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SKRZYDLE POLSKA

RYSZARD ADAMOWICZ

BILANS ROKU

OK 1933 w swym lotniczym bilansie wyka-
zuje caty szereg pozycyj bezsprzecznie do-
datnich; wiele zdarzen o pierwszorzednem
dla lotnictwa znaczeniu.

Patrzac w te niedawng przesztos¢, trzebaby
sobie uprzytomnié choéby najwazniejsze fakty, ktore sta-
nowig niejako punkty zwrotne w naszem lotnictwie
i gwarantujg mu z pewnosScig jeszcze lepszg przysz-
tos¢ i dalszy, wiasciwy rozwoj.

Ogolnie stwierdzic mozna, ze rok ubiegly
uptynat pod hastem udoskonalania naszego lotnic-
twa we wszystkich jego dziedzinach rozwoju. Za-
uwazyliSmy przytem wzrost propagandy we wszel-
kich srodowiskach, notowalismy wiele objawéw po-
gtebiana zaintersowania prawdziwego naszym lot-
nictwem sfer parlamentarnych i czynnikéw rzado-
wych, w wiekszym niz dotychczas zakresie, a wre-
szcie byliSmy Swiadkami rozbudowy i pogtebiania
sie stosunkow lotniczych z zagranicg, tak w komu-
nikacji, jak i w sporcie lotniczym.

W sporcie mamy przedewszystkiem do zano-
towania przepiekny, brawurowy lot kpt. St. Skar-
zynskiego, ktéry zaniost chwate polskich skrzydet
na druga poOtkule, i rownie doniosty fakt zdobycia
dla Polski przez kpt. Hynka i por. Burzynskiego
puharu Gordon-Bennetta. Wyczyny te i loty zagra-
niczne innych naszych czotowych pilotéw przyspo-
rzyty chwaty polskiemu imieniu, dajagc szerokiemu
Swiatu realne i mocne dowody tezyzny dzisiejszej
Polski; i to nietylko innym narodom, lecz i naszym
rodakom rozsianym na obydwu potkulach.

Szybownictwo w okresie tym nie brato
udzialu w zadnych imprezach zagranicznych, lecz
Postep, ktory szybownicy nasi osiggneli w swych
wyczynach i konstrukcjach oraz w wynikach wy-
szkoleniowych bardzo wzmocnit nasze stanowisko
w tej gatezi sportu lotniczego ws$réd obcych.

Sportowo-lotnicza dziatalnos$¢ klubdéw w
ciggu roku 33-go wykazywata duze natezenie. Klu-
by: Krakowski, Lwowski, Poznanski, Lubelski i Wi-
lenski zorganizowaly wtasne zawody dzielnicowe,1
a pozatem braty udziat w dwu wiekszych impre-
zach ogo6lno - polskich. Mamy na mysli: Meeting
Warszawski i Krajowy Konkurs Turystyczny.

Meeting lotniczy, zorganizowany przez Aeroklub

1933

Warszawski celem uswietnienia 10-lecia L. 0. P. P,
byt do pewnego stopnia przetomowym w historji
sportu lotniczego w Polsce. Imprezie tej udzielit
SwegD protektoratu Pan Prezydent Rzeczypospoli-
tej i zaszczycit Swojg obecnoscig zawody. Petlnia
zrozumienia wagi sportu lotniczego w dzisiejszej
Polsce znalazta swéj wyraz w obecnosci na meetin-
gu wszystkich najwyzszych dostojnikéw Rzeczypos-
politej. Spoteczenstwo dato wyraz swym sympatjom
dla lotnictwa przez tlumny udziat na lotnisku
w czasie obydwu dni meetingu.

Zawody te zgromadzity — jako zawodnikéw lub
jako gosSci — szereg reprezentantéw zagranicznych
aeroklubdw, dla ktérych zorganizowano potem week-
end w Gdyni, aby zaznajomi¢ cudzoziemcOw z na-
szym dorobkiem morskim, przez wszystkich podzi-
wianym dla tempa i rezultatow pracy.

Druga impreza, tylko dla zawodnikéw krajowych
— to 5-ty Krajowy Lotniczy Konkurs T ti-
rystyczny L. O. P. P. Do zawodoéw tych zgto-
sito sie 35 samolotdow z wszystkich Klubéw, a lot
rozpoczeto 26. Lot okrezny pozwolit, dzieki stara-
niom L. O. P. P, zanie$¢ zywg i czynng propagande
polskiego lotnictwa do najdalszych zakatkéw Rze-
czypospolitej, na lotniska zbudowane przez spote-
czenstwo nasze, zrzeszone Ww poteznej organizacji
L. O. P. P.

Jesli skolei przejdziemy mys$la do spraw majacych
gtebsze znaczenie, to przypomnimy sobie szereg fak-
téow doniostych. A wiec'

Po raz pierwszy z moéwnic parlamentarnych nasza
lzba Poselska postyszata nie krytyke, mniej
lub wiecej ztosliwa, jakich$ spraw lotniczych, czy
rozdzieranie szat nad nieuniknionemi w lotnictwie

ofiarami, lecz rzeczowe omodwienie po-
trzeb i celdw naszego lotnictwa; przemo-
wienie nacechowane gtebokiem zrozumieniem roli

lotnictwa w panstwiem, jego potrzeb i jego plandw.

Rowniez w tym roku, tak wazny czynnik w zyciu
lotniczem Rzplitej, jakim jest L. O. P. P, wulegt
zasadniczym, a tak dla niego korzyst-
nym zmianom. Na czele Zarzadu Gidwnego
stanat cztowiek, ktérego wieloletnia, ideowa, wyte-
zona praca na wysokich stanowiskach wojskowych
dawata gwarancje poprowadzenia L. O. P. P. nowe-



mi drogami, wskazanemi w ogdlnych zarysach przez
Tego, ktory tak genjalnie umie nada¢ kierunek
wszelkim panstwowo-tworczym poczynaniom.

L. O. P. P. rozpoczeta prace pod nowemi hasta-
mi, k"ore pouczajg, ze ,zorganizowanym i przygo-
towanym nic grozié nie bedzie“ w wypadku wojny
lotniczo-gazowej. Rezultaty nie kazaty na siebie
dtugo czekaé. Liczba cztonkéw wzrosta w ciagu
paru miesiecy nie o tysigce, lecz o setki tysigcy
i przekroczyta miljon. Przyznawanie jaknajwiek-
szego gtosu uswiadomionemu czynnikowi obywatel-
skiemu w tej organizacji nawskro$ obywatelskiej
dato wyniki doskonate i pozwolito na ubieganie sie
przez Lige o prawa wyjatkowe, z ktérych korzystac
moga tylko nieliczne organizacje o pierwszorzed-
nych i niewatpliwych wartosSciach dla Panstwa.

W roku 1933 miat rdwniez miejsce fakt dowodzg-
cy wagi, jaka do lotnictwa przywigzujg nasze naczel-
ne wiadze wojskowe. W roku tym zostat mianowa-
ny, pierwszy w Polsce, lotnik generatem.

Jesli chodzi o zycie wewnetrzne w klu-
bach lotniczych, to rowniez rok 1933 ma w swym
bilansie bardzo wazng i doniostg pozycje dodatnig.
Nowe formy pracy sportowych organizacyj lotni-
czych nad wyszkoleniem lotniczem byty w poczatku
nie przez wszystkich dobrze zrozumiane. Wielu oba-
wiato sie zmilitaryzowania klubéw i nadania im
twardych wojskowych form. Obawy te zostaty w
roku ubiegtym zupeinie rozwiane.

Tu réwniez nalezy stow pare nadmieni¢ o dotych-
czasowych pracach przygotowawczych organizacyj-
nych do Challenge'u 1934. Obowigzki te lezg
w zakresie prac Aeroklubu Rzeczypospo-
litej. To, co dotychczas w dziedzinie tej zostato
opracowane przez odpowiednie komisje A. R. P,
spotkato sie z uznaniem nietylko naszych czynni-
kéw lotniczych, lecz réwniez i przedstawicieli tych
panstw, ktére beda braty udziat w zawodach.

Zapat i wytezona praca przygotowawcza inicjato-
row i wykonawcow, a zarazem peine zrozumienie
potegi propagandowej i prestizowej lotnictwa w dzi-
siejszym Swiecie u czynnikéw Kkierujgcych naszg na-
wa panstwowag, sprawity, ze mamy do zanotowania
calty szereg lotéw zagranicznych, Kktore
miaty donioste znaczenie nietylko dla podniesienia
uznania dla naszego lotnictwa zagranica, lecz row-
niez uznania i szacunku dla Polski.

Nie mowigc o pamietnych lotach tego rodzaju, jak
lot naszych aséw wojskowych do Rumunji i Rosji,
na doskonatym polskim sprzecie, lub propagando-
wy na Batkany oraz udziat polskiego lotnictwa w
Swiecie lotniczem butgarskiem w Sofji, przypomniec
trzeba nastepujace wyprawy: Lot na zawody algie-
ro-marokanskie, udziat w zawodach alpejskich,
uczestnictwo w sanitarnym kongresie w Madrycie,
lot turystyczny Klubu Krakowskiego na Batkany,

udziat harcerskiej ekipy szybowcowej w Gdéddllé na
miedzynarodowych zawodach skautéw, a wreszcie
uczestnictwo w ,,Bienvenue Aerienne" we Francji.

Polski przemyst lotniczy w okresie tym
dat nam caly szereg nowych maszyn. Kon-
struktorzy ptatowcow, silnikéw i szybowcdw nie
ustawali w pracy i umozliwiali pilotom zajmowanie
poczesnych miejsc w miedzynarodowych konkuren-
cjach lotniczych.

W dziale komunikacji lotniczej powiek-
szyl sie nasz stan posiadania w zakresie rozbudo-
wy lotnisk w kraju, czego korong jest wykonczenie
warszawskiego cywilnego portu lotniczego na Oke-
ciu. Linje ,,Lot* wprowadzity w okresie letnim co-
dzienng (nie wytgczajac niedziel) komunikacje.

Stosunki z sgsiadami ulegty w tym okre-
sie réwniez dalszemu korzystnemu rozwo-
jowi przez ciggte udoskonalanie naszych linij lot-
niczych i przez rozw6j polaczen z zagranicg.

Dziwnym zbiegiem okoliczno$ci, tragicznie zakon-
czony lot do Rosji, przedsiewziety celem pobicia re-
kordu dtugotrwatosci lotu w linji prostej samolotéw
turystycznych pierwszej kategorji, tak sumiennie
pod kazdym wzgledem przygotowany, przynidst nam
w rezultacie zblizenie lotnicze z naszym wschodnim
sgsiadem i duzy krok naprzéd w zorganizowaniu ko-
munikacji lotniczej z Rosjg sowiecky, tak koniecz-
nej dla obydwoéch krajow i dla wtasciwego rozwoju
europejskiej sieci komunikacji lotniczej.

Rok, ktory obecnie rozpoczynamy, bedzie rokiem
ciezkich prdob dla naszego lotnictwa. Stojg
bowiem przed nami wielkie zadania, z ktdrych
wszyscy zdajemy sobie doktadnie sprawe. Wymienie
tylko, z zadan nadzwyczajnych: Challenge w jego
dwu zasadniczych dziatach, t. j. organizacji catosci
i przygotowaniu ekipy polskiej; dalej zawody balo-
nowe o puhar Gordon-Bennetta. Z zadan normal-
nych: dostarczenie naszemu lotnictwu sportowemu
odpowiednich maszyn, dostarczenie sprzetu i moz-
nosci treningu pilotom szybowcowym i t. d.

Jesli spogladanie w przeszto$¢ ma dodaé¢ otuchy
do pracy w przysztosci, to rok 1933 moze nam dac
duzo zachety i wiary w nasze sity, w nasze mozliwo-
§ci i w naszg owocng prace w przysztosci, tak samo
jak to byto w przesztosci. WychodziliSmy dotych-
czas zwyciesko z wielu powaznych trudnosci i prze-
ciwnosci.

Skrzydlata, mtoda Polska nie zawiedzie spote-
czenstwa, a spewnos$cig rowniez i ono da powietrz-
nym bojownikom wszystko to, co im daé¢ bedzie w
stanie.

Pomoc i wspOtpraca spoteczenstwa wyrazi sie nie-
watpliwie w jeszcze liczniejszem powiekszaniu sie
zastepéw L. O. P. P. i jeszcze mocniejszem popiera-
niu lotnictwa przez te organizacje.
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Wymagania lotnictwa turystycznego

Mamy obecnie sezon zimowy, do$¢ martwy pod
wzgledem ruchu lotniczego, ale nadajacy sie znako-
micie do rozpatrywan i uwag nad sezonem ubiegtym,
oraz do snucia planéw na sezon przyszty, letni.

Nasuwajg sie wiec pewne spostrzezenia z ubie-
gtych okreséw, a w szczeg6lnosci z ubiegtego lata,
co do kierunkéw wyraznie zarysowujacych sie w na-
szem lotnictwie sportowem, dotyczace kwestji t. zw.
lotnictwa turystycznego.

W ostatnich czasach utart sie catkiem stusznie ter-
min, okreslajgcy samoloty matej mocy jako ,,samolo-
ty turystyczne*4 (zamiast dotychczasowej nazwy:
awionetka). Nazwa ta jest catkiem witasciwa i wyraz-
nie okresla ona wymagania stawiane samolotowi, od-
rézniajagc go od samolotu sportowego, ktdry moze nie
mie¢ tak wysokiej warto$ci uzytkowej, a za to musi
mie¢ walory czysto sportowe (np. zdolno$¢ do akro-
bacji). Wygladatoby, ze nazwa ,samolot turystycz-
ny4powstata—ze sposobu uzytkowania go; takie tez
byly dawniej dazenia — stworzy¢ samolot uzytko-
wy, turystyczny. Dzi$ jednak, kiedy juz mamy ta-
kie samoloty, trudno stwierdzi¢, ze zaledwie w ma-
tej czeSci sg one uzywane do turystyki w Scistem te-
go stowa znaczeniu. Uwazam za bardzo stuszng na-
zwe krajowego konkursu samolotéw turystycznych:
jest to rzeczywiscie konkurs, w ktérym udziat biorg
samoloty turystyczne, a turystyki jest tu w kazdym
razie bardzo mato. Ten sam charakter majg prawie
wszystkie imprezy krajowe, jakkolwiek wielkie po-
wodzenie nielicznych prob krajowych oraz imprez za-
granicznych typu prawdziwie turystycznego moéwi sa-
mo za siebie. Ze zainteresowania w tym Kkierunku
istniejg  wsrdod licznej rzeszy pilotow sportowych,
zgrupowanych w klubach, dowodzi choc¢by zapoczat-
kowana w Aeroklubie Warszawskim akcja tworzenia
grup turystycznych, ktdrych jednym z postulatow
jest uprawianie prawdziwej turystyki. Ten to postu-
lat poparty zostat w ubiegtym sezonie do$¢ licznemi
czynami.

Dla nalezytego okreslenia wymagan turystyki lot-
niczej trzeba przedewszystkiem sprecyzowaé istote
turystyki wogéle. Turystyka powinna by¢ niejako
nauka praktyczng krajoznawstwa w najogélniejszem
tego stowa znaczeniu, w pewnych swych dziatach po-
taczona z cEwiczeniami fizycznemi w terenie (mam
tu na mysli w pierwszym rzedzie turystyke gorska,
letnig i zimowg, oraz wodng, potgczong tak szeroko
obecnie z campingiem). Turystyka motorowa — sa-
mochodowa, motocyklowa czy lotnicza — moze sta-
nowi¢ specjalny dziat, badz tez by¢ tylko pomoca,
Srodkiem lokomocji dla turystyki ogo6lnej. Napoty-
kamy w niej bowiem nowy czynnik, z ktérym nalezy
sie liczy¢, a mianowicie szybko$¢ posuwania sie w te-
renie. Trzeba przyja¢ pod uwage, ze juz przy tej
szybkosci zmian widokow wynosimy tylko bardzo
ogblne pojecie o przebywanych okolicach, a jezeli
chodzi o lot, to mamy tu do czynienia jeszcze z dru-
gim czynnikiem: oddaleniem widzianych objektow.
Z tych powodoéw musimy traktowac¢ turystyke lotni-
czg inaczej niz — dajmy na to — samochodowa.
Stanowi ona odrebny dziat i wymaga innego po-
dejscia. Zasadniczo z turystyki powietrznej da sie

wydzieli¢ 3 kierunki: turystyka dalekodystansowa,
bliskodystansowa i — czysto lotnicza, ktére omdwie
ponizej.

Turystyka dalekodystansowa: dalekie rajdy, prze-
loty przeplatane zwiedzaniem okolicy miejsca lgdo-
wania. Samolot stuzy tu jako szybki $rodek komu-
nikacji. Obserwacje w czasie drogi muszg by¢ z ko-
niecznosci pobiezne, pilot musi zasadniczo trzymacé
sie prostej trasy lotu, azeby nie przedituzaé zbytnio
drogi do wiasciwego celu. Loty tego rodzaju, kosztow-
ne i wymagajgce wiekszych przygotowan, byty u nas
organizowane przewaznie z okazji jakich$ imprez za-
granicznych, czy tez dla propagandy. Takim lotem
byt rajd Zwirki i Wigury do Barcelony, takim tez
byt na wiosne ubiegtego roku lot poétnocno-afrykan-
ski pputk. Kwiecinskiego i kpt. Hirszbandta i sporo
innych, czy to do krajow battyckich, czy do stowiani-
skich i batkanskich. Lotem turystycznym na wieksza
skale stat sie tez lot afrykanski kpt. Skarzynskiego.
Mamy do zanotowania tez pewng ilos¢ dalekich lo-
tdw z inicjatywy i na koszt prywatny. W pierwszym
rzedzie trzeba tu wymieni¢ wycieczke do Afryki pp.
Skorzewskich, lot do Indji por.. Czarkowskiego-Go-
lejewskiego oraz wycieczki do Wtoch prof. Prusz-
kowskiego, do Anglji kpt. Hirszbandta oraz ostatnio
— do Jugostawji por. Latwisa i inz. Szukiewicza. Jak
widzimy, tej kategorji lotow zebrata sie do$¢ pokaz-
na liczba.

Inaczej przedstawia sie sprawa turystyki blisko-
dystansowej. Ten rodzaj, jako tanszy, tatwiejszy, nie-
wymagajacy paszportéw, tryptykéw i t. d. nadaje sie
w formie turystyki krajowej dla oséb prywatnych,
czy to na sprzecie wiasnym, czy tez klubowym. O ile
wiasciciele prywatni rzeczywiscie w dos$¢ szerokim
zakresie uprawiajg turystyke, o tyle z catej ilosci
lotéw klubowych tylko bardzo niewielki procent mo-
znaby nazwac lotami turystycznemi. Gtowna ambicja
klubéw lezy w braniu udziatu w jaknajliczniejszych
zawodach 1 imprezach, czesto kosztem zupetnego
wyniszczenia sprzetu. Loty turystyczne sg uwazane
przewaznie jako loty t. zw. ,przyjemnoSciowe# na
ktore kandydaci muszg czeka¢ az maszyny oblataja
juz wszystkie zawody i konkursy (po ktérych zwykle
idg do remontu). Nie zwraca sie uwagi na to, ze loty
turystyczne stanowig niegorszg szkote pilotazu, jak
udziat w zawodach, czesto o bardzo nieciekawym
regulaminie, pod wzgledem za$ propagandy i popu-
laryzacji lotnictwa przedstawiajg tez niemniejsze
walory, niz organizowane imprezy ptatne, przynoszg-
ce czestokro¢ rozczarowanie publicznosci.

