego jest
marzeniem, a ile — rzeczywistoscig?

*) Podana w kwietniowym zeszycie jego
nazwa (powtérzona przez nas za agencja
Keystone, ktéra dostarczyta fotografii) byta
fatszywa. Aparat nosi imie ,Arrowbile”.

Fot. ,,Flight”

,Peregrine” Miles'a

Opisywano tu ostatnio dwa ptatow-
ce konstrukcji  Miles’a. mianowicie
szkolng maszyne ,,Hawk” i turystyczng
— ,Mohawk”. Dajg one pojecie o fizjo-
gnomii konstruktora i producenta, kto-
rzy w dziedzinie tego rodzaju samolo-
tdw cieszg sie opinig przodujgcych spe-
cjalistow.

W konhcu r. ub. wystgpit Miles z
pierwszg maszyng dwusilnikowg; prze-
znaczeniem jej jest juz nie lotnictwo
sportowe, lecz komunikacyjne. Aparat
ten, ochrzczony imieniem ,Peregrine”,
stuzy¢ ma do krotkiego, ale pospiesz-
nego transportu 6 pasazerow, znajduje
sie wiec w tej kategorii, co np. opisy-
wane tu w zesztym roku: polska
~RWD-11", belgijski ,SEA-1", czeski
~Aero A-204” i t. p. ,Peregrine” jest
tez pierwszg konstrukcjg Miles’a z cho-
wanym podwoziem. Poza znanymi sil-
nikami ,Gipsy Six” (seria Il — 205
KM) przewidziano tez uzycie amery-
kanskich ,Menasco B6-S”, zastosowa-
nych na zyczenie putk. Lindbergha w
~Mohawk’u” i dajacych tutaj odpowied-
nio lepsze osiggi. Z silnikami Gipsy,
przy szybkosci podroznej 258 km/godz.

i zasiegu 900 km, — samolot unosi 660
kg tadunku ptatnego.
Konstrukcyjnie — ,,Peregrine” wy-

kazuje wszystkie cechy swego znako-
mitego tworcy: przede wszystkim uktad
wolnoniosgcego dolnoptata i drewniang
budowe.

Ptat jest dwudzwigarowy, o pokryciu
pracujgcym (sklejka). Na krawedzi
sptywu poza ro6znicowo sterowanymi
lotkami Frise’go mamy Kklapy, urucha-
miane sprezonym powietrzem. Dla od-
cigzenia ich rozrzadu cze$¢ przebiega-
jaca pod kadtubem posiada przeciwny
kierunek obrotu przy wychyleniu, niz
czesci zewnetrzne; wychylenie czesci

centralnej jest opdéznione nadto w od-
niesieniu do partyj skrajnych o 15° co
ma znaczenie dla utatwienia startu lub
wznoszenia.

Kadtub posiada konstrukcje skorupo-
wag (spruce i sklejka). Zwigksza to wy-
gode pasazer6w, ktéorym w poruszaniu
sie po kabinie nie zawadzajg zadne pre-
ty. Ostatnie fotele sg osadzone rucho-
mo na specjalnych szynach, pozwalajac
na zwiekszenie przejscia ode drzwi, po-
trzebnego na ziemi. Kabina zaopatrzo-
na jest we wspolng wentylacje chtod-
nym lub ogrzewanym powietrzem. Z ty-
tu — pomieszczenie na bagaz. Trzeba
wspomnie¢ o odejmowanych tatwo cze-
$ciach pokrycia dla udostepnienia kon-
troli poszczego6lnych czesci ptatowca.

Stateczniki — drewniane, kryte sklej-
kg; stery posiadajg metalowg rame i
pokrycie ptdécienne; widzimy na nich
metalowe klapki stabilizacyjne.

Kota chowanego podwozia (naped, jak
dla klap) sa wciagane do gondol silni-
kowych; wyposazone sg w hamulce
pneumatyczne, ktére mozna uruchamiac
r6znicowo. Kotko ogonowe nie jest,
rzecz prosta, chowane.

Silniki zabudowane sg w krawedz na-
tarcia skrzydet. Na prototypie dano smi-
gta De Havilland o zmiennym skoku;
maszyna dostarczana jest jednak takze
i ze zwyktymi. 2 zbiorniki paliwa (360
litrow) umieszczono w skrzydiach, mie-
dzy kadtubem a motorami. Te ostatnie
wyposazone sg w elektryczne rozrusz-
niki.