Przy stworzeniu odpowiedniej sieci lgdowisk, tu-
rystyka tego typu moze da¢ lotnikowi mozliwosci ta-
kie, jakie ma dzi$ automobilista, czy tez nawet po-
siadacz jakiego$ sprzetu na wodzie, t. j. mozliwosé
przepedzenia $wiat czy tez krotkich urlopéw w oko-
licach wycieczkowych. W Anglji takie week-end‘y
lotnicze przestaty by¢ juz nowos$cig; organizowane na
szerszg skale dla gosci zagranicznych, cieszg sie one
wielkiem powodzeniem. Ostatnio urzagdzono podobng
impreze we Francji, p. n. ,Bienvenue Aerienne#d
U nas ruch ten jest hamowany po czesci trudnoscia-
mi lotniskowemi (cho¢ niektére lotniska, np. w Ru-



mji, spetniajg juz swe zadanie w zupetnosci), a prze-
dewszystkiem matg popularnoscig akcji turystycznej
w klubach.

Pozostaje jeszcze trzeci rodzaj turystyki, ktory
jest wihasciwie zawsze dopetnieniem dwéch poprzed-
nich, a ktéry nazwalem turystykg czysto lotnicza.
Bedzie to zwiedzanie pewnych okolic ,z powietrza*',
bez lagdowania. Wymaga to przedewszystkiem usta-
lenia trasy przelotu przez charakterystyczne okoli-
ce, nie po linji prostej, z licznemi zboczeniami, no
a poza tern wymaga lotu niezbyt wysokiego. Tego
rodzaju wycieczki mogg sie odbywa¢ w okolicach
pewnego lotniska, spowrotem na miejsce startu; mo-
ga tez by¢ przelotami z miejsca na miejsce. Wybdr
trasy z punktu widzenia ,malowniczosci" okolicy
z powietrza niezawsze jest zgodny z bezpieczen-
stwem lotu i wymaga dostosowania do posiadanego
sprzetu (np. loty w terenie gorskim).

Jak juz zaznaczytem powyzej, wiekszo$¢ regula-
minéw imprez, zlotéw i zawodéw oparta jest na za-
sadzie: wykorzysta¢ walory samolotu do mozliwych
granic, a wiec lecie¢ wszedzie mozliwie z najwiekszg
szybkos$cig przelotowg i regularnie. Nawet przy c¢wi-
czeniach nawigacyjnych, przy odszukiwaniu punktow
w terenie i rzucaniu meldunkéw stosowana jest za-
sada wysScigu: zawsze przy rownych walorach pilo-
tow, ten ktéry szybszy — wygrywa. Zawodnicy bio-
ragcy udziat w krajowych konkursach oblatujg catg
Polske — ale poznajg tylko lotniska. O turystyce
niema tu mowy, bo niema na nig czasu. To samo od-
nosi sie do zawoddéw regjonalnych, ktore raczej po-
winny by¢ zawodami towarzysko-turystycznemi. Je-
dynie nieliczne imprezy organizowane byty w ten
sposob, zeby celem lotu nie byto tylko uzyskanie pew-
nej ilosci nagrdd, czy plakietek, ale takze zwiedzanie
kraju. Mam tu na mysli przedewszystkiem zlot do
Lidzbarka, week-end w Gdyni i w Pétwiesku, a po-
czesci i niektore zawody, np. pierwsze Zloty Pod-
halanskie. Imprezy tego typu nie wymagajg sprzetu
rasowego, dostepne sg i dla samolotéw treningowych,
a przytem nie pociggajg za sobg nadmiernego zuzy-
cia sprzetu, na jakie sg narazone maszyny wolniejsze
podczas zawodow o regulaminach ,,wyscigowych".

Sprzet klubowy da sie dzi$ podzieli¢ zasadniczo
na trzy grupy: sprzet szkolny (niewchodzacy tu w ra-
chube i stuzagcy wylgcznie do lotow nad lotniskiem),
sprzet turystyczny rasowy i nierasowy. Obie te gru-
py majg swoj okreslony zakres uzytkowania, zarow-
no przez swe walory (szybkos¢, wielki zasieg), jak
i niedogodnosci (trudne Iladowanie, dlugi wybieg).
Wynika z tego, zresztg catkiem logicznie, ze sprzet
rasowy nadawac sie bedzie do turystyki dalekody-
stansowej i wymaga¢ bedzie lepszych lotnisk; sprzet
nierasowy moze byé uzywany do turystyki blisko-
dystansowej, bedac jednocze$nie mniej krepowany
wymaganiami lotniskowemi.

Przechodzac do sprawy lotnisk, trzeba przyznac,
ze — jak dotychczas — niezbyt starano sie u nas
przyjs¢ pod tym wzgledem z pomoca turystyce lot-
niczej. Nieliczne wyjatki stanowi tu lotnisko w Ru-
mji, ewentualnie sezonowe lotnisko w Kazimierzu,
czy Sandomierzu, gdzie mozna znaleZz¢ zaopatrzenie
i hangarowanie, badz tez tylko str6za do pilnowania
maszyny. Mamy jednak caty szereg lotnisk, terenowo
bardzo pieknych, budowanych z wielkim naktadem
kosztéw, ktore sg dostepne tylko raz czy dwa razy
do roku w czasie jakich§ zawodéw. Powodem tego

jest brak jakichkolwiek urzgdzen lotniskowych, brak
najprymitywniejszej bodaj szopy, stuzacej za han-
gar, brak jakiejkolwiek opieki. Mam tu na mysli
przedewszystkiem lotniska tego typu, co Nowy Targ,
Lidzbark, czy tez Ptock. By¢ moze, trudno jest my-
§le¢ dziS$ o budowaniu luksusowych hangaréw na
lotniskach tak mato uzywanych; jednak mysle, ze
przy miljonowych prawie Kkosztach przygotowania
terenu lotniska — nie bytoby trudng rzeczg wysta-
wi¢ odrazu maty hangarek za pare tysiecy zitotych,
lub chociaz zwyktg szope; jezeli dodatoby sie jesz-
cze do tego troche staran dla uprzystepnienia lotni-
ska (mam tu na mysli utatwienie wyszukania jakie-
gos$ dozorcy, ktéry za optata pilnowatby samolotu) —
ruch na lotniskach tych powiekszytby sie znacznie.

Wezmy naprzykiad lotnisko w Lidzbarku. Posia-
da ono juz szope, ktérg bardzo tatwo datoby sie przy-
stosowa¢ do hangarowania samolotow. Wyszukanie
w sasiednim folwarku odpowiedniego dozorcy, ktory
miatby piecze nad tym prowizorycznym hangarem
i za pewng optatg pilnowatby samolotéw, uprzystep-
nitoby to lotnisko, potozone w bardzo pieknej okoli-
cy, dla ruchu turystycznego.

Lotniska najciekawsze moze i rokujace najwieksze
nadzieje, to Nowy Targ (i wogdle lotniska podgor-
skie). COz z tego, kiedy po za jakiemi$ zapowiedzia-
nemi zawodami nie mozna go uzytkowaé¢, bo po-
prostu niema komu zostawi¢ maszyny pod opieka.

Nie zapominajmy, ze lotnisko tego typu — Passy
Mt Blanc — w ciggu paru lat rozwineto sie tak
dalece, ze dorobito sie nietylko hangaréw, ale na-
wet gdrskiej szkoty lotniczej. Obecnie po drugiej
stronie Tatr otwarte zostato lotnisko w Wazcu, ktd-
re stanowi centrum spacerowego ruchu lotniczego nad
Tatrami i cieszy sie wielkg frekwencjg. Uwazam, ze
lotniska w okolicach uzdrowiskowych, czy tez klima-
tycznych, mogtyby sie nawet z czasem sta¢ docho-
dowemi.

Drugim typem lotnisk, ktéry chciatbym omoéwic,
bytyby to lotniska terenowe; lgdowiska dostepne dla
ruchu sezonowo, a stale majgce znaczenie tylko jako
wyznaczone miejsce lgdowan w razie koniecznoSci.
Ladowiskami takiemi moga by¢ z powodzeniem pa-
stwiska i nieuzytki, odpowiednio wybrane, oznaczo-
ne i zarejestrowane. Lotniska takie nie muszg by¢
koniecznie dostepne w normalnych warunkach dla
wszystkich typéw maszyn. Zaopatrzone jednak w zor-
ganizowang pomoc w formie upowaznionych dozor-
céw, moga by¢ bardzo pomocne nawet przy dalszych
przelotach w razie konieczno$ci miedzyladowania.
Ze préby organizowania takich lotnisk nie napotyka-
ja na zbyt wielkie trudnosci, dowodzg nam w pierw-
szym rzedzie lotniska w Sandomierzu i Kazimierzu
n. Wista, zawdzieczajgce swe powstanie inicjatywie
prof. Pruszkowskiego. Nie méwie tu o lotnisku w P4t-
wiesku, jako o witasnosci prywatnej. Lotnisko w Ka-
zimierzu, potozone w malowniczej okolicy, mimo nie-
zbyt wielkich rozmiaréw, bez zbytnich przygotowan
i inwestycyj spetnia w zupetno$ci swe zadanie i do-
wodzi, ze przy pewnych staraniach datoby sie wy-
szuka¢ odpowiednie tereny wszedzie, nawet w bar-
dzo niegoscinnych pod wzgledem lotniczym czesciach
kraju. ,,Hangar" wystawiony przez prof. Pruszkow-
skiego udzielat przez cate lato gosciny Moth‘owi, a nie
kosztowat napewno nawet 500 zt. Dozorca miesz-
kajagcy w hangarze zapewniat dostateczng opieke
i obrone przed licznemi rzeszami ciekawych gosci.



Uzyskanie zgody wiascicieli terenow na zatozenie Ig-
dowiska nie przedstawia tez wielkich kosztéw. Na-
turalnie, ze do utworzenia takich lotnisk u nas trze-
ba pewnego wysitku i staran, szczeg6lnie w okolicach
odlegtych od os$rodkéw lotniczych. Wybor terenu,
zgodny z og6lng polityka lotniskowa, niezawsze be-
dzie dogadzat turystom, wynika to jednak z uksztat-
towania kraju. JesteSmy w warunkach trudniejszych
od wielu panstw innych, wezmy choéby np. Skan-
dynawskich, gdzie lotniska i bazy wodne lezg wprost
w naturalnych parkach.

Na zakonczenie pozostaje jeszcze rozpatrzenie
konjunktur turystyki lotniczej w nadchodzgcym se-
zonie letnim. Uwazam, ze przedstawiajg sie one ko-
rzystnie. Z koniecznosci nie bedg organizowane wiek-
sze imprezy krajowe, bo wszystkie wysitki skierowa-

ne bedg na urzadzenie Challenge‘u. Sprzet jednak
i wiekszos¢ pilotow klubowych nie bedzie zaangazo-
wana w tych zawodach; tak, ze bedzie mozna na
wiekszg skale uprawia¢ turystyke. Nalezy réwniez
spodziewac sie zorganizowania towarzyskich, miedzy-
klubowych zlotéw, czy tez week-end‘éw, nieobarczo-
nych juz regulaminami, nakazujgcemi ,przeby¢ jak-
najwieksza trase w jaknajkrotszym czasie".



Inz. pil. JERZY RZEWNICKI

Kilka zagadnien techniki pilotazu

Jednem z czotowych zagadnien techniki pilotazu,
w chwili obecnej, jest lot $lepy. Zadanie, w swej
postaci kompletnej, obejmuje zaréwno prowadzenie
samolotu w powietrzu przy pomocy wytgcznie przy-
rzadow pokladowych, jak i Slepy start i Slepe Ig-
dowanie.

Pilotaz Slepy w powietrzu zostat juz omowiony
w poprzednim moim artykule w Skrzydlatej. Slepy
start i Slepe lgdowanie do programu tego artykutu
nie nalezaty.

Ladowanie Slepe trzeba wyraznie odrézni¢ od la-
dowania nocnego Ladowanie $lepe jest lagdowaniem
we mgle. Ladowanie nocne bez mgly, chocby w naj-
czarniejszag noc, nie jest S$lepe, bo opiera sie na
widocznosci zewnetrznej — S$wiatet lotniskowych.

Rozwigzaniem zupetnem lgdowania $lepego bedzie
ladowanie nocne we mgle, na dowolnym terenie. Roz-
wigzania obecne dotycza ladowania na terenie por-
tu specjalnie w tym celu urzadzonego. Teoretycz-
nie ,dotyczg one lgdowania we mgle zar6bwno w dzien
jak i w nocy. Praktycznie, zdajg sie rozwigzywac
narazie tylko sprawe lagdowania we mgle w dzien.

Ladowanie we mgle w dzien niestusznie jest utoz-
samiane z zagadnieniem ladowania w zupetnej nie-
widzialnosci. Nie jest tak zle. Pomijajagc mglty wy-
jatkowe, przy ladowaniu takiem jest zupeinie Slepe
tylko podejscie do nawierzchni lotniska, na wyso-
ko$¢ wystarczajgca jeszcze do wykornczenia mane-
wru lgdowania. W wigkszosci wypadkéw mgty unie-
mozliwiajagcej zwykte lagdowanie, uniemozliwionem
jest wiasnie to podejscie. Widomos¢ pozioma i pio-
nowa tuz nad ziemig jest najczeSciej jeszcze wy-
starczajagca do wylagdowania przy pomocy zwykiego
pilotazu wzrokowego.

Co innego w nocy. Pilot jest tu do ostatniej chwili
catkowicie zdany na przyrzady. Sa to normal-
ne przyrzady pilotazu Slepego plus specjalnie
czuty wysokosciomierz o skali regulowanej stosow-
nie do ci$nienia barometrycznego, panujacego na po-
wierzchni lotniska. Podchodzac do lgdowania nale-
zy, przy pomocy cyfry cisnienia barometrycznego
podanej z portu dolotowego przez radjo, podregulo-
wac¢ wysokosciomierz, by wskazywat cisnienie po-
nad poziom lotniska tego portu. Podszediszy, na $le-
po, do lgdowania (przy pomocy takiej, czy innej me-
tody radiogoniometrycznej), nalezy zej$¢ odpowied-
nio nisko, wg. wskazan tego wysokosciomierza, i nad
samg ziemig wykonczy¢ manewr lagdowania na $lepo,
przy pomocy szybko$ciomierza, warjometru i chyto-
mierza podiuznego. Praktycznie jednak, wchodzg tu
w gre, z jednej strony, btedy i opdznienia wskazan
przyrzadow; z drugiej trudnos$¢ skoordynowania,
przy pomocy tych wskazan, szybkosci wzdiuz toru
i szybkosci pionowej opadania w ten sposéb, by
otrzymac podejscie po krzywiznie gtadkiej i stycz-
nej do ziemi w chwili zetkniecia sie z nig. Samo roz-
wigznie Slepego podejscia do lgdowania nie jest
jeszcze catkowitem zatatwieniem sprawy.

Ale lgdowanie we mgle w nocy stanowi drobny

utamek praktycznych potrzeb lotnictwa, a przynaj-
mniej moze stanowi¢ utamek odpowiednio drobny,
przy racjonalnej organizacji.

Podprowadzenie samolotu na $lepo do lotniska, az
do chwili zaczecia witasciwego manewru lgdowania,
to juz sprawa nie pilotazu, lecz radjotechniki i radjo-
goniometrji. | na tej wilasnie drodze zadanie zosta-
to praktycznie rozwigzane na Zachodzie.

Slepy start nie jest zadaniem odrebnem. Zupet-
nie Slepy jest on tylko we mgle w nocy, ale i wtedy
niczem, zasadniczo, nie r6zni sie od klasycznego pi-
lotazu Slepego w powietrzu. Start we mgle w dzien
jest, do chwili oderwania sie, zwyklym pilotazem
wzrokowym, korzystajacym z widocznosci nawierzch-
ni lotniska; widomos$¢ ta, w stopniu wystarczajgcym
dla rozbiegu przy starcie, pozostaje praktycznie przy
kazdej mgle; jedynie do utrzymania Kkierunku po-
trzebna jest pomoc zakretomierza. Od chwili oder-
wania sie i znikniecia widomos$ci nawierzchni, za-
czyna sie zwykly pilotaz Slepy w powietrzu, na torze
wznoszacym sie. Przystepujac do startu we mgle na-
lezy, w ten czy inny spos6b, uruchomi¢ uprzednio
wirniki przyrzadéw zyroskopowych, by dziataty one
w petni od pierwszej chwili ruszenia z miejsca.

*
* *

Nowe zadania, nowe warunki lotu stwarzajg po-
trzebe unowoczesnienia warunk6w pracy pilota. By
zapewni¢ nalezytg jako$¢ pilotazu, i maszyna i jej
wyposazenie muszg by¢ przystosowane do nowych
wymagan. Zanim jednak moéwi¢ o0 nowosciach
i 0 szczeg6tach pomocniczych, nalezy z catym
naciskiem poruszyé sprawe zasadnicza, starg jak lot-
nictwo, a, niestety, dzi$ jeszcze aktualng: sprawe
elementarnej prawidtowosci lotu maszyny, jako
pierwszego warunku prawidtowego pilotazu.

Szereg maszyn jeszcze znajdujgcych sie w uzytku
biezgcym i cieszacych sie niekiedy najlepszg
opinjg, posiada kardynalne biedy witasnosci lotu,
mniej lub wiecej utajone w normalnych warunkach.
Btedy te ujawniajg sie w odpowiednich okoliczno-
Sciach, przekreslajagc wszelkg prawidtowosé pilotazu.

Gorzej jeszcze — szereg maszyn posiada zupetnie
jawne, patologiczne wtasnoS$ci lotu, powodujgce krzy-
czacg nieprawidtowos$¢ pilotazu — i do tej pory

jako$ im to uchodzito. Przyczyny takich faktéw na-
lezy szuka¢, przynajmniej do niedawna, w tradycji
kwalifikowania maszyn, pod wzgledem witasnosci pi-
lotazu, przez niemal analfabetow pod wzgledem tech-
nicznym i naukowym. Opinjowanie to byto czem$
najzupetniej osobistem, wyrazem indywidualnych
upodoban, przyzwyczajen, uprzedzen, niekiedy po-
prostu chwilowych standw fizycznych i psychicznych.
Dzisiaj inzynierja lotnicza posiada juz narzedzie ba-
dawcze najzupeiniej objektywne, jakiem jest anali-
za lotu. Analiza ta rozktada wtasnosci lotu na ele-
menty podstawowe, wyodrebnia je w locie i bada
kazdy zosobna, uzywajac do tego ludzi odpowiednio
przygotowanych. Nie widze mozliwosci, aby maszy-



na, przeszediszy przez tego rodzaju badanie, weszta
w zycie z zasadniczym btedem lotu, a wiec i pilo-
tazu. Albo zostanie poprawiona, albo w zycie nie
wejdzie.

Ale trzeba tego wymagac.

*

Normalizacja urzadzen kabiny pilota, przede-
wszystkiem  przyrzadéw poktadowych, sterownic

i armatury, jest bezsprzecznie utatwieniem pilotazu.
Pozwala ona pilotowi, przesiadajagcemu sie na inny
typ samolotu, odnalez¢ wszystko bez szukania, za-
chowa¢ nabyte przyzwyczajenia i odruchy, korzy-
sta¢ z rutyny zdobytej na wszystkich maszynach po-
przednich. Co wiecej, jest ona wydatnym czynnikiem
bezpieczenstwa przeciwko pomytkom odruchowym,
pamieciowym i wzrokowym przy wszelkiej manipu-
lacji i obserwacji w kabinie.

W roku ubiegtym zostaty opracowane polskie nor-
my przyrzadéw poktadowych. Oprocz danych, ma-
jacych znaczenie przemystowe i materjatowe (uje-
dnostajnienie fabrykacji, wymienno$¢, uniwersalno$é
niektérych czesci zapasowych), zawierajg one szereg
postanowien dyktowanych praktycznemi wzgledami
pilotazu — tatwoscig obserwacji i szybkiego odszu-
kania potrzebnego przyrzadu. Sg to zasady rozmiesz-
czenia poszczegdlnych grup przyrzadow (wedtug
przeznaczenia) na tablicy pokfadowej i poszczegdl-
nych przyrzadow wewnatrz grupy (wedtug waznosci
spetnianej roli); ustalenie barw orjentacyjnych i wiel-
kosci tarcz it p. it p. Przyrzady stuzace do pilo-
tazu Slepego zostalty zgrupowane w samym $rod-
ku tablicy; tarcze ich otrzymaly barwe niebieska,
jako najmniej meczacg wzrok przy dtugotrwatem.
uporczywem wpatrywaniu sie. Przyrzady kontrolu-
jace prace silnika zostaty umieszczone po stronie
lewej.

Jest rdwniez w opracowaniu projekt normy sterow-
nic i armatury kabiny pilota. W poréwnaniu z nie-
ktéremi odno$nemi normami obcemi, projekt ten réz-
ni sie w zasadniczej sprawie Kkierunku otwierania
i zamykania gazu. Wedtug projektu normy miedzy-
narodowej (I. A. T. A.), podobnie jak w lotnictwie
niemieckiem, angielskiem i rosyjskiem, otwieranie
gazu odbywa sie przy pomocy ruchu manetki do
przodu, czyli odwrotnie, niz w lotnictwie francuskiem
i polskiem. Ma to by¢ uzasadnione wzgledami mne-
motechnicznemi; dodawanie gazu, powiekszajace
szybkos¢ lotu, ma sie odbywac¢ przy pomocy ruchu
w kierunku tej szybkosci: naprzéd. Jest to rozumo-
wanie niestuszne, bo uwzgledniajgce jedynie ruch
w plaszczyznie poziomej, gdy lot jest ruchem prze-
strzennym. Dodanie gazu moze spowodowac nie jedy-
nie przyrost szybkosci, lecz np. wychylenie toru lo-
tu ku goérze. Précz tego, w dobrze wyrdwnowazonym
samolocie powinno ono spowodowaé samoczynne
unoszenie sie tba samolotu. Obydwa te efekty doda-
nia gazu sg takie same, jak przy Sciggnieciu drazka
sterowego ku sobie. Odwrotnie, zamykajgc gaz
i przechodzac w lot $lizgowy, nalezy, w prawidto-
wym samolocie, odepchng¢ drazek sterowy do przo-
du. Wydaje sie o wiele bardziej mnemotechniczne
skoordynowanie ruchu sterowania gazu z ruchem
sterowania ptatowca, niz z abstrakcyjnem wyobra-
zeniem szybkosci. Praktyka pilotazu dostarcza licz-
nych i przekonywujacych przyktaddw. Przeskocze-

nie przez przeszkode, podchodzac zbyt nisko do Ilg-
dowania; nagte pchniecie maszyny w nurkowanie —
i tym podobne. Wszedzie mnemotechnika wymaga
witasnie uzgodnienia a nie krzyzowania ruchu oby-
dwuch rak.

*

Szkolenie w pilotazu jest przedmiotem krancowo
sprzecznych opinij i pod wzgledem wyboru maszy-
ny i pod wzgledem wyboru metody. Ciekawe S$wia-
tto na te sprawe rzucito szybownictwo.

Wyszkolenie pilota szybowcowego plus przeszkole-
nie go na samolocie silnikowym jest razem o wiele
krotsze i tatwiejsze, niz wyszkolenie od poczatku
na tym samym samolocie. Wynikatoby stad, ze szy-
bowiec jest lepszem narzedziem szkolenia (przynaj-
mniej poczagtkowego), niz samolot.

Ta przewaga szybowca da sie moze wytlumaczy¢
dwiema jego wiasciwosciami zasadniczo réznigcemi
go od samolotu szkolnego.

Po pierwsze, szybowiec nie ma, Scisle biorac, lg-
dowania, a przynajmniej lgdowanie to nie sprawia
zadnei trudnoSci, zwtaszcza w poréwnaniu z resztg
lotu. Uczen, przez caly czas lotu, nie jest pod gro-
za ladowania i uczy sie przedewszystkiem lotu.
Uczen w maszynie silnikowej ma jedng troske: wy-
ladowac. Poniewaz lgdowanie nie jest mozliwe bez
oswojenia sie wiasnie z zasadniczemi elementami
lotu — szkolenie obraca sie w pewnego rodzaju bted-
nem kole.

Po drugie, szkolenie na szybowcu odbywa sie bez
dwusteru, co zapewnia zupetnie inny spotczynnik
wydajnosci.

Chcac szkoli¢ na samolocie silnikowym iak na
szybowcu i osiggnaé¢ te same wyniki, nalezatoby naj-
pierw stworzy¢ samolot posiadajgcy obie wymienione
cechy szybowca. Musiathy to wigec by¢ samolot jed-
nomiejscowy. Zeby méc wypusci¢ na nim ucznia od-
razu, musiatby i on, ten samolot, nie mieé¢ lgdo-
wania, to znaczy, ze lgdowanie iego musiatoby by¢
naturalnem zakonczeniem lotu S$lizgowego. Musiatby
wiec on mie¢ szybko$¢ szybowca, a tor lotu $lizgo-
wego pochyty bardzo tagodnie, to znaczy duzg fines-
se; musiatby siada¢ bez opuszczania ogona, a wiec
bez krytycznego ruchu S$ciggniecia steru.

Kto wie, czy taka odmiana samolotu nie oka-
zataby sie ideatem pierwszej maszyny szkolnej.
taczytaby wszystkie dodatnie cechy pedagogiczne
szybowca z utatwieniem wzlotu i utrzymywania sie
w powietrzu ,dzieki wiasnemu silnikowi i z uniezalez-
nieniem terenu.

Nauczywszy sie na nim lataé, to jest przebywaé
i porusza¢ sie w powietrzu i patrze¢ zgoéry na zie-
mie, uczen przechodzitby na normalny samolot szkol-
ny, na ktérym lata¢ umiatby odrazu, a lgdowa¢ na-
uczytby sie po minimalnej ilosci dwusteru. Wiasci-
wosci lotu i pilotazu tego samolotu sg tatwe do okre-
Slenia jednem zdaniem. Musiatyby one by¢, jako-
Sciowo, identyczne z wiasciwosciami lotu i pilotazu
wszystkich dobrych nowoczesnych maszyn uzytko-
wych, na ktorych lata sie poza szkotlg. ROznityby
sie od nich tylko iloSciowo; mocg silnika, szybkoscia,
szybkos$cig lgdowania, potrzebnym stopniem nateze-
nia uwagi i treningu Czynienie samolotu bardziej
pedagogicznym przez $wiadome psucie jego wiasno-
Sci aerodynamicznych bytoby herezja.



Inz. TADEUSZ CYGA-KARP1NSKI

Ogolne tendencje rozwojowe
techniki lotniczej w chwili obecnej

Szybkos$¢, zasieg, udzwig, ekonomja i bezpieczen-
stwo — oto podstawowe elementy, na ktorych opiera
swg racje bytu lotnictwo. Czy to w swej roli krzewi-
ciela postepu cywilizacyjnego — jako lotnictwo ko-
munikacyjne, czy tez w odmiennej nieco roli niszczy-
ciela wojennego, musi lotnictwo postulatom tym od-
powiadac.

Coraz szybciej i coraz dalej, coraz taniej i coraz
bezpieczniej — oto motto, ktore konstruktor lotniczy
musi mieC stale przed oczyma, azeby nie pozostaé
w tyle za konkurentami.

Z roznych zatozen wychodzac i do réznych celdow
dazac, oba gtéwne czynniki, ktoére lotnictwo w swa
stuzbe zaprzegty sg zgodne w swych wymaganiach co
do tych zasadniczych elementéw. Dla lotnictwa cy-
wilnego lepsze spetnienie tych postulatéw warunkuje
jego zdolnos$¢ konkurencyjng z innemi $rodkami loko-
mocji; lotnictwu wojskowemu pozwala uzyskac prze-
wage bojowag nad nieprzyjacielem. Jednym chodzi
0 najszybsze przewiezienie na najdalszg odlegtos¢
1najtanszym kosztem jaknajwiekszej ilosci towardw,
drugim... bomb.

Problem roéwnoczesnego spetnienia tych warunkow
nie jest wcale prosty. Niektére z nich sg sobie wprost
przeciwstawne i udatne ich rozwigzanie jest zawsze
dobrze wyposrodkowanym kompromisem, ktory nale-
zy umie€ znalez¢. Lotnictwo weszto na arene rozwoju
techniki, wnoszac jako nowos$¢ swa umiejetno$¢ poru-
szania sie w przestrzeni trdjwymiarowej. Opanowanie
tej przestrzeni w kierunku wymiaru wysokos$ci przed-
stawiato i przedstawia po dzi$ dzien problem rozwo-
jowy lotnictwa zarazem najciekawszy i najtrudniej-
szy do rozwigzania. Jak wynika z podstawowych
réwnan mechaniki lotu oraz z wtasciwosci otaczajacej
nas atmosfery, przeniesienie sfery dziatania lotnictwa
w gorne rejony atmosfery przedstawia wielorakie ko-
rzysci. Wzrastajace z wysokoscig rozrzedzenie po-
wietrza pozwala uzyskiwac, przy niezmiennej mocy,
zwiekszenie szybkosci i zasiegu. Zanik wplywu na-
grzewania sie ziemi, objawiajagcego sie niedajgcemi
sie przewaznie przewidzie¢ pradami, wirami i ,,dziu-
ramid powietrznemi — na atmosfere, gwarantuje
moznos$¢ spokojnego lotu (warunek nadzwyczaj waz-
ny dla komunikacji lotniczej). Lepsze warunki wi-
docznos$ci na wielkich wysokosciach powiekszajg bez-
pieczenstwo lotu. Ten warunek dobrej widocznosci
nabiera coraz bardziej na znaczeniu w miare wzrostu
osigganych szybkoSci i staje sie kwestjg zasadniczg
przy stosowanych coraz czesciej w lotnictwie woj-
skowem lotach eskadrowych i masowych. Nie da sie
on tez, zdaje sie, nigdy catkowicie zastgpi¢ najdoktad-
niejszemi nawet metodami instrumentalnemi lotu
$lepego.

Pewnym czynnikiem ujemnym, wystepujgcym przy
locie wysokosciowym jest natomiast wzrastajgca
z wysokoscig (az do granicy troposfery) sita wia-
tru, znizka temperatury i wpltyw rozrzedzenia po-
wietrza na organizm ludzki, przed ktéremi to czyn-
nikami bedzie trzeba przysztych pasazerow strato-

sferycznych zabezpieczyé. Z wszystkich naprowadzo-
nych tu powodéw jedng z podstawowych tendencji
rozwoju techniki lotniczej — zawierajagcg w sobie
ponadto mozliwo$¢ spetnienia wiekszosci wymienio-
nych na poczatku warunkéw — jest tendencja zwiek-
szania putapu uzytecznego samolotow.

Gtéwna trudnos¢, ktérg na tej drodze nalezato
przezwyciezy¢ wynikata w pierwszym rzedzie z ko-
niecznosci utrzymania statej mocy silnika az do tego
putapu, oraz z koniecznos$ci takiej adaptacji $migta,
ktéraby pozwolita na maksymalne wyzyskanie mocy
silnika zarowno przy starcie jak i w locie na putapie.
W kierunku przezwyciezenia tej trudnosci idzie przez
caty czas rozwdj techniki silnikowej i $migtowej.

JakesSmy powiedzieli, uzyskana juz dzi$, dzieki po-
stepom techniki $migto-silnikowej, mozliwos¢ oder-
wania samolotu od sfery $cisle przyziemnej pozwala
na zwiekszenie wszystkich niemal czynnikéw decy-
dujagcych o warto$ci istotnej lotnictwa. Sprébujmy
obecnie zebra¢ w krotkiem zestawieniu sposoby, ja-
kiemi mozemy wpltywaé na wspomniane poszczeg6l-
ne czynniki.

Na szybko$¢ samolotu (przy niezmiennym cieza-
rze i powierzchni nos$nej) mozemy wptynac trzema
drogami: przez polepszenie cech aerodynamicznych
ptatowca, przez zwiekszenie stosunku ciezaru samo-

lotu do powierzchni nosnej ”~ i przez zwigkszenie

mocy (réwnoznaczne z utrzymaniem niezmiennej mo-
cy przy rosngcym putapie). Wszystkie te sposoby
zwiekszajg jednak rédwnoczesnie niekorzystnie szyb-
kos¢ minimalng (tatwa utrata szybkosci np. przy la-
dowaniu), czemu nalezy zaradzi¢. Zwiekszenie zasie-
gu wyptywa automatycznie ze zwiekszenia szybko-
§ci. Mozemy je pozatem rowniez uzyska¢ przez
zmniejsznie zuzycia paliwa (uzycie paliwa ekono-
miczniejszego, np. ropy), pozwalajace na zwiekszenie
zapasu paliwa (to ostatnie mozliwe réwniez dzigki
obnizaniu ciezaru konstrukcyjnego ptatowca).

Sprawa powiekszenia udzwigu — obok statego
wzrostu mocy i wielkosci samolotu, uzyskiwanego
dzieki postepom techniki konstruktorskiej i jakosci
materjatow konstrukcyjnych — przedstawia sie ra-
czej w formie daznosci do powiekszenia stosunku
udzwigu do ciezaru wasnego samolotu. Daje sie ono
uzyska¢ gtownie przez polepszenie wspdtczynnikow
wytrzymatosciowych i przez lepsze wykorzystanie
materjatdw konstrukcyjnych, przez rosngce zastoso-
wanie metali lekkich oraz przez uzycie ekonomicz-
niejszego paliwa (zmniejszenie ciezaru przewozonych
materjatow pednych). Jesli chodzi o ekonomje trans-
portu lotniczego, to wyraza sie ona wprost w kosz-
cie np. tonnokilometra i jest funkcjonalnie zwigzana
z pozostatemi czynnikami. Jednym z najistotniejszych
wymagan stawianych lokomocji powietrznej jest na-
turalnie bezpieczenstwo.

Zrddtem niebezpieczenstwa na samolocie moze
by¢ ogien lub wypadek, powstaty dzieki defektowi
materjatowemu albo niezwyktym warunkom atmosfe-



rycznym. Czynnikami wpiywajagcemi na zwiekszenie
bezpieczenstwa sg: konstrukcja metalowa ptatowca,
rozdzielenie mocy na kilka silnikéw dostepnych do
naprawy w locie, zwiekszenie niezawodnosci silnika,
stosowanie paliwa ciezkozapalnego, stosowanie urzg-
dzen zwiekszajgcych t. zw. rozpieto$¢ szybkosci i za-
pobiegajacych utracie szybkosci, podwyzszenie puta-
pu (pociggajgce za sobg zwiekszenie promienia Ig-
dowania), udoskonalenie przyrzadow poktadowych,
stosowanie urzadzen umozliwiajgcych lot Slepy, umo-
zliwienie startu i lgdowania $lepego.

W miare rozwoju lotnictwa zaczyna sie tez coraz
wiecej ktasé nacisk na takie cechy jak: komfort, re-
gularno$¢ komunikacji, niezalezno$¢ od warunkow
atmosferycznych. Je$li chodzi specjalnie o komfort,
widzimy, ze dawna ciasna, czesto ,,zagazowana“, pet-
na piekielnego hatasu silnikéw kabina samolotu pa-
sazerskiego dzisiaj juz pod tym wzgledem osiggne-
ta olbrzymie postepy. Dzisiejsza kabina samolotu pa-
sazerskiego przewyzsza juz pod wzgledem komfortu
i wygody wnetrze luksusowego diugodystansowego
autokaru, a zbliza sie zupetnie do warunkow podro-
zy, jakie daje najlepszy ,pullman** kolejowy.

Prace nad ttlumikami dla silnikéw lotniczych, nad
Sciszeniem dziatania $migta oraz stosowanie szcze-
liw przeciwhatasowych pozwala przewidzie¢ bliskie
i najzupeiniejsze zlikwidowanie tego ,hatasliwego**
problemu. Zastosowanie w komunikacji lotniczej sa-
molotow typu ,skrzydta latajgcego** pozwoli pasa-
zerowi na swobode ruchu, jakag juz dzi$ posiada np.
pasazer ,Zeppelina**.

Jednym z najwazniejszych probleméw lotnictwa
jest réwniez umozliwienie regularnej komunikacji
lotniczej nocnej. Warunek ten (loty nocne) nabrat
tez obecnie olbrzymiej wagi dla lotnictwa wojskowe-
go niszczycielskiego, ktéremu gtéwnie wykorzystanie
nocy pozwolitoby na uzyskanie maksymum skutecz-
nosci. Postepy w tym kierunku byty przez diugi czas
niemal ze niewidoczne. Ladowania nocne byty jedy-
nie mozliwe na doskonale o$wietlonych lotniskach,
a kazdy defekt w drodze grozit nieunikniong kata-
strofg. Dopiero doskonate wyniki osiggniete w tech-
nice przyrzadéw nawigacyjnych (radjogoniometrja,
sztuczny horyzont i in.), pozwalajgcych na lot $lepy,
jak tez rozw0j urzadzen zmniejszajagcych szybkosé
lagdowania — pozwalajg sie spodziewac rychtego roz-
wigzania praktycznego tej kwestji. Niektére ptatow-
ce wojskowe juz dzi$ startuja, laduja i osiggajg za-
mierzone cele w zupeinych ciemnosciach (ostatnie
¢wiczenia w eskadrach niszczycielskich nocnych fran-
cuskich) .

Walka o spetnienie wszystkich tych postulatow to-
czy sie miedzy konstruktorem lotniczym a przeciw-
nosciami, stawianemi przez zazdrosng o swg witadze
nature, od zarania lotnictwa, przybierajac w miare
uzyskiwanych rezultatow (rozszerzajgcych podstawy
doSwiadczen i pogiebiajgcych nasza znajomos$é za-
chodzgcych zjawisk) na natezeniu. Duzo z nasuwa-
jacych sie mozliwosci zostato juz praktycznie zrea-
lizowanych i moze by¢ biezagco stosowane przy obec-
nych rozwigzaniach konstrukcyjnych; duzo znajduje
sie jeszcze w stadjum eksperymentowania, obiecuja-
cego rychte przejscie do stosowania praktycznego.