Gtoéwne dane samolotu:

rozpietosc — 134 m
dtugosé — 10,1 m
wysoko$¢ na ziemi —3,0 m
ciezar wtasny — 1454 kg

., W locie — 2500 kg

Wyczyny z silnikami Gipsy Six, s. Il,
lub Menasco B6-S:
szybko$¢ max.
— 290 — 312 km godz. (1370 m)
,, podrézna (70% mocy)
— 258 — 277
" lgdowania
— 83,6 — 83,6 km/godz.
zuzycie paliwa przy mocy podréznej
_104,4 — 89 1godz. (1370 m)
Przedziat zatogi zawiera 2 miejsca:
dla dwu pilotéw (wtedy zostaje zdwo-
jony rozrzad steréw) lub dla pilota i
mechanika-radiooperatora.
Z jednym silnikiem wytgczonym pu-
tap wynosi 1500 m.
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POLSKA

Nowy polski stabosilnikowiec. Jeden
z najstarszych polskich konstruktoréw
buduje w $cistej tajemnicy samolot sta-
bosilnikowy z silnikiem polskiej kon-
strukcji, o mocy rzedu 20 KM. Samo-
lot jest juz na ukonczeniu i wkrotce,
zapewne, zdekonspiruje sie.

Uroczyste przekazanie 11 samolotéw
ufundowanych przez Slazakéw — Stani-
stawowowi. Dn. 25 kwietnia przy udzia-
le wielotysiecznych ttuméw mieszkan-
cow Stanistawowa, odbyta sie uroczy-
sto$¢ przekazania Stanistawowskiemu
Okregowi L. O. P. P. dla powstajacej
na lotnisku stanistawowskim szkoty pi-
lotbw motorowych 10 samolotéw RWD-8
i jednego samolotu RWD-13, ufundo-
wanych ze sktadek spoteczenstwa $la-
skiego. )

W imieniu Slgskiego Okregu Wojew.
L. O. P. P. przemawiat radca T. Stop-
czynski, ktory wreczyt wicewojewodzie
stanistawowskiemu dr. Seydlitzowi li-
sty od wojewody Grazynskiego i Sla-
skiego Okregu L. O. P. P. przekazujace
samoloty.

W odpowiedzi zabrat gtos wicewoje-
woda Seydlitz. Dzien dzisiejszy — mo-
wit p. wicewojewoda — jest dniem
niezwykle uroczystym dla ziemi stani-
stawowskiej, w dniu dzisiejszym bo-
wiem bohaterscy bracia z Kresow Za-
chodnich podajg dton braciom na ru-
biezach wschodnich, dajagc tym dowaod
swego patriotyzmu i ofiarnej stuzby
dla Polski. Lotnisko nasze zostato wy-
budowane ze skromnych sktadek czton-
kowskich. Jednak dopiero pomoc bra-
ci ze Slgska umozliwi tu otwarcie szko-
ty pilotow cywilnych. Dar spoteczen-
stwa $lgskiego dla ziemi stanistawow-
skiej rodzi ponadto wiare w lepsze ju-
tro narodu polskiego, zespolonego w
jedna silng i nierozerwalng cato$¢, ogni-
skujgcg swa energie w pracy dla potegi
naszego panstwa.

Przeméwienie swe zakonczyt moéwca
okrzykiem na cze$¢ Slaska, ktory ze-
brani podchwycili z entuzjazmem.

Warunki do Szkét Podchorgzych Lot-
nictwa, wymagane w roku biezacym sg
nastepujace:

Cenzus naukowy: egzamin dojrzato-
§ci z ukonczonego gimnazjum lub kor-
pusu kadetow, seminarium nauczyciel-
skiego lub szkoty $redniej zawodowej.

Wiek: ukonczonych lat 17 i nieprze-

kroczonych 21. Gérna granica wieku zo-
staje rozszerzona do 22 lat dla absol-
wentow  szkét techniczno-przemysto-
wych oraz dla absolwentow, posiadajg-
cych Swiadectwo egzaminu potdyplo-
mowego na jednym z wydziatéw poli-
technik polskich i Akademii Gérniczej.

O przyjecie ubiega¢ si¢ moga row-
niez uczniowie, ktérzy przystepujg w r.
biez. do egzaminu dojrzatosci.

Kandydaci powotani zostang na koszt
skarbu na kurs szybowcowy w Pan-
stwowej Szkole Szybowcowej w Ustia-
nowej od 29 lipca do 21 sierpnia. W
czasie trwania kursu kandydaci skta-
dajag egzamin konkursowy: z wiedzy o-
golnej, matematyki, w zakresie szkoty
Sredniej, i podstawowej znajomosci jed-
nego z jezykéw obcych.

Komendanci Szko6t Podchorgzych Lot-
nictwa pilotow i obserwatorow w De-
blinie i oficeréw technicznych lotni-
ctwa w Warszawie, ul. Putawska 2,
przvjmuia podania kandydatéw do dn.
20.V. 1937 r.