Dzisiejszy szybki ptatowiec komunikacyjny jest
przewaznie konstrukcji metalowej i wielomotorowy
(przewaznie posiada 2 lub 3 silniki). Z wyjatkiem
ptatwocow o bardzo duzym udzwigu, bedzie to prze-

waznie jednoptat o konstrukcji ,cantilever”, to jest
bez wszelkich zastrzatéw lub wzmocnien pogarszaja-
cych wiasnosci aerodynamiczne. Bardzo staranne
oprofilowanie (ze szczegélnem uwzglednieniem od-
dziatywaniem kadituba na ptat), stosowanie pierScie-
ni Townenda lub NACA, chowanie w locie podwozia
i ptozy, nadanie kadtubowi ksztattu idealnie opty-
wowego, pozwolg na wydatne zwiekszenie szybko-
§ci i zasiegu, ktére w bliskiej juz przysztosci beda
dochodzity do 400 km/godz. i $rednio 2000 do 3000
km. Rozpowszechniajgce sie coraz bardziej stosowa-
nie szczelin, slotéw, lotek hamujgcych (t. zw. hamul-
cow aerodynamicznych zwiekszajgcych C max) po-
zwoli utrzymac¢ szybkos$¢ lgdowania, mimo wzrasta-
jacej wecigz szybkosci maksymalnej, ponizej 100
km/godz., oraz zabezpieczy ptatowiec przed wspom-
niang juz stratg szybkosci. Juz obecnie uzyskalismy
polepszenie rozpietosci szybkosci z okoto 1: 2 na 1: 4,
a dalsze polepszenie tego stosunku jest bardzo praw-
dopodobne. Urzadzenia te roéwniez skrdoca ogromnie
niepozadanie duzy wybieg przy starcie i przy lado-
waniu. Na skrocenie drogi lgdowania wpiyng réw-
niez stosowane obecnie powszechnie hamulce na ko-
tach. Nastawialno$¢ w czasie lotu powierzchni stabi-
lizacyjnych usterzenia pozwoli neutralizowa¢ wptyw
przesuwania sie $rodka ciezkosci w locie, jak tez
wptyw defektu motoru bocznego. Coraz lepsze wy-
korzystanie materjatdw konstrukcyjnych (np. spawa-
ne konstrukcje stalowe zamiast nitowanych, kon-
strukcja ptata jednodzwigarowa z pokryciem pracu-
jacem) pozwoli na powiekszenie udzwigu uzyteczne-
go kosztem zmniejszenia wagi witasnej. Charaktery-
styczny jest staty wzrost dopuszczalnego obcigzenia
na metr kwadratowy powierzchni ptata, ktére dzi$
w wielu ptatowcach przekracza 100 kg/m2 oraz
zmniejszenie sie jednostkowego ciezaru konstrukcji
ptata (t. j. wagi wiasnej ptata przypadajacej na je-
den nr jego powierzchni). Coraz wiekszg uwage zwra-
ca sie na nader niebezpieczny problem wibracji
skrzydet, sterow i $migta. Ogromnemu rozwojowi
ulegt dziat instrumentow poktadowych. Lot instru-
mentalny jest juz zrealizowany. Te postepy w tech-
nice przyrzadéw nawigacyjnych i powstanie szeregu
automatycznych urzgdzen sterujgcych stworzyty pro-
blem odcigzenia pilota przez zastgpienie go w prze-
waznej czesci jego funkcji (w locie normalnym) sa-
moczynnym mechanizmem sterujgcym, t. zw. ,robo-
tem* lotniczym (lot Willey Posta).

Przechodzagc do rozwoju techniki silnikowej,
stwierdzi¢ nalezy, ze poza statym wzrostem mocy
(przecietny silnik lotniczy z czaséw wielkiej wojny
dawal 200 do 300 KM, obecnie 500—700 KM), idzie
on przedewszystkiem w dwu gtéwnych kierunkach:
stworzenia motoru wysokoSciowego i zastosowania
Diesla lotniczego. Przez dtugi czas czynnikiem ha-
mujacym rozwdj motoru wysokosciowego, charakte-
ryzujagcego sie obecnosciag kompresora i reduktora
(niezawsze), byta trudno$¢ stworzenia tych mechaniz-
moéw dodatkowych dos¢ lekkich, niezwiekszajacych
zbytnio ciezaru motoru przypadajgcego na jednostke
mocy. State jednak postepy techniki metalurgicznej
i konstruktorskiej, rozpowszechniajgce sie stosowa-
nie stali wysokowarto$ciowych, nowe metody uszla-
chetniania stopow stali (np. nitracja stali), dopro-
wadzity z biegiem czasu do tego, ze ciezar motoru
przypadajacy na jednostke mocy, ktory kilka lat te-
mu wynosit jeszcze ponad 1 kg/KM dzi$ osiggnat dla



takiego np. motoru Hispano-Suiza typu Ybrs z kom-
presorem i reduktorem 0,316 kg/KM, a w przeciet-
nym motorze wynosi okoto 0,6 kg/KM. Rdéwnoczes-
nie, dzieki tymze postepom, dlugowieczno$¢ motoru
wzrosta z okoto 100—200 godz. pracy na przeszto
500 godz. pracy (do pierwszego przegladu), osigga-
nych dzisiaj biezgco przez wiekszo$¢ istniejgcych
motoréw. Dzieki dobrym wynikom piers$cienia Tow-
nenda daje sie zauwazy¢ silny zwrot ku gwiazdo-
wym silnikom, chtodzonym powietrzem, ktére pomi-
mo swych ogromnych zalet zbyt silnie pod wzgle-
dem aerodynamicznym ustepowaty sinikom z chio-
dzeniem wodnem. Pozatem udaje sie juz budowac
silniki coraz wiekszej mocy chtodzone powietrzem,
a posiadajgce ugrupowania cylindrow w linje. Wo-
gble zwraca sie dzi$ rosngcg uwage na aerodynamicz-
no$¢ ksztattdw u silnikéw lotniczych. W zwiazku ze
stosowaniem kompresor6w nastepuje staty cho¢ nie-
znaczny wzrost stosowanego sprezania (z S$rednio
1:47 na 1:6) i ilosci obrotéw (z 1800 — 2000 na
2200 — 2500 obr/min.).

Najbardziej obiecujgce zdajg sie by¢ jednak per-
spektywy na zastosowanie Diesla w technice lotni-
czej. Wielkiemi zaletami, jakie przedstawia Diesel
lotniczy sg: bezpieczenstwo (materjaty pedne trudno-
zapalne), ekonomja (przy napedzie ropg zuzycie pa-
liwa na KM i godzine wynosi 170 do 190 gr. w po-
rownaniu z 220 do 250 gr. przy motorze benzyno-
wym), brak zaburzen w dziataniu odbiornika radjo-
wego na pokitadzie i brak obawy okrzyczanych ,pro-
mieni $mierci" sprowadzajacych zaburzenia w zapto-
nie elektrycznym silnika benzynowego. W chwili
obecnej szereg marek Swiatowych, jak Junkers, Pac-
kard, Hispano-Suiza, Fiat i in., pracuje z powodze-
niem nad rozwojem Diesla lotniczego (w wielu wy-
padkach Diesle odbyty juz bardzo obiecujgce préby
w locie). Dos$¢ duzy ciezar jednostkowy (jeden z nie-
licznych stabych punktow) zostat juz obnizony do
okoto 1 kg/KM, a zastosowanie kompresora i dal-
sze podwyzszenie ilosci obrotow (dochodzacych juz
do 2000 obrotéw na min) pozwoli na dalsze wydat-
ne jego obnizenie.

Réwnolegle z rozwojem w dziedzinie silnikéw idzie
rozwdj tchniki $Smigta. Poczatkowo rozwdj ten wsku-
tek niedoskonato$ci stosowanego materjatu (skleja-
nego drzewa) byt do$¢ ograniczony. Dopiero zasto-
sowanie metalu do konstrukcji $migiet, pozwalajg-
cego na duzo doktadniejszg obrébke, lepszg ,,finesse*
profilu $migta, zwiekszenie szybkosci obwodowych no
i w koncu — eksperymentowang obecnie zmiane sko-
ku $migta w locie (Hamilton, Ratier, Gloster i in.) —
pchneto technike $migta ogromnie naprzdéd i stwa-
rza obecnie pewne mozliwosci (tgcznie z istnieniem
motoru wysokosciowego) dla przysztego lotnictwa
stratosferycznego.

Jednym z dalszych etapow rozwoju zespotu Smigto-
silnikowego bedzie prawdopodobnie uniezaleznienie
ilosci obrotow $migta od ilosci obrotow silnika, przez

zastosowanie rodzaju ciggtej (bez stopni) skrzynki
biegow pomiedzy niemi.

Takby sie mniej wiecej przedstawiat rozwéj bieza-
cej, realizowanej praktycznie dla szerokiego uzytku,
techniki lotniczej.

Poza tern w dazeniu do urzeczywistnienia wymie-
nionych warunkéw na drogach bardziej rewolucyj-
nych, tworzy szereg pionieréw techniki lotniczej kon-
cenpcje zupeinie nowe lub tak jeszcze niewyprébo-
wane, ze nie nadajg sie narazie do powszechnego
przyjecia.

Najliczniejsza grupa poszukiwaczy zajmuje sie
problemem samolotu, ktéryby mogt pionowo starto-
wac i lagdowac¢ z kazdego terenu, oraz ktéryby mogt
zmienia¢ szybkos$¢ od zera do warto$ci maksymalnej
(ktéryby mogt zawisa¢ nieruchomo w powietrzu i ro-
bi¢ wiraze w miejscu). Tu wchodza prace nad roz-
wojem autozyra i helikopteru, oraz pomysty samo-
lotu o skrzydtach obracajgcych sie (typu Rohrbacha).

Istniejg tez préby wydatniejszego zwiekszenia roz-
pietosci szybkosci takimi sposobami jak: zmiana krzy-
wizny profilu w locie (Ugo Antoni), zmiana po-
wierzchni ptatow przez rozsuwanie skrzydta w kie-
runku rozpietosci (Makhonin) lub w kierunku gtebo-
kosci (Schneidler).

Coraz cze$ciej pojawiajg sie tez préby stworzenia
zdolnego do konkurencji z samolotem kadtubowym
samoskrzydtowca. Formuta ta, odrzucajgca zbedne
opory szkodliwe kadtuba, powinna daé¢ z czasem
bardzo ciekawe wyniki.

Problemem w koricu, nad ktérym pracujg labora-
torja lotnicze we wszystkich, przodujagcych w lot-
nictwie panstwach Swiata jest wykorzystanie strato-
sfery dla celéow dalekosieznej (np. transoceanicznej)
komunikacji lotniczej. Jest to zresztg problem réw-
niez wazny dla lotnictwa wojskowego, ktéremu za-
czyna by¢ coraz gorecej (O. P. L.) w poblizu ziemi.
Postepy w dziedzinie $migto-silnikowej pozwalajg na
ciggte podnoszenie putapu (nowoczesne ptatowce ko-
munikacyjne 5000—6000 metréw, mysliwskie 9000—
10000 mtr) i pozwalajg na uzyskiwanie nowych do-
Swiadczen z dziedziny lotnictwa wysokosciowego.
Ciggte poszukiwania i proby realizowania napedu ra-
kietowego (niezarzucone jeszcze ciggle proby z na-
pedem parowym), badania nad warunkami atmosfe-
rycznemi w stratosferze, prowadzone dzieki coraz
czestszym udatym wzlotom w stratosfere, pozwalajg

mie¢ nadzieje, ze i ten — dzi$ moze jeszcze troche
w dziedzinie fantazji lezagcy — problem zostanie zrea-
lizowany.

Lotnictwo w swej walce o opanowanie przestwo-
rzy zakonczylo zaledwie swdj okres niemowlecy
i zdaje sie znajdywa¢ w okresie petnego rozwoju
mitodzienczego, ktérego zakonczenia, w jakiej$ bar-
dziej skrzeptej formie, dtugo jeszcze zapewne nie da
sie przewidziec.

Paryz, 16.XI. 1933.



Inz. W. CHALLIER

Smigta o skoku nastawnym

Smigto samolotu jest, w zasadzie, bardzo prostym
transformatorem energji. Zadaniem jego jest prze-
ksztatcenie energji dostarczonej przez silnik na pra-
ce ruchu postepowego samolotu. Zamiana ta odbywa
sie w ten sposéb, ze moment obrotowy silnika, dzia-
tajacy na s$migto, przetwarza sie na cigg Smigta po-
konywujacy opory ruchu samolotu. Stosunek pracy
wykonanej przez cigg $migta do energji dostarczo-
nej przez silnik nazywamy sprawnoscig Smigta.

Sprawno$¢ Smigta jest wskaznikiem, czy prze-
ksztatcenie energji odbyto sie ekonomicznie, t. zn. czy
straty energji przytem nie byty zbyt duze; jest wiec
rzeczg zupetnie zrozumiaty, ze konstruktorzy starajg
sie usilnie tak dobra¢ $migto, aby mogto ono praco-
wacé ze sprawnos$cig mozliwie najwiekszg. Sprawnos¢
ta, niestety, nie jest stata; zalezy ona przytem nie-
tylko od charakterystyki geometrycznej $Smigta (pro-
filu przekrojow i ksztattu ramion), ale, dla danego
$migta, réwniez od stosunku szybkosci samolotu do
iloSci obrotéw $migta, przy ktérych ono pracuje. Dla
pewnej wartosci tego stosunku sprawnos$¢ Smigta
osigga maksymum i dgzeniem konstruktora jest, ze-
by $migto pracowato w takich warunkach, aby war-
tosci stosunku szybkosci samolotu do ilosci obrotéw
Smigta mozliwie mato odbiegaly od tej wartosSci naj-
lepszej; w wypadku, gdy to bedzie niemozliwe, na-
razimy sie na to, ze $migto w pewnych stanach lotu
bedzie pracowato z matg sprawnos$cig, a wiec nie-
ekonomicznie, i tylko niewielka stosunkowo cze$¢ do-
starczonej przez silnik mocy bedzie wykorzystana.

Jest to pierwsza przyczyna, dla ktérej nalezy zmie-
nia¢ skok $migta w réznych stanach lotu, przyczem,
Scisle biorgc, skok ten nalezatoby zmienia¢ inaczej
w kazdym przekroju $migta, zaleznie od jego odle-
gtosci od osi, co, praktycznie biorgc, jest niewyko-
nalne. Zmiana skoku w praktyce jest jednakowa dla
calego Smigta i odbywa sie przez zmiane kata na-
chylenia przekrojow ramion do ptaszczyzny obrotu
Smigta.

Druga przyczyna, wymagajacg zmiennosci skoku
Smigta, jest silnik samolotu. Dla kazdego silnika wy-
twornia podaje najwiekszg dopuszczalng ilos¢ obro-
tow, przy ktorej moze on pracowac; przekroczenie
tej liczby obrotow jest niedozwolone ze wzgledu na
wytrzymatos¢ silnika. Dla silnikow ze sprezarka
okreslone jest ponadto jeszcze najwyzsze dopuszczal-
ne na danej wysokosci cisnienie tadowania (w ru-
rach ssacych), ktorego rowniez nie nalezy przekra-
cza¢. Smigto musi by¢ wiec tak dobrane, aby w lo-
cie poziomym na peinym gazie ani najwieksza do-
puszczalna ilos¢ obrotéw silnika, ani najwyzsze do-
puszczalne ci$nienie tadowania nie zostaty na zad-
nej wysokosci przekroczone.

Powyzsze warunki nie moga by¢ spetnione row-
nocze$nie w stopniu zadowalajagcym przez $migto
0 skoku statym. Mozna konstruowaé¢ $migta o skoku
statym, pracujace z duzg sprawnos$cig przy szybko-
sci maksymalnej, przy szybkosci podroznej, przy
starcie, lub przy wznoszeniu, ale nie mozna skon-
struowac tego rodzaju Smigta pracujgcego wydajnie
we wszystkich tych stanach lotu. Smigto o staltym

skoku jest wiec zazwyczaj kompromisem, starajgcym
sie mozliwie rownomiernie uwzgledni¢ wszystkie te
sprzeczne wymagania; znacznie rzadziej $migto ta-
kie dobrane jest dla jednego stanu lotu z wyrazng
szkodg dla innych. Trudno$ci do pokonania sg przy-
tem szczeg6lnie wielkie dla samolotéw o duzej roz-
pietosci szybkosci maksymalnej i minimalnej oraz
zaopatrzonych w silniki ze sprezarkg, zwiaszcza
w wypadku, gdy obok znacznej szybkos$ci maksymal-
nej samolotu silnik posiada reduktor obrotow $migta.

Jesli Smigto o statym skoku dobrane jest dla szyb-
kosci maksymalnej samolotu, to jego skok (zatem,
co jest réwnoznaczne, kat nachylenia przekrojow ra-
mion do ptaszczyzny obrotu $migta) bedzie zbyt du-
zy we wszystkich innych stanach lotu, szczegdlnie
przy starcie; Smigto bedzie zanadto hamowac silnik,
nie pozwalajgc mu na rozwiniecie petnej mocy, a po-
nadto sprawno$¢ jego bedzie wtedy znacznie gor-
sza. Przy starcie 3$migto takie zmniejsza obroty
zwyktego silnika lotniczego do okoto 80% obrotow
normalnych, a co zatem idzie — réwniez i moc do
okoto 80% mocy normalnej, mimo, ze wtasnie przy
starcie pozadany jest najwiekszy nadmiar mocy;
start bedzie zatem o wiele dtuzszy i niebezpiecz-
niejszy. Przy wznoszeniu obroty wynoszg okoto 85-r-
90 % obrotéw normalnych i w tym stosunku zmniej-
szy sie rowniez w przyblizeniu rozporzadzalna moc
silnika, zatem szybko$¢ wznoszenia i putap zmniej-
szg sie réwniez.

Znacznie gorzej przedstawia sie sprawa dla samo-
lotéw zaopatrzonych w silniki ze sprezarkg. W tym
wypadku, sSmigto o statym skoku, dobrane wytacznie
dla szybkosci maksymalnej, moze posiada¢ bezna-
dziejng sprawno$¢ przy starcie i bardzo ztg spraw-
no$¢ przy wznoszeniu, ponadto za$ bedzie hamowac
silnik w spos6b zupetnie niedopuszczalny. Przypusé-
my, dla przyktadu, ze silnik posiada sprezarke
utrzymujacag staty (w przyblizeniu) moment obroto-
wy do wysokosci 6000 m. W tym wypadku, gdyby
$Smigto o statym skoku byto dobrane tak, ze dawa-
toby ono maksymalne obroty przy ziemi, to na wy-
sokosci 6000 m, wskutek zmniejszenia sie gestosci
powietrza, dawatoby ono ilos¢ obrotow przewyzsza-
jaca o okoto 40% najwyzsza dopuszczalng ilos¢ obro-
tow silnika. Poniewaz nie jest to dozwolone ze wzgle-
du na wytrzymato$¢ silnika, wiec $Smigto nalezy tak
dobra¢, aby maksymalne obioty byty osiagniete na
wysokosci 6000 m, a wtedy przy ziemi $migto takie
nadmiernie hamowac bedzie silnik i start bedzie bar-
dzo utrudniony. Jaskrawo wystepuje to na przykta-
dzie samolotu stratosferycznego Farman‘a, ktérego
dtugosci rozbiegu przy starcie wynosity odpowiednio:
780 m — 1z potowg obcigzenia, przy zastosowaniu
Smigta czteroramiennego ze skokiem statym, dobra-
nego dla wysokosci 10.000 m, oraz 120 m — z pet-
nem obcigzeniem, przy zastosowaniu $migla cztero-
ramiennego o0 skoku nastawnym w locie.

Rowniez dla samolotéw wielosilnikowych, od kto-
rych wymagana jest mozliwo$¢ lotu poziomego z jed-
nym silnikiem nieczynnym, $migto o statym skoku
jest zupetnie nieodpowiednie. Gdy jeden z silnikéw



przestaje pracowac, szybko$¢ samolotu zmniejsza sie,
$migta hamujg silniej, moc silnikow pracujgcych spa-
da i jest przytem gorzej wyzyskana wskutek zmniej-
szenia sie sprawnosci $migiet; w rezultacie wiec ma-
my zbyt silny spadek mocy rozporzadzalnej, skut-
kiem czego zaréwno putap, jak i szybko$é samolotu
ulegaja znacznemu zmniejszeniu. Moznaby temu za-
radzi¢, dobierajac Smigta dla lotu z jednym silnikiem
nieczynnym, ale wdéwczas ucierpig na tern wyczyny
normalne samolotu, co jest nielogiczne.

Przyktady powyzsze wykazujg jasno, ze $migto
o statym skoku, nawet najlepsze, pracuje wydajnie
tylko w pewnych, $cisle okre$lonych, warunkach. We
wszystkich innych stanach lotu $migto takie jest je-
dynie ztem koniecznem, kompromisem, ktory powi-
nien by¢ tolerowany tylko tam, gdzie go nie mozna
zastgpi¢ rozwigzaniem lepszem. Takiem rozwigza-
niem jest Smigto, ktérego skok moze byé odpowied-
nio zmieniony w czasie lotu.