Szczegdtowe warunki ubiegania sie
0 przyjecie do wspomnianych szkot w
r. 1937 zostaty rozestane do dyrekcyj
szkdt i zaktadow naukowych. Réwniez
mozna otrzymac¢ je bezptatnie na zagda-
nie skierowane do Dowoddztwa Lotni-
ctwa, Warszawa, ul. Putawska 6, lub do
komendantéw szkét podchorazych.

Poswiecenie samolotéow ,Wedla” i
,Philipsa”. Dn. 3 kwietnia odbyto sie na
lotnisku mokotowskim poswiecenie 2-ch
samolotéw RWD-13, zakupionych przez
znane firmy: ,E. Wedel” i Polskie Za-
ktady ,Philips” dla celéw handlowych.

W uroczystosci wzieli udziat pp.: pre-
zes Zarzadu Gt LOPP gen. dyw. Ber-
becki, dyrektor Dep. Lotn. Cywil. M. K.
ptk. Wieden, pptk. Domes, przedstawi-
ciele Komitetu Zwirki i Wigury, Do-
Swiadczalnych Warsztatow Lotniczych,
Aeroklubu Warszawskiego oraz dyrek-
cje i liczni pracownicy zaktadow fun-
dujgcych samoloty.

Po uroczystosci na lotnisku Dyrekcja
firmy ,Wedel” podejmowata w lokalu
Aeroklubu Warszawskiego gosci lamp-
kg wina.

Na zdjeciu p. gen. Berbecki w oto-
czeniu cztonkow zarzadu i dyrekcji
Zaktadow ,,Philips”.

Z Aeroklubu Warszawskiego. W dniu
6 maja odbyto sie doroczne zebranie
sprawozdawczo-wyborcze A. W., na kto-

rym dokonane zostaty wybory wtadz na
rok 1937/38. Szczegdétowe sprawozdanie
z przebiegu zebrania podamy w nume-
rze nastepnym.

Prezesem wybrany zostat ponownie p.
wicemin. J. Piasecki, do zarzadu weszli
pp. inz. M. Wodzianski, inz. P. Kracz-
kiewicz, red. J. Osinski ,inz. W. Szu-
kiewicz, inz. F. Janik, dr. E. Przysiecki,
por. inz. M. Kaczanowski i J. Rozanski.

Obradom  przewodniczyt inz. W.
Stronczynski.

Z Aeroklubu toédzkiego. Nowy Za-
rzad Aeroklubu tddzkiego ukonstytu-

owat sie nastepujgco: prezes — pik.
Dindorf-Ankowicz Franciszek, I. wice-
prezes — Pradzynski Tadeusz, Il. wice-
prezes — Btachowski Jerzy, sekretarz —
Egierski Henryk, zast. sekr. — Kotow-
ski Wactaw, skarbnik — dyr. Burger
Antoni, zast. skarbnika — Sobolewski
Kazimierz, propaganda — red. Racha-
lewski Stanistaw, cztonek — inz. Weigt
Wactaw.

Konkurs na paliwomierz lotniczy. Do-
woédztwo lotnictwa ogtosito konkurs na pa-
liwomierz lotniczy, mierzacy zawarto$¢ pa-
liwa w zbiornikach samolotu. Termin nad-
sytania projektéow 15 listopada r. b. Infor-
macje: |Instytut Techniczny Lotnictwa, tel.
7-08-46.

Ofiary ztozone w Skrzydlatej

zwiazany z uczczeniem pa-
Jerzego Rzewnickiego.

Na fundusz
mieci $§. p. inz. pil
Zwigzek Harcerski Krakéow — 20 zt,
pp. Maria i Halina Latwis — 20 zi. Byto
640 zt. 10 gr. Jest 680 zi. 10 gr.

Likwidacja funduszu zwigzanego =z wucz-
czeniem pamieci $§. p. Jerzego Szrajera. Od
Rodzicow §. p. Jerzego Szrajera, do kto-
rych dyspozycji znajdowaty sie ztozone
w naszej Redakcji sumy dla uczczenia
§. p. Jerzego Szrajera, otrzymaliSmy na-
stepujacy list:

LNiniejszym uprzejmie komunikuje, iz
sume 1zt 290, zebrana przez Lubelska Wy-
twérnie Samolotéw na wuczczenie pamieci
mojego syna, § p. Jerzego, powiekszong
przeze mnie o zi 100, przeznaczam Sekcji
Szybowcowej Aeroklubu W arszawskiego
z tym, ze powyzsza suma bedzie uzyta ja-

ko stypendium zwrotne na wyszkolenie
w pilotazu motorowym najbardziej zaawan-
sowanego pilota szybowcowego A. W., nie
mogacego z wiasnych funduszéw pokry¢
kosztow wyszkolenia. Do formalnego za-
tatwienia tej sprawy w A. W. upowazniam
pp. Jerzego Zbrozka i Jerzego Rozanskiego.