Mozliwo$¢ polepszenia wyczynow samolotu zapo-
mocg $migta o skoku nastawnym w locie znana byta
oddawna i dawno tez opracowano jej podstawy teo-
retyczne, zresztg dos¢ proste. Jednak realizacja prak-
tyczna przez diugi czas pozostawata wtyle za teorja,
gdyz kostrukcja tego rodzaju $migta napotyka na ca-
fy szereg powaznych trudnosci. Najwazniejsze z nich
— to konstrukcja tozysk oporowych, lekkich i stosun-
kowo niewielkich, mogacych przenosi¢ z niewielkiem
tarciem olbrzymie sity odsrodkowe ramion s$migta,
dochodzace do kilkudziesieciu tonn, oraz, przede-
wszystkiem, niezawodna i niezbyt skomplikowana
konstrukcja mechanizmu zmiany skoku, gdyz mecha-
nizm taki musi przenosi¢ precyzyjne przesuniecia na
czesci bedace w szybkim ruchu obrotowym.

Technicy wielu krajow od lat zajmowali sie tym
problemem i w zadnej moze dziedzinie lotnictwa nie
zgtoszono tylu patentéw, ktérych lwia czes¢ nie do-
czekata sie nigdy realizacji praktycznej. Wykonano
rowniez szereg konstrukcyj, a niektére z nich byty
nawet uzyte w praktyce. Tak np. rekord Swiatowy
odlegtosci w obwodzie zamknietym w r. 1930 (8188,8
km w 67 godz. 13 min.), ustanowiony zostat przez
Maddalene i Cecconi‘ego na samolocie Savoia-Mar-
chetti S-64 zaopatrzonym w $migto Savoia-Marchetti
0 skoku nastawnym w locie; $migto to przebyto 500-
godzinng prébe na hamowni. Jednak konstrukcje
udane nalezaty do wyjatkéw i dopiero w ostatnich
czasach pojawity sie smigta o skoku nastawnym w lo-
cie, ktdre znalazty szersze zastosowanie praktyczne
(Smith i Hamilton Standard).

Zanim przystgpimy do rozpatrzenia najwazniej-
szych typoéw $migiet o skoku nastawnym w locie, na-
lezy ustali¢c pewng klasyfikacje wszystkich $migiet,
ktorych skok moze by¢ w jakikolwiek sposéb zmie-
niony. Smigta te mozna podzieli¢ na 3 grupy:

1. Smigta o skoku nastawnym na ziemi.

Do tej grupy nalezg $migta, ktérych skok mozna
zmieni¢ jedynie wtedy, gdy silnik nie pracuje, za-
réwno na silniku, jak i po zdemontowaniu. Skok ta-
kiego Smigta mozna zmieni¢, postugujac sie odpo-
wiedniemi narzedziami, co pozwala na dostosowa-
nie go do pewnych zgory zatozonych warunkéw (np.
dobdr skoku w ten spos6b, aby najwieksza dopusz-
czalna ilo$¢ obrotéw silnika nie zostata przekroczo-
na). Poza tg zaletg, Smigta te, w czasie pracy silni-
ka, zachowujg sie zupeinie tak samo, jak Smigla

o skoku statym, posiadajg wszystkie ich wady i mo-
ga odda¢ znaczniejsze ustugi jedynie w bardzo spe-
cjalnych warunkach. Tak np. w Challenge 1932 r.
uzywane byty tego rodzaju $migta, ktérych skok
w prébie startu byt inny (mniejszy), niz w prébie
szybkosci maksymalnej i locie okreznym.

Do tej grupy nalezg wszystkie prawie nowoczes-
ne $Smigta metalowe, jednak grupa tg, najmniej cie-
kawg, nie bedziemy sie w dalszym ciggu zajmowali,
gdyz interesuje nas przedewszystkiem zagadnienie
zmiany skoku w locie.

2. Smigta o skoku nastawnym w locie.

Do tej grupy nalezg $migta, ktorych skok mozna
zmieni¢ w czasie pracy silnika w sposdb zalezny od
woli pilota zapomoca odpowiedniego mechanizmu
sterujagcego. Zakres tej zmiany moze by¢ ograniczo-
ny do paru potozen szczegdlnych, lub tez pozwalac
na wielokrotng zmiane skoku w granicach zgdry okre-
Slonych. Sita potrzebna do zmiany skoku moze by¢
dostarczong przez samego pilota, przez silnik i t. d.,
jednak czas i wielko$¢ zmiany skoku zalezg wytgcz-
nie od woli osoby obstugujacej mechanizm sterujacy.

3. Smigta o skoku samonastawnym.

Do tej grupy nalezg $migta, ktorych skok zmienia
sie samoczynnie w czasie lotu w wyniku zmiany wa-
runkéw lotu, przyczem mechanizm zmiany skoku
reaguje na wszelkie zmiany warunkéw bez udziatu
pilota, a wielko$¢ zmiany skoku zalezy tylko od wiel-
kosci zmiany warunkéw. Zakres zmiany skoku mo-
ze by¢ ponadto ustalony zgory, albo tez zmieniony
przez obstuge w czasie lotu lub na ziemi.

Uruchomienie mechanizmu zmiany skoku $migiet
2-giej 1 3-ciej grupy moze by¢ mechaniczne, elek-
tryczne, hydrauliczne, pneumatyczne, od sity odsrod-
kowej ramion $migta lub przeciwciezarow i t. p.

Terminu ,$migto o skoku nastawnym'* uzyto dla
odroznienia od ,$migta o skoku zmiennym**, ozna-
czajacego, jak wiadomo z teorji $migta, Smigto, kto-
rego skok nie jest staty wzdtuz ramienia.

Rozpatrzymy obecnie najwazniejsze typy S$migiet
2-giej grupy.

Smigto Smith (amerykarnskie), sterowane mecha-
nicznie, pozwala na wielokrotng zmiane wielkosci

Rys. t. Smigto Smith. Schemat dziatania.



Rys. 1, Smigto Smith. Szczegdty konstrukcyjne mechanizmu zmiany skoku.

skoku, zawartg miedzy dwoma skokami graniczne-
mu Do przodu karteru silnika A (rys. 1) przymo-
cowana jest pokrywa B, podtrzymujaca tuleje $liz-
gowg C. Na tulei tej naciete sg dwa gwinty: sprzo-
du — gwint lewy D; stylu — gwint prawy F, od-
dzielony od gwintu D czescig cylindryczng E. Ko-
niec watu korbowego, na ktérym osadza sie piaste
$migta, przechodzi przez tuleje C, ktdra sie nie obra-
ca, a tylko porusza sie naprzéd lub do tytu. Ruch
tulei sterowany jest przez pilota z pomocag dzwigni
o trzech potozeniach: zwigkszenie skoku, neutralne,
zmniejszenie skoku. Smigto skitada sie z piasty G,
w ktérej obracajg sie ramiona H. Nasada kazdego
ramienia posiada wieniec zebaty |, ktéry zazebia sie
z Slimakiem J. Obrot tego $Slimaka pocigga za sobg
zmiane skoku $migta; Slimakdw tych jest wiec tyle,
ile ramion. W wypadku $migta dwuramiennego, §li-
maki J sg potgczone ze sobg watkiem K do nich pro-
stopadtym, zakonczonym dwoma S$limakami L, prze-
noszacemi ruch na $limaki J; w ten sposéb otrzy-
mujemy bardzo wielkg przektadnie. Watek K po-
siada zazebienie proste M, umieszczone posrodku je-
go dtugosci. Caly ten zespdt obraca sie razem ze
Smigtem.

Po zamontowaniu $migta, watek posredniczagcy K
znajduje sie w réwnej odlegtosci od obu gwintow
D i F tulei C; dzwignia pilota jest w potozeniu neu-
tralnem i niema Zzadnego kontaktu miedzy mecha-
nizmem sterujgcym i obracajgcem sie Smigtem (poto-
zenie 1). Gdy pilot chce zwiekszy¢ skok, przesuwa
do tytu, zapomocg dzwigni i prostego mechanizmu,
tuleje C (potozenie Il). Wdwczas gwint lewy D za-
zebia sie z wiencem M watka posredniczgcego, a po-
niewaz ten ostatni obraca sie wraz ze $migtem do-
okota statego gwintu D, musi on obréci¢ sie naokoto
swej osi, obracajac jednoczes$nie za posrednictwem
podwojnych przektadni Slimakowych ramiona $mi-
gta. Po osiggnieciu zagdanego skoku, pilot cofa dzwig-
nie do potozenia neutralnego, przerywajgc kontakt
mechanizmu sterujgcego z obracajgcem sie Smigtem.

Zmniejszenie skoku otrzymuje sie przez przesunie-
cie do przodu tulei C i zazebienia gwintu prawego F
z wiencem M watka posredniczacego K (potoze-
nie 11).

Ograniczenie zmian skoku moze by¢ regulowane
w zaleznosci od samolotu, do ktérego S$migto jest
przeznaczone. Normalny zakres zmian skoku wyno-
si okoto 12°.

Catkowita przektadnia wynosi 1 :18000, co pozwa-
la na zmiane skoku o 1° w 2 sekundy, przy ilosci
obrotow $migta 1700 obr/min. Caly mechanizm jest
oczywiscie zupetnie samohamowny. Zmiana skoku
moze byé dokonana tylko wtedy, gdy silnik pracuje,

poniewaz energje potrzebng do jej wykonania do-
starcza obracajace sig¢ smigto.

Smigto Smith zastosowane byto m. in. na samo-
lotach ,,Gee-Bee* i Wedell-Williams, ktore kolejno
pobity rekord S$wiatowy szybkosci dla samolotéw Ig-
dowych, oraz na samolocie ,,Winnie Mae“, na kto-
rym Wiley Post dokonat rekordowego lotu dooko-
ta Swiata. Ramiona $migta sg albo petne, z duralu,
albo wewnatrz puste, spawane, ze stali chromo-wa-
nadowej. Ciezar $migta jest wszystkiego o jakie$
7 kg wiekszy od ciezaru rownorzednego $migta me-
talowego o skoku statym.

Smigtlo Hamilton Standard (amerykanskie) jest
$migtem sterowanem hydraulicznie, pozwalajagcem na
dwa potozenia ramion: skok maty — do startu
i wznoszenia, skok duzy — do normalnego lotu po-
ziomego. Te dwie wielkoSci skoku wystarczajg na-
og6t dla samolotow komunikacyjnych i turystycz-
nych, ktére po osiggnieciu pewnej wysokosci, zazwy-
czaj wahajacej sie w dos¢ waskich granicach, kon-

Rys. 2. Smigto Hamilton Standard.
Schemat dziatania i szczeg6t konstrukcyjny.



Rys. 2.

tynuujg lot z podr6zng szybkoS$cig, statg dla danego
samolotu. Ograniczenie sie do dwdch skokow pozwa-
la na prostg stosunkowo konstrukcje, co zmniejsza
ciezar i zwieksza pewnos$¢ dziatania.

W $migle Hamilton Standard (rys. 2) prace zmia-
ny skoku wykonywuje oliwa pod cisnieniem, dopro-
wadzona z obiegu smarowego silnika. Oliwa stuzy
jednak tylko do nastawienia matego skoku; skok
duzy nastawia sie pod dziataniem przeciwciezarow,
przytwierdzonych bezpos$rednio do nasady ramion.

Oliwa z obiegu smarowego silnika doprowadzana
jest przez kurek trojdrogowy do rowka zbiorczego
w tozysku przedniem, a stamtad przez otworki ta-
czace do srodka wydrgzonego czopa watu korbowe-
go, na ktérym nakrecona jest prowadnica walcowa T;
po tej prowadnicy przesuwa sie cylinder sterujacy
skok A. Kurek tréjdrogowy pozwala na skierowanie
oliwy do watu korbowego lub do karteru. Cylinder
A posiada (w wypadku $migta dwuramiennego) dwa
trzpienie zaopatrzone w mate tozyska kulkowe, prze-
suwajgce sie w rowkach C przeciwciezar6w D przy-
mocowanych do nasady ramion.

Celem zmniejszenia skoku, pilot ustawia Kkurek
tréjdrogowy tak, aby oliwa dochodzita do wnetrza
czopa watu korbowego. Woéwczas cylinder A prze-
suwa sie naprzod i trzpienie poruszajgce sie w row-
kach C zmieniajg kat nastawienia ramion. Aby zwiek-
szy¢ skok, pilot ustawia kurek tak, zeby oliwa od-
ptyneta do karteru silnika. Wtedy cisnienie oliwy
przestaje dziata¢ na cylinder A, ktéry cofa sie pod
dziataniem sit odsrodkowych przeciwciezarow D, co
zwieksza skok wskutek przesuniecia sie trzpieni
w rowkach C.

Granice zmiany skoku wynikaja z diugosci row-
kow C. Aby jednak otrzymaé¢ doktadng regulacje
zakresu zmiany skoku, w kazdym rowku znajduje
sie Sruba posiadajagca dwie nakretki, o ktére opie-
ra si¢ koniec trzpienia poruszajgcego si¢ w rowku.
Sruba ta jest zabezpieczona przed obracaniem sie
samoczynnem.

Szczeg6ty konstrukcyjne $migta Hamilton Standard.

Na wale korbowym osadzone sg dwa wystepy K,
na nich za$ tuleje G, wprasowane w nasady ramion
H. Wystepy te przenosza cigg i moment oporowy
$Smigta, przyczem drobna czes¢ momentu przenoszo-
na jest réwniez przez pierScien L, podpierajacy na-
sady ramion. Sity od$rodkowe ramion przenoszone
sg przez tuleje O piasty z posrednictwem tozyska
rolkowego J, pozwalajgcego na obrét ramion do-
okota ich osi z matem tarciem. Podktadka mikarto-
wa P przenosi tarcie miedzy tulejg piasty O i cze-
Scig K. Potozenie tulei G ustalajg cztery koitki Q.
Przeciwciezary D osadzone sg na tulejach G i zabez-
pieczone przed przesunieciem pier$cieniem L i nasadg
ramion. Nasada przeciwciezarOw posiada 40 wykro-
jow potkulistych, zas na obwodzie tulei G jest ich
36, co pozwala na umieszczenie czterech kotkéw
ustalajgcych S w odstepach po 90° i umozliwia prze-
stawianie przeciwciezaru wzgledem ramienia $migta
co 1°. Normalny zakres zmiany skoku $migta Hamil-
ton Standard wynosi 6°. Smigta tego typu zostaty
obecnie zastosowane na 30 samolotach komunikacyj-
nych Boeing 247.

Smigto A. Z. (francuskie), sterowane mechanicz-
nie, wykonane zostato dla samolotu stratosferyczne-
go Farman‘a, na ktérym dato dobre wyniki, przy-
toczone wyzej. Nasada ramienia A (rys. 3) posiada
wieniec zebaty B, zazebiajacy sie z zebatkg C, prze-
suwang $rubg D. Na koncu tej Sruby znajduje sie
kétko zebate E, zazebiajace sie z dwoma wiericami —
zewnetrznym F i wewnetrznym G, wspotsrodkowemi
z osig Smigta. Dwa hamulce taSmowe H i | pozwa-
laja dowolnie unieruchomic¢ jeden z wiencow, a wte-
dy obracajg sie dookota swych osi, w jednym lub
drugim kierunku, kotko zebate E, Sruba D i ramie
Smigta A. Gdy oba hamulce sg zwolnione (potozenie
neutralne), caty mechanizm obraca sie razem ze $mi-
gtem; zmiana skoku jest wielokrotna.

Smigto Ratier (francuskie), sterowane elektrycznie,
o wielokrotnej zmianie skoku, wyrdznia sie kompen-
sacjg automatyczng momentu skrecajgcego ramiona



Rys. 3. Smigto A Z
Schemat mechanizmu zmiany skoku,

Smigta. W tym celu nasada ramion (rys. 4) posiada
gwint Srubowy kulkowy (kulki stalowe umieszczone
w rowkach tworzacych linje Srubowa) tak dobrany,
aby moment skrecajgcy, starajacy sie ramie wkre-
ci¢, kompensowany byt przez moment sity odsrod-
kowej, starajacy sie je wykreci¢. W ten sposob ra-
mie jest zrownowazone i do zmiany skoku wystar-
cza mata sita.

Do zmiany skoku stuzy silniczek elektryczny
umieszczony przed $migtem, w jego osi. Silniczek
ten obraca ramiona $migta, ktérych nasada posiada
wieniec zebaty o zazebieniu $Srubowem, za poSred-
nictwem przektadni $limakowej, wynoszgcej 1:19000.
Prad elektryczny doprowadzony jest do silniczka
przez koncéwki weglowe, $lizgajace sie po czterech
kolektorach pierscieniowych, obracajacych sie wraz
ze Smigtem. Do wskazania nastawienia $migta stuzy
specjalny wskaznik, oparty na zmianie oporu elek-
trycznego, proporcjonalnej do iloSci obrotéw.

Przechodzac teraz do rozpatrzenia niektorych ty-
pow $migiet 3-ciej grupy, nalezy zauwazyé¢, ze kon-
strukcja $migiet tego rodzaju jest znacznie trudniej-
sza od konstrukcji $migiet 2-giej grupy. Nic wiec

dziwnego, ze nawet najbardziej udane rozwigzania
praktyczne $Smigiet o skoku samonastawnym znajduja
sie jeszcze w okresie préb i nie mozna dotychczas
mowié¢ o szerszem zastosowaniu ich w praktyce, jak
to ma miejsce np. dla $migta Smith lub Hamilton
Standard. Biorgc jednak pod uwage wyniki juz osigg-
niete i wytezong prace w tym kierunku, mozna mie¢
nadzieje, ze realizacja praktyczna $migta o skoku sa-
monastawnym jest kwestjg niezbyt odlegtej przyszto-
Sci. Niektorzy z konstruktordw przewidujg przytem
zaopatrzenie $migta tego rodzaju w uruchamiany
przez pilota mechanizm, pozwalajacy na takie nasta-
wienie Smigta, aby dawato ono cigg ujemny, t. zn. ha-
mowato, co znacznie skrdcitoby dtugos¢ lgdowania.

Smigto Gloster, typ Hele-Shaw-Beacham (angiel-
skie), sterowane hydraulicznie, utrzymuje statg ilos¢
obrotow silnika we wszystkich stanach lotu, przy-
czem pilot moze dowolnie zmienia¢ zgdang ilo$¢ obro-
tow. Moze on zatem ustali¢ pewng ilo$¢ obrotéw
przy starcie, przy wznoszeniu, w locie poziomym na
réznych wysokosciach.

Ramiona $migta B, i B, (rys. 5) obracajg sie na
tozyskach kulkowych w piascie A dookota osi pro-
stopadtych do osi watu korbowego C. Wraz z piasta
obracajg sie staty ttok D i ruchomy wzdtuz osi watu
cylinder E, podzielony przez ttok D na dwie komo-
ry o zmiennej pojemnos$ci. Cylinder ruchomy E ste-

Rys. 5. Smigto Gloster.

ruje nastawienie ramion $migta za posrednictwem
czopdw korbowych 1, i L. Silnik samolotu napedza
pompke odwracalng S o wydatku zmiennym, stero-
wang przez regulator odsrodkowy K. Trzy przewo-
dy 1, 2 i 3 tgczg pompke z zespotem cylinder E —
ttok D za posrednictwem zigcza R.

Rys. 4. Szczegoty konstrukcyjne $Smigta tréjramiennego Ratier.



Gdy $migto obraca sie zbyt szybko, regulator K
podnosi sie i pompka ttoczy oliwe do przewodu 1,
wypetniajagc komore przednig i przesuwajac do przo-
du cylinder E, co powoduje obrot ramion i zwiek-
szenie skoku $migta. Wskutek zwiekszenia skoku,
Smigto bardziej hamuje silnik, ktéry przybiera obro-
ty normalne, ustalone przez pilota; wtedy regulator
opada i ustawia pompke w potozeniu wydatku ze-
rowego.

Gdy S$migto obraca sie zbyt wolno, a wiec nalezy
skok zmniejszy¢, zachodzg te same zjawiska w kie-
runku przeciwnym. Pompka ttoczy oliwe do prze-
wodu 2, aby przesung¢ cylinder E do tytu.

Przewdd 3 stuzy do odprowadzenia oliwy do zbior-
nika w chwili, gdy cylinder E doszed}t do konca sko-
ku, a regulator nie wrocit jeszcze do potozenia row-
nowagi. Ma to na celu unikniecie nadmiernego wzro-
stu cisnienia oliwy.

Smigta Ratier samonastawne posiadajg taka sama
kompensacje momentu skrecajgcego, jak poprzednio
opisane $migta tego konstruktora.

Pierwsze z tych $migiet (rys. 6), przeznaczone do
silnikbw ze sprezarka, posiada podwOjng regulacje
skoku. Az do wysokosci, do ktorej sprezarka utrzy-
muje staty moment obrotowy silnika, regulacja skoku
jest wykonywana przez przeciwciezary; powyzej niej
regulacje zapewnia puszka manometryczna, wytaro-
wana na cisnienie odpowiadajgce tej wysokosci.

Drugie $migto samonastawne Ratier posiada tylko
dwa nastawienia skoku. Zmiane skoku wykonywuje
poruszajacy sie ttok. Na jedng strone tego ttoka dzia-
ta sprezyna, zréwnowazona z drugiej strony przez
mieszek napompowany powietrzem, jak pneumatyk.
W tern potozeniu $migto posiada maty skok (do star-
tu). Na samym przedzie piasty znajduje sie ptytka
anemometryczna, na kt6rg dziata ciSnienie dynamicz-
ne powietrza, zrbwnowazone przez sprezynke. Gdy
szybkos$¢ samolotu wzrosnie ponad szybko$¢ startu,
sprezynka ta ustepuje i ptytka anemometryczna prze-

Rys. 6. Smigto Ratier o skoku samonastawnym.

suwa sie, otwierajgc zaworek wypuszczajacy powie-
trze z mieszka. Wowczas sprezyna przesuwa tlok
i skok $migta sie zwieksza.

Smigto Gobereau (francuskie), sterowane sitg od-
srodkowaq, sktada sie z piasty A (rys. 7), w ktérej
obracajg sie ramiona B i dwa przeciwciezary C. Cze$¢
D, osadzona swobodnie na piascie, przenosi przesu-
niecia przeciwciezarow na ramiona. Gdy ilos¢ obro-
tow sie zwieksza, przeciwciezary sie podnoszg, czesé
D obraca sie pociggajac za sobg widetki E sterujace
nastawienie ramion, skok $migta wzrasta i ustala sie
nowy stan réwnowagi. Gdy ilos¢ obrotéw sie zmniej-
sza, zjawiska zachodzg w Kierunku przeciwnym i skok
Smigta sie zmniejsza. W ten sposob Smigto utrzymuje
pewng ustalong zgoéry ilos¢ obrotow silnika.

Rys. 7. Smigto Gobereau.

O celowosci stosowania $Smigiet o skoku nastawnym
w locie najlepiej $wiadcza wyniki osiggniete przez to-
warzystwo amerykanskie ,.United Aircraft & Trans-
portation Corporation™. Towarzystwo to przeprowa-
dzito pomiary poréwnawcze wyczynéw samolotu Bo-
eing 247 z dwoma silnikami Wasp (550 KM przy
2 200 obr/min na wysoko$ci 1500 m), wyposazonego
zarbwno w Smigta o skoku statym, jak i w Smigta
0 skoku nastawnym w locie Hamilton Standard.

Pomiary te wykazaty ,dla tego samego ciezaru cat-
kowitego samolotu: skrocenie rozbiegu przy starcie
0 21%, skrécenie czasu startu o 20%, zwiekszenie
szybkosci wznoszenia 0 22%, skrdécenie czas6w wzno-
szenia o 14%, zwiekszenie szybkosci podrdznej
0 55% przy rownoczesnem zwiekszeniu mocy rozpo-
rzadzalnej o 14,5%. Putap z jednym silnikiem nie-
czynnym wzrést o petne 100%, mimo zwiekszenia cie-
zaru o 200 kg, co posiada pierwszorzedne znaczenie
dla bezpieczenstwa lotu.

Rowniez pomiary wykonane przez towarzystwo ho-
lenderskie KLM z samolotem Fokker F-12 z trzema
silnikami Wasp wykazaly wzrost szybkosci podréz-
nej ze 180 km/godz. przy 1700 obr/min ze $migtem
0 skoku statym do 210 km/godz przy 1660 obr/min ze
Smigtem o skoku nastawnym Hamilton Standard.
W zrost wynosi wiec okoto 16,5% przy mniejszych na-
wet nieco obrotach silnika. Jest to rezultat nadzwy-
czajny, Swiadczacy jednak raczej o ztym doborze
Smigiet ze skokiem statym, poprzednio stosowanych.



Przed Challenge em

Zostata ostatecznie ustalona trasa lotu
okreznego Challenge‘'u 1934 r, Wiedzie
ona na przestrzeni okoto 9,500 km z War-
szawy przez Kroélewiec, Berlin, Kolonje,
Bruksele, Paryz, Bordeaux, Pau, Madryt,

Seville, Casablanke, Meknes, Sidi-Bel-
Abbes, Alger, Biskre, Tunis, Palermo,
Neapol, Rzym, Rimini, Zagrzeb, Wieden,
Brno, Prage, Katowice, Lwow, Wilno z

powrotem do Warszawy.
W stosunku do trasy podanej w po-
przednim numerze nastgpity nastepujace

zmiany: wprowadzony zostat ponownie
Krélewiec oraz zamiast Liege — Bru-
ksela.

Powyzsza trasa obejmuje tylko lotniska
0 postoju obowigzkowym. Punkty kon-
trolne nie zostaty jeszcze definitywnie
wyznaczone.

Aeroklub Francji zgodzit sig, na proshe
Aeroklubu Belgijskiego, zapisa¢ w swych
barwach zawodnikow belgijskich, pragna-
cych wzia¢ udziat w Challenge‘u 1934.

As akrobacji i konstruktor niemiecki
Gerd Fieseler, przygotowuje w swych
warsztatach w Kassel, nowy typ samolotu
na Challenge 1934.

*

Oprécz nowego samolotu Fieseler a,
budowane sag w Niemczech typy specjalne
challenge‘owe w warsztatach KlemnTa (z
silnikiem Hirth, 8-cylindrowym) i u Mes-
serschmitt‘a.

IV Lubelsko - Podlaskie

W dniach 2 — 4 lutego b. r. odbeda sie
IV Lubelsko - Podlaskie Zimowe Zawody
Lotnicze. W roku biezgcym organizato-
rem zawodoéw bedzie Klub Podlaskiej
Wytwoérni Samolotéw, a ich punktem
wyjésciowym Biata Podlaska.

4. L.P.Z.Z.L, obejmujg nastepujace proby,

A — lot w obwodzie zamknietym,
B — lot okrezny,
C — ladowanie w kole.

Dnia 2-go odbedzie sie lot w obwodzie
zamknietym, dnia 3-go lot okrezny i dnia
4-go lagdowanie w kole.

Lot w obwodzie odbedzie sie na prze-
strzeni 90 km. Wyniki jego obliczane be-
da wedtug nastepujacego wzoru:

Wi - 300 p
mh
P- VvV

V = uzyskana szybko$¢ $rednia w
km,'godz.

Vh — szybko$¢ ustalona dla poszcze-
gbélnych typéw samolotéw w regulaminie.

P = najwiekszemu p.

Wyniki lotu okreznego obliczone beda
wedtug wzoru:
Wo = S(mj - rf)
mi = ilos¢ punktéw zaliczona za rozpo-

czecie danego etapu,

ri = suma punktéw karnych zaliczonych
w obrebie danego etapu.

Maksymalna warto$¢ri = mi

Maksymalna ilo$¢ punktow 600.

Lot okrezny odbedzie sie na dwuch tra-
fach; w dwuch grupach, zaleznie od szyb-
kosci samolotow.

Trasa lotu dla samolotow grupy I, o
szybkosci 140 km/godz. i wiecej:

Biata Podlaska — Grodno

Szef Departamentu Aeronautyki M. S. Wojsk., pan putk. dypl. pil. inz. Ludomit Rayski,
mianowany zostat generalem brygady. Lotnictwo sportowe sktada Panu Generatowi
na tej drodze serdeczne gratulacje z powodu awansu.

| — odlegto$¢ miedzy lotniskami w km.

Zimowe Zawody Lotnicze
Grodno — tuck
tuck — Baranowicze

Baranowicze — Brzes$¢ n/B.

Brze$¢ n/B. — Lublin.

Lublin — Biata Podl.

Dla samolotéw grupy II,
ponizej 140 km/godz:

Biata Podlaska — Brzes¢ n/B,

Lublin — Biata Podlaska

Brzes¢ n/B. — Baranowicze

Baranowicze — Grodno

Grodno — tuck

tuck — Lublin

Lublin — Biata Podlaska.

Uczestnikéw obowigzuje przebycie co-
najmniej 500 km trasy. Opuszczanie eta-
pu jest niedozwolone. Zawodnik moze
jednak zrezygnowaé¢ z pozostalych eta-
pow i wroci¢ najkrotszg trasg do lotniska
poczatkowego. Na wszystkich lotniskach
obowigzuje ladowanie i uzyskanie podpi-
su Komisarza Sportowego.

Za prawidtowe przebycie uwaza sie:

a) wystartowanie w wyznaczonym cza-
sie z poczatkowego lotniska oraz wystar-
towanie z kazdego nastepnego lotniska w
czasie okre$lonym dla danego zawodnika
w stosunku do startu poprzedniego;

b) na przecieciu sie loksodromy — dla
grupy | na trasie Grodno — tuck i Bara-
nowicze —e Brze$¢ n/B. oraz dla grupy Il
na trasie Brze$¢ n/B. — Baranowicze i
Grodno — tuck, — zrzucenie 2-ch mel-
dunkéw na kazdej z wymienionych tras.

Czas startu na kazdem lotnisku w sto-
sunku do rzeczywistego startu na lotnisku
poprzedniem bedg ustalone nastepujaco:

0 szybkosci

H +

H  godzina
przedniem.

oot

startu na lotnisku po-

V  szybko$¢ uzyskana w probie A.

t = 5 minut.

Ponadto na lotniskach, na ktérych na-
stagpi zaopatrzenie w materjaty pedne,
dodany bedzie do czasu wyzej ustalonego
czas faktycznie zuzyty na zaopatrzenie,
mierzony przez komisarza.

Start na lotnisku poczatkowem nastapi
0 godz. 6.30 rano.

Ukonczenie lotu okreznego winno na-
stapi¢ w dniu 3-go lutego przed godz.
16-t3, ewentualnie w dniu 4-go lutego
najp6zniej przed godzing 10-tg rano, po
tych godzinach liczone bedg punkty kar-
ne. Start z ostatniego etapu, to jest z lot-
niska w Lublinie, moze odby¢ sie najp6z-
niej przed 15.30. Start w dniu 4-go moze
sie odby¢ z dowolnego lotniska nie wczes-
niej jednak jak o godz. 6.30.

Za kazdy przebyty etap zawodnik o-
trzyma 80 punktéow (razem 480). Za zrzu-
cenie meldunku — po 60 pkt.

Punkty karne, obliczane w obrebie po-
szczeg6lnych etapow, Za opdznienie star-
tu 1 pkt. za kazdg przekroczong minute;
za przyspieszenie startu 1 pkt. za kazde
3 minuty.

Wyniki préby C ustalone bedg w naste-
pujacy sposoéb:

dla 1= od 0 m do 10 m wigcznie — wa
= 100 pkt.;
dla 1= od 10 m. do 100 m. wigcznie —
wyniki obliczone bedg wedtug nastepuja-
cego wzoru:

w3 =

dla 1 powyzej
otrzyma punktow;
1= odlegto$¢ w metrach, zmierzona od
choragiewki do $rodka podwozia samolotu.

Maksymalna ilos¢ punktow 100.

110 — 1
100 m zawodnik nie



List z

Francji

Rajd afrykanski. —Nowe konstrukcje.—, Air France".— Konkurs

Paryz, 24.X11.33.

Dnia 18 grudnia ub. r. zostat w Al-
gierze przerwany, lub raczej potofic-
jalnie zakoriczony wielki rajd transafry e
kanski eskadry gen. Vuillemin‘a. Rajd
ten, przygotowywany juz od wiosny,
miat sie odby¢ na trasie 25.000 km.,
podzielonej na 33 etapéw dziennych
0 dhlugosci wahajacej sie miedzy 350
a 700 km. Organizatorami i promoto-
rami rajdu byli gen. Vuillemin, dowod-
ca francuskiego lotnictwa w Marokku
1 pik. Bouscat, — obaj stare ,wygi'"
lotnictwa kolonialnego. Materjal lotni-
czy uzyty do tej — przez prase fancus-
ka pod tg nazwa spopularyzowanej —
»czarnej  wyprawy“, stanowily juz
przestarzate, ale zawsze niezawodne
Potezy - 25 typu T. O. E. z silnikiem
Lorraine 450-konnym. W skfad eska-
dry wchodzito 30 maszyn podzielo-
nych na trzy grupy, oznaczone (podob-
nie jak eskadra Batby) roznemi zna-
kami. Ugrupowanie eskadry byto naste-
pujace:

Grupa czolowa z trzech samolotow
(w ktorej lecieli dowddcy gen. Vuil-
lemin i pik. Bouscat) znak czer-
wony.

Grupa $rodkowa z dwunastu samo-
lotéw, podzielona na dwie podgrupy
po szes¢ samolotéw. Znak grupy bialy.

Grupa tylna z dwunastu samolotdw,
podzielona na dwie podgrupy po szes¢
samolotéw. Znak grupy niebieski.

Szyk eskadry w locie tréjkowy. Stan
liczbowy zatég wynosit szeScdziesiat
0s6b, wybranych z posréd  wyboro-
wych pilotéw i mechanikéw, obezna-
nych specjalnie z warunkami lotow
i pracy silnika w warunkach tropikal-
nych. Zatogi te przeszty szesciotygod-
niowy obdz treningowy w szkole lotni-
czej w Istres. Ptatowce byty zaopatrzo-
ne w aparaty radjowe. W celu zapew-
nienia najlepszej tacznosci w tych trud-
nych warunkach lotu, dowddztwo es-
kadry wydato rozkaz, ze w razie przy-
musowego lgdowania ktorejkolwiek za-
togi, pozostaje na miejscu cala odnosna
trojka, ktéra ma udzieli¢ potrzebnej po-
mocy koledze, jak tez zapewni¢ ewen-
tualng pomoc z lotniska na trasie. To
zarzadzenie byto réwniez konieczne ze
wzgledow bezpieczenstwa w dzikich
pustkowiach Atlasu czy Sahary.

Na skutek ztych warunkéw atmosfe-
rycznych start do rajdu, ktéry byt pier-
wotnie przewidziany na 5 listopada,
nastgpit dopiero rankiem 8-go listopa-

da. Az do brzegéw Afryki przeslado-
wata lotnikéw fatalna pogoda. Na tej
czedci trasy nastgpity tez jedyne wypa-
padki, ktore wyeliminowaty dwie za-
togi, uszczuplajgc stan eskadry do 28
maszyn. Obydwa wypadki nastgpity
przy lgdowaniach i skofczyly sie tylko
uszkodzeniami samolotéw. Pozatem ca-
ly rajd odbyt sie z wielka regularnoscia
i zostat przeprowadzony w przewidzia-
nym terminie.

Kalendarzyk rajdu przedstawiat sie
nastepujaco:

8.XI. —= Istres — Perpignan i Per-
pignan - Kartagina (w Hiszpanji). Na
tym etapie eskadra traci jeden pftato-
wiec uszkodzony przy przymusowem
ladowaniu.

9.X1. — Kartagina-Rabat. Przy la-

dowaniu w Rabacie zostaje przewro-
cony uderzeniem wichru drugi samolot.

11.X1. — Colomb Bechar.

12.X1. — Colomb Bechar—Adrar.

13.XI. — Adrar - Bidon V. Bi-
don V. byfa to stacja zaopatrzenia

specjalnie na czas radju stworzona.
14.X1.—Bidon V—Gao.
16 X 1.— Gao—Bamako.
19.X1.—Bamako — Tambacounda.
Etap przerwany z powodu deszczu
i ztej widocznosci w Kayes.
20.X1.—Kayes—Dakar i Dakar—
St. Louis w Senegalu.
23.X1.—St. Louis—Kayes.
24 X 1.—Kayes—Segou Sikoro.

na $migto o skoku nastawnym.

25.X1.—Segou Sikoro — Ouaga-
dougou.

26.X1.—Ouagadougou — Niamey.

29.X |.—Niamey—Zinder.

30.X1.—Zinder — Fort Lamy nad
jeziorem Czad.

1L.XIl.—Fort Lamy — Fort Ar-
chambault.

2.X1l.—Fort Archambault—Ban-
gui. Najnizej na potudniu potozony
punkt trasy.

5.X1l1.—Bangui — Port Archam-
bault.

6.X11.—Fort Archambault—Fort
Lamy.

7.XIl.Fort Lamy — Zinder.

8.X1l.—Zinder — Niamey i Nia-
mey — Gao.

12.X11.—Gao—Bidon V i Bidon
V — Adrar. Etap ten stanowit pierw-
szy przelot catej Sahary w jednym
dniu przez tak liczng i zwartg jednost-
ke lotnicza.

13.X1l.—Adrar — EIl Golea.

14.X11.—El Golea — Touggourt.

15.X11.—Touggourt — Tunis.
18.X11.—Tunis — Algier.

W Algierze jakeSmy juz zaznaczyli
nastapito  prowizoryczne zakonczenie
rajdu w obecnosci min. Cot‘a, gen.
Denain‘a i gen. Barres‘a. Zakoriczenie
prowizoryczne dlatego, ze minister Cot,
ktéry chciat rajd juz tu zakonczy¢, za-
decydowat nastepnie pod naciskiem t.
zw. opinji publicznej, iz, celem wyko-

Z rajdu transafrykanskiego.



rzystania warto$ci propagandowej te-
go wyczynu, zakonczenie faktyczne na-
stgpi w Paryzu (w le Bourget). Dal-
szy zatem przebieg lotu bedzie naste-
pujagcy. Cala eskadra odbedzie prze-
lot do Oranu, gdzie zostanie rozbita
na grupy, ktére lotem zespotowym osia-
gng bazy lotnicze w Meknes i Casa-
blance. Tu platowce i motory zo-
stang poddane przeglagdowi. Nastepnie
grupy te zostang skoncentrowane w
Etampes (juz we Francji) i stad cata
eskadra w swoim szyku rajdowym
osiggnie Paryz.

Z okazji whasciwego zakonczenia tej
imprezy wartoby sie zastanowi¢ nad jej
praktycznem znaczeniem.

Faktem jest — co zreszta oficjalne
czynniki ~ francuskie z ubolewaniem
podkreslaty — ze wieksza cze$é prasy
(niefachowej) francuskiej i zagranicz-
nej zupelnie falszywie cel tego lotu
pojeta i dlatego tez zupetnie fatszywie
(przez poréwnywanie go z lotem
marsz. Balbo) jego znaczenie interpre-
towata.