(—) Stefan Szrajer”.
Zgodnie z powyzsza dyspozycja, suma
zt. 390 gr. 10, znajdujaca si¢ na koncie
Skrzydlatej, przekazana zostata Aeroklu-

bowi Warszawskiemu.
Aeroklub Warszawski
bie stypendium do zt 500
w liscie do pp. Szrajeréow, ze

powiekszyt od sie-
podkreslajac
taka forma

uczczenia pamieci $. p. Jerzego Szrajera,
ktérego najgoretszym, niespeinionym nie-
stety marzeniem byto ukonczenie Kkursu pi-
lotazu, bedzie najblizsza Duchowi Zmarte-
go i ze przyczyni sie do zachowania pa-
mieci o Nim nie tylko wséréd tych, ktdérzy
Go znali, ale i ws$réd zastepu mitodych
entuzjastéw lotnictwa, ktérym bedzie dane
u_zlyskaé przy pomocy stypendium dyplom
pilota.

Podziekowanie

Gteboko wzruszeni,
Lubelskiej Wytwdrni

dzigkujemy ta droga
Samolotéw i jej Pra-
cownikom za inicjatywe i ofiarnos¢, oraz
Aeroklubowi  Warszawskiemu za pomoc,
okazang przy tworzeniu funduszu uczczenia
pamieci syna naszego $. p. Jerzego.

Dn. 26. IV. 1937

M. i St. Szrajerowie.



W. Brytania

Wielka Brytania na Potudniowym
Atlantyku. Rownolegle z szybko poste-
pujacymi przygotowaniami do urucho-
mienia komunikacji z P6tnocng Amery-
kg, ozywito sie zainteresowanie dla li-
nii potudniowo-atlantyckiej. Podobno
misje odpowiedniag ma otrzymac¢ od
rzadu tow. ,British Airways”, obstu-
gujace obecnie potaczenia do Paryza,
Hannoweru i Skandynawii.

Katastrofa  wodnoptata ,,Imperial
Airways”. 24 marca tow. , Imperial Air-
ways” stracito jeden z nowych wodno-
ptatowcow komunikacyjnych, ktérych
pewna liczba znajduje sie jeszcze w bu-
dowie w zaktadach Short w Rochester.
Wypadek przydarzyt sie aparatowi ,,Ca-
pricornus”, odbywajacemu swoj pierw-
szy lot na trasie Southampton — Alek-
sandria, majac na poktadzie 5 os6b za-
togi, jedng pasazerke i poczte oraz to-
wary. W okolicy Beaujolais samolot na-
trafit na burze $niezng, zmylit droge i
zderzyt sie z gérami Montagne des Bri-
gands (Francja) o 60 km od Lyonu. Z
zyciem uszedt z katastrofy jedynie ra-
diooperator. Bezpos$rednig przyczyng
katastrofy byto zapewne oblodzenie.

Tragiczna $mier¢ ksieznej Bedfordu.
Najstarsza lotniczka $wiata, sedziwa
ksiezna Bedford, wystartowata 22 mar-
ca ze swego lotniska Woburn Abbey na
aparacie D. H. ,Moth” w celu wykona-
nia matego lotu okreznego. Niestety, los
zrzadzit, ze lot ten stat sie jej ostatnim.
Z niewiadomych przyczyn samolot za-
tongt w Morzu Po6tnocnym. Ksiezna
Bedfordu liczyta w chwili $mierci 71
lat. Czynnie zajmowata sie lotnictwem
od okoto 10 lat. Dyplom pilota otrzy-
mata nieco pézniej. Czytelnicy pamieta-
ja ja niezawodnie jako towarzyszke
kpt. C. D. Bernarda w niedokonczonym
zresztg raidzie do Indyj w r. 1927, a nie-

co poézniej — jako wspdétuczestniczke
lotu Londyn — Indie — Londyn (w 8
dni) oraz lotu do Afryki Potudniowej
i z powrotem (w 20 dni), — wcigz z

tym samym pilotem.

Nowa awiomatka. W kwietniu spu-
szczono na wode w Birkenhead pierw-
szg z trzech nowych awiomatek, ochrz-
czong imieniem ,Ark Royal”. Wypor-
no$¢ jej wynosi 22.500 tonn.

Ostatnie ogniwo. Ostatnie ogniwo
wdelkiego tancucha linii lotniczych, kto-
rego brak do opasania catego globu
ziemskiego, stanowi krotki odcinek
Hong - Kong — Manilla. W najbliz-
szym czasie spodziewane jest przedtu-
zenie do Manilli linii angielskiej i ho-
lenderskiej na wschod, a do Hong-Kon-
gu — linii ,Pan American Airways”
nad Oceanem Spokojnym.

Czechostowacja

Wystawa lotnicza. Miedzy 12 a 20 VT.
otwarta bedzie w Pradze krajowa wy-
stawa lotnicza, ktéra zawiera¢ bedzie
dorobek lotniczego przemystu czecho-
stowackiego za ostatnie lata, a m. in.
znane samoloty popularne.

Nowe lotnisko cywilne Pragi. Do-
tychczasowe lotnisko praskie Khbely zo-
stanie oddane catkowicie do uzytku woj-
ska. Dla samolotéw cywilnych buduje
sie wygodniejsze lotnisko w Ruzynie,
0 powierzchni 1 km2

Francja
Ceny francuskich samolotow tury-
stycznych. Ankieta tygodnika ,Les

Ailes” ujawnita ceny niektérych pta-
towcow, nadajgcych sie dla prywatnych
wiascicieli. Oto one:
60-konny Salmson ,,Cri-Cri”, 2-miej-
scowy — 59.900 fr.
60-konny  Mauboussin
2-miejscowy — 62.500 fr.
100-konny Caudron ,Luciole”, 2-
miejscowy — 46.500 fr.
100-konny  Caudron
miejscowy — 54.3000 fr.
32-konny Peyret ,Taupin”, 1l-miej-
scowy — 33.000 fr.

»Corsaire”,

LAiglon”,  2-

Przy okazji dowiadujemy sie o sta-
nie zamowien rzagdowych na samoloty
dla celéw szkolnych. Zaktady Salmson
budujg 50 ptatowcow typu ,Cri-Cri”,
zaktady Farmana — 36 typu ,Mousti-
que”, Poteza — 25 ,Potez 60” i 150
sztuk typu ,Potez 58”, Mauboussin —
21 sztuk ,,Corsaire”, Caudron — 50 ty-
pu ,Luciole” i t. d.

Pierwszy rekord samolotow lekkich
wedtug nowej klasyfikacji. Pilot fran-
cuski Roger Bellon, w towarzystwie p.
P. Duc, ustanowit pierwszy rekord na
nowych zasadach Kklasyfikacji samolo-
tow. Na ptatowcu Caudron ,Rafale”, z
silnikiem Renault 140 KM o litrazu w
granicach 6,5 litra, pokryt on dystans
1000 km ze $rednig 260 km godz., a
dystans 100 km — ze $rednig szybkoscig
263 km/godz. Préba odbyta sie na trasie
zawodow Coupe Deutsch: Etampes —
Bonce — Chartres — Etampes.

Francja na Po6tnocnym Atlantyku. W
nawigzaniu do podanej przed miesig-
cem wzmianki o ogtoszeniu konkursu
na studia transatlantyckie, interesujgca
jest wiadomos$¢, ze jedynym oferentem
byty potgczone towarzystwa ,,Air Fran-
ce” i ,C. G. T.” (wielka firma okreto-
wa). Loty prébne wykonane zostang
»skoro tylko bedzie to mozliwe”, na
ptatowcach Farman ,2230” i ,Lieute-
nant de Vaisseau Paris”.

Na jednej linii.. DonosiliSmy juz o
podjeciu projektu Mermoz’a, dotyczg-
cego wystawienia w Tuluzie pomnika
na cze$¢ bohateréw linii Tuluza — San-
tiago de Chili. Obecnie komitet budo-
wy pomnika ogtosit liste pilotow, me-
chanikéw, radiooperatorow i cztonkéw
obstugi lub administracji, ktorzy zgi-
neli na tym szlaku, poczynajac od 1920
r. Obejmuje ona doktadnie sto nazwisk,
w tym takze 24-osobowg zatoge aw:za
»2Aeropostale 11”7, ktdre zatoneto 13-go
sierpnia 1932 roku. Imiona ich beda wy-

ryte na pomniku. Sag to straty tylko
lotnictwa francuskiego.
Nowy rekord trasy Saigon — Paryz.

Dwaj turys$ci francuscy, Pissavy i Cor-
net, po powolnej podrozy do Saigonu,
droge powrotng przebyli w 4 dni i 22
godziny, bijac tym samym rekord Ma-
ryse Hilsz z towarzyszem Prafem (5
dni i 10 godzin). Uzyli oni angielskiego
dolnoptata 4-miejscowego Percival ,Ve-
ga Guli’.