Ostatni rajd afrykanski nalezy trak-
towaC jako konsekwencje przyjecia
przez lotnictwo francuskie nowej dok-
tryny uzycia, ktéra wymaga operowa-
nia lotnictwem w masie. Doktryna ta,
stworzona przez Douheta w r. 1921,
pozno troche do Francji dotarta (od
dawna juz natomiast jest przyjeta i wy-
prébowywana w ltalji) i dlatego tern
intensywniej i szybciej musi by¢ do re-
alnych warunkéw francuskich dosto-
sowana. Mozliwos¢ petnego jej stoso-
wania wymaga catego szeregu prac
przygotowawczych z dziedziny wy-
szkolenia, organizacji i administracji.
A wiec n. p. kwestje takie jak: organi-
zacja lotnisk, pozwalajgca na szybkie
i rébwnoczesne zaopatrzenie w materja-
ty pedne; umozliwienie jaknajszybsze-
go startu i lgdowania wigekszych zespo-
téw; oswietlenie i znakowanie lotnisk;
sygnalizacja; tacznoS¢ w obrebie eska-
dry i z lotniskami trasy; organizacja
pomocy technicznej (warsztaty) ; usta-
lenie metody kierowania przez dowddz-
two wiekszemi zespotami i t. d. it d.
Drugorzedng do pewnego stopnia role
graty natomiast w tym locie takie
szczegdty, jak n. p.  krotkos¢ etapow,
mata szybko$¢ podrézna  (okoto 150
km. przecietnie na godz.), lub zasta-
rzalos¢ materjatu. Zdaje sie nie bedzie
niedocenieniem wartosci tego rajdu, je-
$li lot afrykanski eskadry Vuillemin‘a
poréwnamy z pewnego rodzaju ¢wicze-
niami koszarowemi na bardzo duzym
placu ¢wiczen, jaki Francja posiada w
postaci swego olbrzymiego imperjum
afrykanskiego. Zawsze to dobrze méc
sie uczy¢ na witasnem podworku i tro-

che zdata od niepotrzebnej ciekawosci
wiasnego ogotu, jak tez i sgsiaddw, kto-
rzy juz te nauke przeszli.

Formuta szybkiego platowca komu-
nikacyjnego — teza amerykanska:
szybko$¢ to bezpieczenstwo — przyje-
ta sie zdaje sie na gruncie francuskim
catkowicie. Jeden z awangardzistow tej
formuty, Michel Wibault, tworca zna-
nych samolotdw Wibault - Penhoet
ukonczyt juz studja przygotowawcze i
przystepuje obecnie do konstrukcji pla-
towca komunikacyjnego, ktory bedzie
przewozit 32 pasazeréw i trzech ludzi
obstugi (3500 kg. udzwigu przy 1500
km. zasiegu) z szybkoscig podrdzng
pcnad 350 km./godz. Szybko$¢ ma-
ksymalna tego bolida komunikacyj-
nego ma przekroczy¢ 400 km na go-
dzing. Nowy platowiec bedzie dalszem
rozwinieciem typu T-282 i 283; dolno-
ptat catkowicie metalowy, o trzech
motorach Gndéme-Rhdéne K-14. Kabi-
na pasazerska, wielkosci odpowiadajg-
cej doktadnie wymiarem wagonu kole-
jowego, bedzie pozwalata na natych-
miastowg adaptacje do lotéw nocnych
jako sleeping powietrzny. Zwiekszenie
szybkosci osigga Wibault przez dosko-
nate oprofilowanie (np. minimalne od-
dziatywanie skrzydta na profil), zasto-
sowanie profilu bardzo szybkiego i lotek
szczelinowych (Cymax 200) i zwiek-
szenie obcigzenia na metr2 powierzchni
do 150 kg/m2 Dzieki doskonatemu
przepracowaniu tych szczegdtow, to
ogromne  zwiekszenie szybkosci nh
wptynie zupetnie na szybkos¢ lagdowa-
nia i startu, oraz zwigkszy jedynie o
1,5 m rozpieto$¢ piata, w stosunku do
tej, jaka posiada typ T-283. Duzy
nacisk bedzie potozony na komfort i
eliminacje szumu motoru.

Ptatowiec bedzie kosztowat bagatel-
ke, okoto miljona ztotych. Jesli ,Air-
France” umozliwi szybkie ukorczenie
pierwszego egzemplarza tej ciekawej
maszyny, Francja bedzie mogta by¢
dumng ze swej najnowszej produkcji.

Centralizacja komunikacji lotniczej
w ,,Air - France* zaczyna juz dawac
rezultaty. W tej chwili odbywa sie jej
usprawnianie przez standartyzacje ma-
terjatu i zamoOwienia nowego — szyb-
szego. Dzieki temu ,,Air - France* od-
zyskuje zdolno$¢ konkurowania z ,,Im-
perial - Airways“ i innemi towarzy-
stwami, z ktéremi dubluje pewne od-
cinki. Z wiosng prawdopodobnie be-
dzie sie ,,Air - France* starata urucho-
mi¢ potaczenie catkowicie lotnicze z
Ameryka Pol. uzywajac do tego celu
narazie trzymotorowych platowcow
Couzineta.

Na interpelacje w komisji lotniczej
parlamentu co do stanu przygotowan
do decentralizacji przemystu lotnicze-
go, minister lotnictwa podat do wiado-
mosci  cztonkéw komisji, ze przy no-
wych zamoOwieniath materjatu lotni-
czego, wymaga od konstruktoréw, aze-
by przynajmniej 25" dostawy byto
wykonane w zaktadach prowincjonal-
nych.

S. T. Ae ogtosito konkurs na $mi-
gto o skoku nastawnym z terminem |
kwietnia 1934. Wymagane: zmiana
skoku ciggta, pomiedzy szybkoscig star-
tu i szybkoscig maksymalng; moznosé
nadania katéow ujemnych (hamowanie
Smiglem) i mozno$¢ ustawienia Smigla
dajgcego minimum oporu przy zatrzy-
manym motorze.

T. C. Karpinski

Lotnictwo na dwu wystawach w Paryzu

w grudniu 1933

W dwu patacach wystawowych na Po-
lach Elizejskich Paryza, matym i duzym,
goscito w grudniu lotnictwo francuskie.

Patac maty poswiecony zoslat wytacz-
nie wielkiej przesztosci lotnictwa fran-
cuskiego, podczas gdy duzy patac wysta-
wowy, w ktdrym urzgdzono wystawe
wszystkiego tego, co dzisiejsza Francja
produkuje, gosci eksponaty lotnicze, ja-
ko korone dzisiejszego  francuskiego
przemystu.

Wystawa w matym patacu nosi nazwe
wystawy pamiatek lotnictwa francuskie-
go. Jest to wystawa podwdjnie pouczajg-

ca. Daje ona mozno$¢ zapoznania sie
z historjg lotnictwa francuskiego, a co
zatem idzie z lwig cze$cig tego, co gen-
jusz ludzki w ciggu pierwszych dziesigt-
kow wieku XX w lotnictwie zdziatat,
pozatem uczy, jak wielki naréd odnosi sie
do wspomnien i pamigtek po wszyst-
kich pionierach lotnictwa i z jakim pie-
tyzmem o nich pamieta.

W salach wystawy pamiatek lotniczych
panuje jaka$ atmosfera uroczysta, ktdra
udziela sie od pierwszej chwili wejscia
na wystawe. Niema tu tego znanego pa-
ryskiego gwaru, tego wartkiego tempa



zycia Paryza, ktéry przedostaje sie
przez najgrubsze mury i ktéry odczuwa
sie wszedzie w niekoronowanej stolicy
Swiata.

Ludzie moéwig szeptem i zdejmujg ka-
pelusze na dlugo przedtem, zanim wejda
do sal, gdzie spowite w kiry wystawio-
ne sg pamiatki po bohaterach lotniczych
Francji. | tych co polegli w czasie woj-
ny S$wiatowej bronigc catosci Francji i
tych, co polegli w walce z sitami przy-
rody w imie zdobycia pierwszenstwa dla
swej ojczyzny w przestworzach powietrz-
nych.

Obok gablotek z pamigtkami po tych
bohaterach stojg honorowe posterunki, w
granatowych mundurach, z bagnetami na
broni.

Zaczyna sie od pamigtek po pionierach
lotnictwa francuskiego, j. np. Ader, San-

tos-Dumond, Mouillard, bracia Wright,
kpt. Farber i t. p.
Dalej  pierwsi lotnicy-konstruktorzy:

bracia Voisin, Breguet, Bleriot, Farman,
Morane, Nieuport, Henriot, Caudron, De-
perdussin. Nastepnie bohaterowie czaséw
od roku 1906, ktérzy zgineli $miercig lot-
nikow jeszcze przed wojng, a wiec: La-
tham, Paulhan, Bregi, Pourpe.

W sali pamiatek po lotnikach stawnych
jeszcze z czaséw przedwojennych, a bio-
ragcych udziat w W. Wojnie widzimy pa-
migtki po Garros‘ie, Vedrinez‘ie, Fran-
tz‘u, Vuillemin'ie, Pegout, Pelletier Doi-
sy i wielu innych, oraz tych, ktérych sta-
wa zrodzita sie w ogniu walk bohater-
skich, a wiec Guynemer, Navarre, Dor-
me, Chaput, Boyau, de la Tour, Guin-
gaud, Auger, Lufbery, Guerin i znany na
catym Swiecie ze swych wspaniatych zwy-
ciestw powietrznych Fonck.

Sala ,,ztamanych skrzydet** zawiera pa-
miatki po: Nungesser‘rze, Colli‘m, Le Brix
it od

Jesli chodzi o wystawione maszyny, to
zobaczy¢ mozna tak zastuzony i stawny
samolot, jak jednoptat Bleriofa, na kto-
rym konstruktor dokonat swego wieko-
pomnego przelotu ponad kanatem La
Manche. (Samolot zaopatrzony byt w sil-
nik Anzani 25 KM).

Wystawiony jest rowniez samolot ta-
thama ,,Antoinette**, na ktérym prébowat
ten pilot w roku 1909 przelotu przez La
Manche.

Pozatem wystawiono caty szereg sil-
nikéw, ktére stuzyty pionierom francu-
skiego lotnictwa do ich pierwszych lotow.

Aeroklub Francji wystawit szereg piek-
nych nagréd, ktére zdobywali piloci Fran-
cji dla swego klubu. Bardzo ciekawe sg
réwniez liczne fotografje, przedstawiajg-
ce poszczegdlne momenty z zycia fran-
cuskiego lotnictwa od jego zarania do
chwili obecnej.

Pomiedzy temi

fotografjami spostrzec

mozna sporg ilo$¢ zdjeé¢, na ktérych obok
munduréw francuskich widniejg dobrze
nam znane mundury rosyjskie z czasow,
w ktérych wielu dostojnikéw rosyjskich
przyjezdzato do Paryza nietylko, aby
zwiedza¢ jego kabarety i salony, lecz
rowniez, aby sie zbroi¢ w nowoczesnag
bron.

W dziale dawnych dokumentéw z zycia
i organizacji lotnictwa francuskiego jest
bardzo ciekawy dokument $wiadczacy o
tern, ze bracia Wright byli nietylko gen-
jalnymi wynalazcami, lecz réwniez i pro-
rokami dzisiejszego znaczenia lotnictwa.

Dowodzi tego list braci Wright pisany
dnia 4 listopada r. 1905 do ich spot-
czesnych przyjaciét we Francji.

Brzmi on mniej wiecej tak:

Napiecie stosunkéw pomiedzy Rosja
i Austrjg state wojownicze nastroje Nie-
miec i t. d. sktadajg sie na fakt, ze
zaden rzad nie moze okresli¢ terminu,
do ktérego mozna odktada¢ konieczno$é
zajecia sie lotnictwem. Nawet rok spéi-
nienia — w stosunku do innych panstw,
— moze przynie$¢ straty, ktére beda
ogromne, w poréwnaniu do dzisiaj zada-
nych kredytéw na lotnictwo (nazywane
przez nich ,praktycznemi maszynami do
latania**).

Stowa pionieréw i jednych z twdércow
lotnictwa, wypowiedziane przed blisko
trzydziestu laty, nie stracity nic z swej
wagi i aktualnosci do dnia dzisiejszego.

Nie zapomnieli réwniez organizatorzy
wystawy o propagandzie. Celom tym stu-
zy drukowane stowo i filmowe pokazy.

Na wystawie mozna zaopatrzy¢ sie we
wszelkie wydawnictwa lotnicze dla kaz-
dego wieku i dla wszystkich zaintereso-
wan, oraz mie¢ mozno$¢ zobaczenia bar-
dzo ciekawego filmu.

Filmowe pokazy majag specjalne nasta-
wienie w kierunku zaznajomienia odwie-
dzajacych z ostatniemi nowos$ciami wpro-
wadzanemi do francuskiego lotnictwa
wojskowego. Pokazy te wywotujg z calg
pewnos$cig pozadane rezultaty.

Miatem mozno$¢ asystowania na po-
kazie filmu, ktéry przedstawiat manewry
potgczone sit lotniczych i morskich. Film,
przedstawiajgcy bardzo doktadnie potez-
ny statek, stuzacy za lotnisko i hangary
rownocze$nie, robi duze wrazenie, nie
moéwigc o tern, ze pozwala zdaé¢ sobie
sprawe z tego, jak taki statek wyglada
w rzeczywistosci i jak sie odbywa mani-
pulacja z maszynami startujgcemi i la-
dujgcemi.

Nic dziwnego, ze uczucie dumy i za-
dowolenia wida¢ byto na twarzach Fran-
cuzéw patrzacych na film i ze z pewnos-
cig zupetnie inne wrazenie musieli odno-
si¢ obcokrajowcy, o innych nastrojach dla
Francji jak Polacy, patrzacy na film ten,
przedstawiajacy potege Francji w po-
wietrzu.

Patrzac na takiego kolosa morskiego,
stanowigcego baze dla lotnictwa na pet-
nem morzu, nie mozna uwolni¢ sie jesz-
cze od innego wrazenia, ktdre wyraza sie
w pytaniu: czy czasem jedna taka ,,awio-
matka“ nie kosztuje przypadkiem tyle, co
my mozemy w ciggu roku wydac¢ na cate
nasze lotnictwo?

Jednak chwata Boku za to, ze jezeli
nie my, to przynajmniej nasi sprzymie-
rzeicy moga sobie pozwoli¢ na takie lot-
nicze zbrojenie, ktére moze choé¢ czescio-
wo wptynie ochtadzajgco na wojownicze
nastroje naszego zachodniego sasiada.

Zupetnie inne wrazenie odnosi sie z wy-
stawy w duzym patacu Pol Elizejskich,
w ktérym réwniez jest co oglagda¢. Ogrom-
ne hale petne gwaru i wrzawy, ktérg robi
nietylko radjo i wielka ilos¢ réznych ma-
szyn, pomiedzy ktéremi jest sporo prze-
réznych grajacych, jak radja, gramofony
i t. p., lecz sktada sie réwniez na ten
gwar zwiedzajaca paryska publicznosc.

Nie wida¢ tu ani cienia tego skupienia
i tego uroczystego nastroju co po drugiej
stronie ulicy.

Mezczyzni w tradycyjnych w zimie me-
lonikach i z nieodstepnemi papierosami
przyklejonemi do warg, kobiety zalotne,
rozeSmiane i rozgadane.

Z tamtej strony ulicy skupienie i powa-
ga, tu petnia zycia i wrzawy.

Wystawa w duzym patacu ma daé¢ obraz
wszystkiego tego, co Francja produkuje.
Nic tez dziwnego, ze widzimy tu nietylko
wszystkie znane gatezie francuskiego
przemystu, od najdrobniejszego poczaw-
szy, lecz réwniez i samoloty stanowigce
dzi$ w kazdem panstwie korone jego prze-
mystu.

Charakter wystawy nie pozwalat na wy-
stawienie wszystkiego tego, co Francja
produkuje w dziale lotniczym. Ograniczo-
no sie tylko do maszyn sportowo - turys-
tycznych.

A wiec Fotez-53 z silnikiem gwiazdzi-
stym Poteza 310 KM i Potez-43 z silni-
kiem 100-konnym Poteza.

Fabryka Caudron wystawita Caudrona
362.

Farman wystawit kilka maszyn. Spe-
cjalne zainteresowanie budzi samolot tu-
rystyczny Bloch, typ 100, z silnikiem Hi-
spano-Suiza 180 KM. Limuzyna tego pta-
towca moze wygodnie pomiesci¢ 4-ch pa-
sazerow i posiada szybko$¢ okoto 200 km.
Samolot ten kosztuje 99.000 fr.

Silniki wystawity fabryki: Lorraine, Hi-
spano i Renault.

Dos$¢ oryginalne wrazenie robi wystawa,
na ktérej widzimy w tej samej hali wy-
stawione wyroby kosmetyczne i samocho-
dy, lub tez rekawiczki i kapelusze obok
samolotow.

A.
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Nowa ksiqzka kpt. Skarzynskiego

Ksigzka kpt. Skarzynskiego jest taka,
jak jego wyczyn; taka, jak on sam: rze-
czowa, prosta i szczera; skromna, nace-
chowana wstretem do wszelkiego bluffi,
do wszelkiej reklamy. Jest wiec warto$-
ciowa i sympatyczna; jest przytem ogrom-
nie mita, odbijajagc osobisty urok autora.

Na samym wstepie swej ksigzki, Skar-
zynski drapie sie z zaktopotaniem w gto-
we, w obliczu trudnego a niewdziecznego
zadania zrobienia ksigzki dla wszystkich,
na temat zarazem tak fachowy i tak ro-
mantyczny, jakim jest lotnictwo. Ksigzki,
ktéra bytaby zarazem dokumentem wy-
czynu, bodzZzcem i strawa duchowa dla
marzycieli i innych zapalencow, informa-
cjag i literaturg dla ogotu.

uBiore do reki piéro w tern prze$wiad-
czeniu, ze musze spetni¢ swoj ciezki obo-
wigzek opisania tego, co przezytem i wi-
dziatem. Zasadniczg mojg rola jest lata-
nie, ale sprawia mi ono takg przyjemnos¢,
ze nie moge go w zadnym razie uwazac za
obowigzek. Co innego — rola pisarza.
Jest ona ciezka i trudna, zwitaszcza dla
mnie, a to z wielu przyczyn, ktére po-
krétce porusze.

»Czuje sie bardziej powotanym do wta-
dania drazkiem sterowym, niz piérem, a
tymczasem musze pisa¢ i to nie jako ob-
serwator zdarzen, ale jako gtéwny aktor.
Moge wiec by¢ podejrzewany o brak
oojektywizmu.

,Dalsze trudnosci wynikajg z tresci i
przeznaczenia ksigzki. Chciatbym bowiem,
aby przemawiata ona w pierwszym rze-
dzie do miodziezy, do tych marzycieli i
zapalonych gtéw, z ktérych szeregéw
wyjda bojownicy o panowanie nad zy-
wiotem, o zwyciestwo. W zwiagzku z tern
juz stysze gtosy starszych czytelnikow,
zarzucajace mi zbytnig naiwno$¢ w przed-
stawianiu sprawy.

,T0 jeszcze nie wszystko!

,Pisze dla szerokich mas, a wiec musze
uprzystepni¢ i popularyzowa¢ fachowe
zagadnienia lotnicze — znudzi to moich
kolegéw. W locie zdobytem pewne do-
Swiadczenia fachowe, ktéremi chciatbym
podzieli¢ sie z kolegami — to znudzi lai-
kow. Stowem kazdy, kto wezmie te ksigz-
ke do reki — bedzie miat o co$ do mnie
pretensje**.