Nowy prezes Aeroklubu Francji. Na
miejsce ptk. A. Wateau, ktdry niedawno
ustapit, obrany zostat prezesem Aero-
klubu senator Amaury de la Grange,
lotnik z czaséw wojny i wybitny poli-
tyk.

Wielkanoc w komunikacji lotniczej.
Z ogtoszonej przez ,Air France” staty-
styki, dowiadujemy sie, ze w czasie
Swiat Wielkiej Nocy (24 — 31.111.) mu-
siano uruchomi¢ wiele potgczen dodat-

kowych. Na linie Paryz — Londyn
przypadto ich 44, na linie Paryz —
Marsylia — Cannes — 10.

.Lieutenant de Vaisseau Paris”,

wielki, blisko 40-tonnowy wodnoptat
zaktadow Latecoere, ktory zostat ciezko
uszkodzony przez tornado w Pensacola
(Stany Zjedn.), jest poS$piesznie odbu-
dowywany i niebawem ma zacza¢ loty.
Dokonano na nim przy okazji roznych
ulepszen, tak ze oczekiwane jest polep-
szenie wyczynow.

Legia honorowa dla ,Sup-Aero”. Ra-
da Ministrow upowaznita min. Cofa do
przedtozenia prezydentowi Republiki
do podpisu decyzji o nadaniu Krzyza
Legii Honorowej stynnej ,Ecole Supe-
rieure de I’Aeronautique”.

Sf. Zjednoczone

Ekspansja ,,Pan-American Airways”.
Linia do Nowej Zelandii jest w petnym
toku przygotowan. 17 marca wystarto-
wat z San Francisco wodnoptat Sikor-
sky, pilotowany przez stynnego pilota
Musick’a (ktéry wykonywat tez pierw-
sze loty na Filipiny), przybywajac do
Auckland (Nowa Zelandia) w dniu 30
marca. Nowa linia biegnie do Hawajow
wspoélnie z poprzednig, po czym zagina
sie na potudnie po trasie: Hawaje —
Kingmann Reef (1800 km), stagd na Sa-
lamoa (2600 km.), wreszcie do Nowej
Zelandii (etap 2900 km). Poza tym sty-
cha¢ o odgatezieniu nowego potaczenia
do Awustralii; na 28 kwietnia za$ wy-

znaczono przedtuzenie starej linii z
Manilli do Hong - Kongu.
Baza amerykanska dla linii przez

Pétnocny Atlantyk. Nowojorskie pismo
,Time” z 1. marca przynosi szereg wia-
domosci o budowie bazy lotniczej w
Nowej Funlandii. Lotnisko dla samolo-
tow ladowych budowane jest w lasach
koto Botwood, o 150 mil na pdétnocny
zachéd od St. John’s, gdzie przed 36
laty Marconi dokonywat pierwszych
prob z transatlantycka komunikacjg ra-
diowa, i skad przed 18 laty kpt. Alcock
i por. Artur Whitten Brown wystarto-
wali z pierwszg poczta do Europy. O 2
mile od lotniska znajduje sie jezioro
Gander Lake, ktére jest podobno caty
rok wolne od lodu; bedzie ono baza dla
hydroplanéw. W budowie jakoby sag juz
hotele i niezbedne urzedy, jako tez li-
nia kolejowa. Koszt og6lny — 3y2 mi-
liona dolarow.

Z. S. R R

Port lotniczy na biegunie p6tnocnym?
Niedawno wyruszyta z Moskwy ekspe-
dycja pieciu samolotow z 10 meteoro-
logami i 10 pomocnikami, udajgc sie w
kierunku strefy podbiegunowej podoba
no w celu poczynienia przygotowan i
wybrania terenu dla zalozenia portu
lotniczego w strefie arktycznej, stano-
wigcego pomocniczg stacje lgdowania
dla samolotéw komunikacji powietrz-
nej pomiedzy Moskwg i San Francisco.
Kierownikiem ekspedycji jest znany
badacz strefy arktycznej prof. Schmidt,
ktéry zamierza¢ rozbi¢ ob6z w odlegto-
$ci 600 km od bieguna, na wyspie Ru-
dolfa, gdzie iuz w roku ubiegtym eks-
pedycja sowiecka przygotowata teren
dla podbiegunowego portu lotniczego.



BIULETYN

Zmiany w Kkalendarzu
prez sportowych

im-

Komisarze na zawody 1937 r.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZLONEK F. A. 1)
WARSZAWA. KROLEWSKA Nr. 2
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 2-33-77, 2-33-11.

Nr. 115
Maj — 1937

Z powodu zajecia lotnisk Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej zmienia
termin i miejsce krajowych zawodow:

Krajowe Zawody Szybowcowe odbeda sie w Inowroctawiu od 5 do 15
sierpnia b. r.

Krajowe Zawody Lotnicze odbedg sie w Warszawie, od 22 do 31 sierpnia

roku biez.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej zatwierdzit nastepujacych Komisarzy
Sportowych, Komisarzy Technicznych, Komisarzy Pomocnikéw i Chrono-
metrazystow na zawody w roku 1937:

AEROKLUB GDANSKI

Komisarze Techniczni
1. Matheus A.

Komisarze Sportowi
1 Kpt. Krukierek Fr
2. Por. Kotodziejek H.
Komisarze Pomocnicy

1. Jereczek E.
2. Ranoschek K.

Chronometrazysci - Zastepcy

1 Sawicki St.
2. Zielewicz St.

AEROKLUB KRAKOWSKI

Komisarze Techniczni

Inz. Ekielski E.
Por. Lewandowicz J.
Ppor. Malarski R.

Komisarze Sportowi

1 Mjr. Wojciechowski
2. Kpt. Meissner J.

NoO~wWNE

Ppor. Dudek
Ppor. Piasecki
Duleba
Jozefczyk
Komisarze Pomocnicy Chronometrazysci - Zastepcy
1 Lehman Br. 1 Pospiech L.
2. Piatek L. 2. Pajor J.
3. Piegtowski E. 3. Cymborski J.
4, Padarewski K. 4. Lewkowicz A.
5. Malanda J. 5. Jawornik M.
6. Macek St. 6. Fischer J.
7. Kosarz W. 7. Kukutka St.
8. Rojek J.
9. Struminski T.



AEROKLUB WILENSKI

Komisarze Sportowi Komisarze Techniczni
1 Kpt. Zakrzewski B. 1. Janowicz L.
2. Por. Wojtulewicz 2. Giedwitto Cz.
Komisarze Pomocnicy Chronometrazysci - Zastepcy
1. Por. Oleszkiewicz J. 1 Por. Waszkiewicz St.
2. Giedroy¢ J. 2. Ppor. Yollnagiel A.

AEROKLUB POMORSKI

Komisarze Sportowi Komisarze Techniczni
1. Ptk. Gilewicz J. 1. Pijanowski W.
2. Por. Chrzanowski W. 2. Putz T.
Komisarze Pomocnicy Chronometrazysci - Zastepcy
1 Nowak N. 1 ChrzanowskKi
2. Wesotowski Fr. 2. Lewandowski H.

AEROKLUB POZNANSKI

Komisarze Sportowi Komisarze Techniczni
1 Kpt. Grzebalski J. 1 Rapp K.
2. Kpt. Gazda F. 2. Prochaska St.
3. Dr. Boratynski K.
4. Por. Kreyczi W.
5. Skalski M.
6. Chrzanowski E.
Komisarze Pomocnicy Chronometrazysci - Zastepcy
1. Ganowiczéwna K. 1 Maciukiewicz J.
2. Grzybkowski B. 2. Paul M.
3. Korczynska E. 3. Czarnecki J.
4. Skalski J. 4. Kowalski B.

AEROKLUB WARSZAWSKI

Komisarze Sportowi Komisarze Techniczni

1. Inz. Szukiewicz W. 1 Inz. Janik Fr.

2. Kpt. Cwynar St. 2. Por. Grzeszczak B.

3. Inz. Prauss St. 3. Jackowski H.
Komisarze Pomocnicy Chronometrazysci - Zastepcy

1 Lasocki St. 1 Ciastuta T.

2. Poniatowski J. 2. Grzybowski J.

3. Turowicz W. 3. Ostaszewski St.

MOSCICKI KLUB BALONOWY

Komisarze Sportowi Komisarz Techniczny
— 1. Kasprzak B.

Komisarz Pomocnik Chronometrazysta - Zastepca
1 Inz. Makowski J. 1 Inz. Szora Leon



AEROKLUB P. W. S.

Komisarze Sportowi

L Inz. Rosinkiewicz R.
2. Kpt. pil. Zardecki J.

Komisarze Techniczni

1 Inz. Cyma Z.

2. Inz. Bukowiecki L.
3. Inz. Ostrowski B.
4, Uszacki A.

5. Zdaniewski A.

6. Siedlecki H.

7. Brandys J.

8. Arcinowski T.

9. Lipski Fr.

10. Pierzchata E.

Komisarze Pomocnicy
Chronometrazysci - Zastepcy

1 Inz. Jabtonski Z.
Kisyluk Cz.
Korczak K.
Nawalny T.
Wisniewski J.
Chudkiewicz R.
Urbanczyk T.
Szyszczynski
Roszkowski M.
Szczepanski H.
Smolenski K.
Budzon Stef.
Putawski Zdzistaw
Szydtowski K.

PR PR e
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AEROKLUB SLASKI

Komisarze Sportowi

1. Inz. Wylezynski A.
2. Inz. Paczkowski St.

Komisarze Pomocnicy

1 Podlodowski St.
2. Pawetczyk K.
3. Stachula Fryd.

Komisarze Techniczni

1 Drewniok N.
2. Murtowski St.

AEROKLUB LWOWSKI

Komisarze Sportowi
1 Mjr. obs. Jungraw J.

2. Dr. Czarkowski - Gotejew-

ski K.
3. Kpt. pil. Beill R.

Komisarze Pomocnicy

1 Dr. Kochanski A.
2. Inz. Stepniewski W.

Komisarze Techniczni

1. Matz R.
2. Kotowski Fr.

Chronometrazysci - Zastepcy

1 Legezynski W.

2. Siekierski St.

3. Preiss T.

4. Rodzynkiewicz N.

AEROKLUB +ODZKI

Komisarze Techniczni

1. Btachowski Jerzy
2. Egierski Henryk

Chronometrazysci - Zastepcy

1 Podgorski Zygmunt
2. Cichocki Stefan
3. Szenfelder Franciszek

Komisarze Pomocnicy

1 Kotowski Wactaw
2. Kwasniewski Tadeusz



Uzupetnienie listy Komisa- Aeroklub R. P. zatwierdza dodatkowo nastepujacych Komisarzy Szybow-

rzy Szybowcowych .. cowych A. R. P.

Andrzejewski Jan, Brzes¢ n. B. Milicer Henryk, Warszawa
Brzeski Zygmunt, Warszawa Petka Jerzy, Warszawa
Czarnecki Lucjan, £6dz Roézanski Jerzy, Warszawa
Illaszewicz Jerzy, Lwow Szwarc Leszek, Warszawa
Iwanow Elizbar, Szk. Szyb. Bez- Urban Mieczystaw, Warszawa
miechowa Zabski Zbigniew, Lwow
Gata Leon, Szk. Szyb. Bezmie-
chowa

Miedzynarodowy Zwigzek Aeronautyczny (F. A. 1) zatwierdzit nastepu-

Nowe rekordy........ccccceeen.e. jace rekordy:

Klasa C'ter (amfibie)

Szybko$¢ na 100 km (Stany Zjednoczone)

Major Alexander P. de Seversky, pilot, na amfibii Se-

versky, silnik Wright ,Cyclone” mocy 1000 KM, Miami,

Florida, dn. 19 grudnia 1936 337,079 km/godz.

REKORDY KOBIECE

Klasa C 'bis— Wodnoptatowclekkie i-ej Kkat.

Wysokos¢ (Stany Zjednoczone)

Crystal Mowry, pilotka i Alice Bender, towarzyszka,
na wodnoptatowcu Kitty Hawk, silnik Kinner 125 KM,
Miami, Florida, dn. 12 grudnia 1936 ........ccccccmiiiieeennnnnn. 1850 m

Szybko$¢ na 100 km (Stany Zjednoczone)

Crystal Mowry, pilotka i Edith McCann, towarzyszka,
na wodnoptatowcu Kitty Hawk, silnik Kinner 125 KM,
Miami, Florida, dn. 9 grudnia 1936 ........cccccceciiiiiiiiennnns 127,361 km

Wodnoptatowce lekkie yej kat.

Wysokos¢ (Stany Zjednoczone)

Crystal Mowry, pilotka i Lillian Bishop, towarzyszka,
na wodnoptatowcu ,Aeronca”, silnik Aeronca mocy
36 KM, Miami, Florida, dn. 10 grudnia 1936 . . . . 1.777 m

Szybkos$¢ na 100 km (Stany Zjednoczone)

Crystal Mowry, pilotka i Edith McCann, towarzyszka,
na wodnoptatowcu Aeronca, silnik Aeronca mocy 36 KM,
Miami, Florida, dn. 10 grudnia 1936 111,063 km

Sekretarz Generalny

Warszawa, 28 kwietnia 1937 r. (—) A. Chramiec.

Numer opuscit prose dnia 8 maja 1937 r.

Redaktor i W);dawca odpowiedzialny: Jerzy Oainaki. Sp. Akc Zakl. Graf. .Drukarnia Polaka™*, Warszawga, Szpitalna 12,
w dzierzawie Spoétki Wydawniczej Czaaopiam. §) z 0. 0.