Ten urywek wstepu nietylko streszcza
trudnosci, wobec ktorych staje autor, ale
tez i charakteryzuje catlg ksigzke i jego
samego, dopowiadajagc o nim to, co nie
zostato powiedziane w szeregu charakte-
rystyk i ocen pisanych przez innych i z
czem on sam zakonspirowat sie — iw
zyciu i w ksigzce — jak nie mozna lepiej.
Ksigzka jest pisana przedewszystkiem dla
marzycieli i dla zapalencéw, z ktérych
maja dojrze¢, wykrystalizowac sie, przy-
szte kadry lotnictwa, lotnictwa polskiego,
takiego, jak je sobie wyobraza Skarzyn-
ski, sam marzyciel i entuzjasta. Przyszte
kadry lotnictwa — rekrutujgce sie nie z
przypadkowego obrotu losu, nie z uSmie-
chu fortuny, nie z interesownej kalkula-
cji, ale z marzenia, z takiej a nie innej
struktury duchowej, wymagajgcej takie-
go, a nie innego zawodu. Przyszte kadry
prawdziwych lotnikéw, jak on sam. Skar-
zynski, ktorego, zreszta, karjera lotnicza
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wyrosta tak niemal dostownie ,nie z roli,
nie z soli, ale z tego co boli“.

W  dalszym ciggu, we wiasciwym
tekScie ksiagzki, kpt. Skarzynski baga-
telizuje niemal swoj stosunek do lot-
nictwa, do powzietego zamierzenia |,
wreszcie, do zwyciestwa (nie bagateli-
zujgc jednak nigdy strony technicznej,
przemyslanej i przygotowanej z najbar-
dziej wzorowg skrupulatno$cig). Zdradza
sie jednakze ze swego prawdziwego kur-
su duchowego tej oceanicznej zeglugi:
... tU niema czego wypatrywa¢ — stale
woda i woda — a wiec leci sie: aut — aut.
Wszelkie obawy powinny odpas¢ z chwilg
powziecia decyzji, a sam lot winien od-
bywa¢ sie w spokoju. Spok6j méj w locie
byt tern wiekszy, ze miatem decyzje dalej
idgcg — nie chciatem by¢ wytawiany z
wody*“.

Teraz dopiero rozumiemy nalezycie sta-
nowisko p. Kapitana w dyskusji fachowej,
czy nalezato zaopatrzyé zbiorniki w urzg-
dzenie oprézniajace je z benzyny, by po
opréznieniu, w razie wypadku, stuzyty za
ptywaki. Kapitan nie chciat ich. Jego ar-
gumenty techniczne byty stuszne, choc
moze dalyby sie jako$ obejs¢ konstruk-
cyjnie. Ale tamta decyzja juz byta po-
wzieta.

Tak oto robi sie w lotnictwie rzeczy
wielkie. Z jednej strony zimne rozwaze-
nie, rozmierzenie i pedantyczne wykona-
nie; z drugiej strony takie wtasnie decyz-
je, wykluczajace walke wewnetrzng i nie-
pokdj, z chwilg, gdy zostaty powziete.

* * *

Pomimo swej przystepnosci dla szero-
kiego ogodtu czytelnikow, ksigzka zawie-
ra szereg szczego6tow cennych i ciekawych
dla fachowcéw. Na powodzenie duzego
przedsiewziecia lotniczego, jak wogole,
zreszta, kazdego , skiadajg sie nietylko
czynniki techniczne, bezposrednio naleza-
ce do danej dziedziny, ale réwniez catly
szereg czynnikow dodatkowych, a niekie-
dy wiasnie decydujacych. Czynniki natu-
ry psychicznej, fizjologicznej, zupeinie
niekiedy przypadkowej. W rozdziatach
lotniczych ksiazki lotnik z przyjemnoscia
odnajduje rzeczy znane mu, niekiedy za-
uwazone i przez niego réwniez, ale jesz-
cze niesformutowane w $wiadomosci i o
ktérych moze nie pomyslatby, sam przy-
gotowujac jaka impreze. Niekiedy rzeczy
powszechnie znane i praktykowane, ale
ktérych zastosowanie w skali oceanicznej
mogtoby sie wydawaé watpliwe, a powo-
dzenie tego zastosowania jest nadzwyczaj
ciekawe i podnoszace na duchu. Na du-
chu lotniczym — rozumie sie. Nie bede tu
przytaczat przyktadéw, bo omdwienie ich,
by staty sie zrozumiate dla ogdtu czytel-
nikéw, dla ktérych pisze te recenzje, za-
prowadzitoby zadaleko. Poprzestaje na
stwierdzeniu, ze ksigzka zawiera duzo
rzeczy pouczajgcych dla najlepszego na-
wet fachowca, a najzupetniej nieprzeszka-
dzajgcych czytelnikowi niefachowemu;
wrecz przeciwnie, nadajacych ksigzce, w
oczach takiego czytelnika, posmaku rze-
czywistosci, nieodtacznej cechy dobrej li-
teratury.

Jako utwor literacki ksigzka ma jesz-
cze jedng dodatnig i mitg ceche: pogodny,
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spokojny nastréj opowiadania i dobry hu-
mor; prawdziwie dobry, a wiec bez sile-
nia sie na zabawno$¢, bez bufonady; pe-
ten umiaru i inteligencji. Kamien, ktory
spada z serca tak wyraznie, ze niemal
stychaé, jak pada; cichy zal do sekreta-
rza poselstwa w Rio za to, ze ma nogi
dtuzsze, niz on, Skarzynski, zmuszony fi-
figurowaé, na bankiecie w jego garnitu-
rze smokingowym; duzo, duzo innych mi-

tych rzeczy nie k‘'woli $miechu, lecz dla
usmiechu.
Mimo pozornej monotonnos$ci opowia-

dania, duza jest jego prawdziwa, zaskor-
na malowniczo$¢. W niewielu tylko miejs-
cach pozwala sobie autor na wyraznie ma-
lownicze poréwnania. Przezywanie nad
oceanem dtugiego tancucha minut lotu,
majacych wypetni¢ tyle godzin, poréwna-
ne do zhierania jag6éd majacych wypetnic
wielki dzban, jest tak tadne, ze az szko-
da, ze to rzekomo kto$ inny powiedziat.
Czy ten dziennikarz, co to miat wymysle¢,
nie jest czasem homme de paille, by Pana
nie posagdzono o poezje, Panie Kapitanie?
My i tak wiemy, co o Panu myslec.
Cata ksigzka jest pisana z wyrazng tro-
ska, by nie zosta¢ posgdzonym o patos, o
egzaltacje; roéwniez z troska, jeszcze
wieksza, by nie zosta¢ posgdzonym o za-
rozumialstwo, o samochwalstwo, o mono-
polizowanie zastugi w przedsiewzigeciu, na

powodzenie ktérego ztozyto sie duzo
wspotpracy ludzi dobrej woli i dobrej
gtowy.

I wtasnie w zwigzku z tern miatbym nie-
co do zarzucenia autorowi, gdybym nie
rozumiat jego intencyj. W poréwnaniu z
cze$cig lotniczg, ksigzka zawiera nieco
przyduzo dokumentacji personalnej od-
nosnie jednostek, grup i instytucyj, nie
tylko tych, ktére w jakikolwiek bgdZz spo-
s6b mogty istotnie przyczyni¢ sie do po-
wodzenia przedsigwziecia, ale tez czesto
i tych, ktore znalazty sie na jego drodze

przypadkowo, to majac za jedynag za-
stuge.
O tej stronie ksigzki nie wspominat-

bym wecale, gdyby nie rzucata si¢ ona w
oczy kazdemu i gdyby nie mogta zaszko-
dzi¢ catosci w oczach tych, co znaja au-
tora mniej niz my, ludzie z lotnictwa,
wzglednie, ktérzy nie znajg go osobiscie
wcale, a ktérych jest wiekszo$¢. Jest to
wiec rodzaj krytyki prewencyjnej.

Dla kazdego jest zrozumiatem, ze w hi-
storji takiego wyczynu zostaty umieszczo-
ne nazwiska i firmy jego organizatoréw
i wspottworcow. Ale po co tyle innych
wzmianek podziekowalnych — powie-
dziatby kto — i Panu Bogu, i panu djabtu,
i panu ksiedzu, i panu organiscie? Po co
tyle dwornosci tam, gdzie chodzi o tak
wielkie rzeczy?

Po co? Po nic. Wtasnie tylko z winy
nadmiernej, w danym wypadku, skrupu-
latnosci i skromnosci autora; z winy jego
dobroci serca, rozradowanego zwyciest-
wem i poczuwajgcego sie do obowigzku
wdzieczno$ci nawet i tam, gdzie go niema.

Tyle o ksigzce kapitana Skarzynskiego.
Wiecej dowie sie czytelnik przeczytawszy
jg osobiscie. Whrew obawom autora, kaz-
dy znajdzie w niej to witasnie, czego
szuka. J, Rz,



~Zalotnicy

Taki jest tytut sztuki napisanej przez
p. Pawlikowska-Jasnorzewska, poetke i
zone lotnika, granej w teatrze Malym w
Warszawie. Ma to by¢ pierwsza polska
sztuka lotnicza, ku chwale lotnictwa pol-
skiego, dokument wziety z zycia, ku po-
informowaniu spoteczenstwa. Gorzej jesz-
cze — ma to by¢ ,rewelacjg duszy pol-
skiego lotnika, na polskiej scenie**.

Strona literacka i teatralna sztuki zo-
stata obszernie i do$¢ rozmaicie omoéwio-
na przez fachowcow piéra, w prasie ogol-
nej i literackiej. Zadaniem niniejszej no-
tatki jest omoéwienie jedynie tej strony,
ktéra nie znalazta tam, i nie mogta zna-
lez¢, oSwietlenia witasciwego — strony
lotniczej; prawdy i nieprawdy w podpa-
trzeniu i w oddaniu $rodowiska, jego cech
gatunkowych, jego fizjognomji i jego
zycia.

Przykre to zadanie krytykowa¢, a tern
przykrzejsze, gdy krytyka dotyczy wy-
tworu najlepszej woli, a w danym wypad-
ku nawet entuzjazmu, dla tego samego
przedmiotu, w imie ktérego i w interesie
ktorego krytykuje sie. Piszagc doznaje sie
uczucia wtasnej czarnej niewdziecznosci.
Mam tu na mysli nie tylko autorke i jej
sztuke, ale réwniez, a nawet powiedziat-
bym przedewszystkiem, tych krytykow i
ich lecenzje oraz tych widzéw, ktérzy tak
zyczliwie, niekiedy wrecz owacyjnie, przy-
jeli jej sztuke.

Bo z punktu widzenia lotnika — lotni-
ka rozumiejacego i czujacego swojg dzie-
dzine — strona lotnicza sztuki jest bez-
wartosciowa. Gorzej — jest dla popular-
nosci lotnictwa raczej szkodliwa. Wiek-
szo$¢ prasy i cze$¢ publiczno$ci przyjeta
sztuke z najgoretsza sympatja wyptywa-
jaca przedewszystkiem z sympatji dla lot-
nictwa. Za to musimy by¢ wdzigczni. Ale
musimy prostowac to, co nie jest prawda.

Autorka ,Zalotnikéw**, w wywiadach
swych z prasg i miedzy wierszami swej
sztuki chetnie i wyraznie podkresla zro-
dtowos¢ swej dokumentacji. Podwadjne jej
kwalifikacje — poetki i zony lotnika —
wydaja sie argumentem niezaprzeczalnym.
Koledzy po pi6rze wierzg jej na stowo,
ale pisza recenzje raczej zapatrzeni w
obraz lotnictwa wytworzony w ich wtas-
nej wyobrazni poetyckiej. | dlatego te re-
cenzje sa naogo6t takie tadne, a sztuka
i autorka korzystajg na tern. Zamiast, by
sztuka dodata blasku opiewanej dziedzi-
nie — dzieje sie wrecz odwrotnie: sztuka
korzysta z blasku tej dziedziny, pasozytu-
jac na niej dos¢ bezceremonjalnie.

Zona lotnika, to jeszcze niekoniecznie
glejt do lotnictwa — i do lotnictwa du-
cha; moze by¢ tak, moze by¢ i nie. Poetka
— to w lotnictwie kwalifikacja olbrzy-
mia; ale poetka w tym witasnie wypadku
zawiodta.

Autorka posiada jeszcze jedng kwalifi-
kacje, bardzo mita: jest kobieta. | z tej
rowniez kwalifikacji robi tym razem uzy-
tek nieszczeg6lny; powiedziatbym nawet
— niesympatyczny. Tylko kobieta — uzy-
wajac ujemnych cech kobiecosci *— potrafi
tak ubra¢ inne kobiety, jak p. Jasnorzew-
ska ubrata swoje postacie zenskie (.. ipa-
nie swojego putku...) z wyjatkiem boha-
terki, ktorej zyczyta wszystkiego najlep-
szego, réznie — zreszta — przez roznych
ocenionego. Wszystkie gtupie, jedna ma-
dra. Ale i ten wyjatek nie jest dowodem
bezstronnosci obserwacji, cechy prawdzi-
wego artysty. W posta¢ centralng utworu
autor wktada najwiecej z siebie samego i
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b. czesto, przyjamniej czesSciowo, odtwa-
rza w niej siebie, wedtug wtasnego o so-
bie wyobrazenia.

Z lotnictwem ma sztuka p. Jasnorzew-
skiej b. mato wspdlnego. Uzywa go raczej
jako dekoracji, jako taniego a efektow-
nego rekwizytu teatralnego. Watek psy-
chologiczny sztuki nie ma zadnego zwigz-
ku z psychologjg lotnika. To samo mo-
gtoby sie dzia¢ w pierwszym lepszym put-
ku np. kawalerji. Ludziska kochajg sie,
zazdroszczg sobie i robig sobie $winstwa,
witasnie tak samo, mniej-wiecej wszedzie.
Zamiast zyczy¢ rywalowi, w lotnictwie,
chwalebnej $mierci lotniczej, mozna mu
zyczy€¢, wszedzie indziej, zeby go djabli
wzieli w jakikolwiek inny sposéb. A ma-
to to sie strzelato i rgbato o kobiety? Bo-
hater p. Jasnorzewskiej woli czeka¢ po-
nuro a cierpliwie, zeby sami potamali kar-
ki. Ale taka historja o zalotnikach, roze-
grana w jakiemkolwiek innem $rodowisku
(z réwnem powodzeniem pod wzgledem
akcji i konfliktu psychologicznego) nie
bytaby opromieniona aureolg nowosci, ro-
mantyzmu tta, jednem stowem, wtasnie
modng dekoracjg — i reklama.

Jezeli sztuka zawiera »duzo prawdy, nie-
zawsze tadnej, podpatrzonej w Kkasynie
oficerskiem i w zyciu rodziny wojskowej
— to prawda ta jest ogdlno - ludzka, mo-
ze specjalnie garnizonowa, moze nawet in-
dywidualnie putkowa — ale, na mitos¢
Boska, nie specjalnie lotnicza. Nie moze
by¢ ona tematem sztuki t. zw. lotniczej,
za jaka ja okrzyczano; nie moze doku-
mentowa¢ publicznosci o specyfizmie zy-
cia lotniczego.

Inne cechy psychologiczne, rzekomo lot-
nicze, zostaly przedstawione naiwnie i
banalnie. Ta jastrzebowato$¢, to zblazo-
wanie, ta przesgdno$¢ — to wszystko az
mdie od oklepania i od braku miary. Na-
tomiast zostaty zupetnie pominiete inne
cechy i grzechy duszy lotniczej. Wspot-
zawodnictwo i zawiS¢ zawodowa; tamanie
sie braku odwagi i zap6zno spostrzezonego
braku powotania z ambicjg i z wolg wy-
trwania; upadek ducha lotniczego; neu-
rastenja i choroba lotnicza (oprécz ziewa-
nia zblazowanego zalotnika); zzeranie sie
wewnetrzne lotnika o temperamencie lot-
niczym wiekszym i o marzeniach szer-
szych, niz zbyt ciasne dla niego ramki
wyznaczonej mu funkcji i losu; stosunek
do prawdziwego lotnika przecietnych zja-
daczy dodatku lotniczego; wzajemny sto-
sunek pilotow i obserwatoréow; pilotow i
mechanikéw; miodych i starych, wielkich
i matych; duzo, duzo innych rzeczy sta-
nowigcych wiasnie temat do konfliktu
psychologicznego w  sztuce lotniczej.
W sztuce p. Jasnorzewskiej wszystkie te
rzeczy, ani nawet niektére z nich, nie sa
potrzebne; sztuka nie jest lotnicza.

Autorka nie wykorzystata nawet tema-
tu taczacego sie scisle z jej fabutg; nie
omoéwita z nalezytej strony, nie znajac go
zapewne, witasciwego stosunku lotnika do
kobiety. W sztuce o lotnikach i o kobie-
tach, to, zdawatoby sie, brak zasadniczy.
Jej zalotnicy niebiescy sg to pod tym
wzgledem najzwyczajniejsi mezczyzni bez
zadnego istotnego pietna lotniczego.

Co gorsza lotnicy p. Jasnorzewskiej
sg pajacami, ktérych moze — w mniej ja-
skrawej postaci — i nie brak w lotnictwie,

ale nie oni je tworzg i nie oni majg je re-
prezentowac. Wszyscy sa przytem nie-
znos$ne, nienaturalne gaduty. Nawet Jas-
tramp, w pierwszym akcie peroruje jak
najety.

To samo z rezyserja, jezeli chodzi o
strone lotniczg. Szereg szczeg6tow, gtow-
nie w kostjumach pp. pilotéw, razi nie-
prawdziwos$cig i $mieszy juz nie tylko
lotnikéw, ale kazdego z odrobing zmystu
$miesznos$ci, kto cho¢ raz byt na lotnisku,
kto widziat dobre filmy i fotografje lot-
nicze. Pierwsze pojawienie sie na scenie
gtdbwnego bohatera, kpt. Jastrampa, jest
groteskowe. Ten Jastramp, zapowiedzia-
ny w patosie burzy, oczekiwany w takiem
napieciu przez cudowng p. Gorczynska, w
napieciu chwytajacem widzéw za gardio
i zapowiadajacem ukazanie sie jakiej$
nieprzecietnej postaci, godnej takiego
wspaniatego niepokoju, ten Jastramp po-
winien by¢ juz przynajmniej podobny do
ludzi. | w tej patetycznej atmosferze
wpada na scene zatosna figurka wyma-
chujgca rekami i nogami (nieprzyzwycza-
jenie do zbyt sztywnego kombinezonu
zmienia naturalno$¢ ruchéw), w kombine-
zonie na wyrost, opadajgcym na ramio-
nach, z obwistym tyteczkiem i z t. zw\
krokiem rozpaczliwie zanisko, przydeptu-
jac pietami zbyt diugie majtasy i usta-
wicznie manipulujgc przy denerwujacych
go szczeg6tach toalety lotniczej. | gada a
gada.

Niby szczegét, a duzo psuje. Wsréd
publicznosci, po ukazaniu sie bohatera —
rozczarowanie. Lotnik w kombinezonie na-
biera ociezatej sylwetki niedZzwiedzia na
dwuch tapach i do twarzy mu z tern; dzi-
siejsza publiczno$¢ juz zna te sylwetke.
Jastramp w pierwszym akcie podobny
jest nie do niedzwiedzia, lecz do matpki;
i ani mu z tern do twarzy, ani do roli.

Dwaj pozostali zalotnicy w akcie dru-
gim siedzg sobie w kasynie w galanteryj-
nych szalach kokieteryjnie pozarzucanych
na ramiona; w cudowny letni dzieA, gdy
panie figurujg w najlzejszych sukienkach.
Autorka lotnicza powinna byta zauwazyé,
ze w lotnictwie nie uzywa sie szala ani
takiego, ani w ten sposob, i zwrd6ci¢ na to
uwage rezysera, jak i na wiele, zreszta,
innych podobnych szczeg6téw. Szal lotni-
czy, prosze Panig, uzywa sie przeciwko
mrozowi (w zimie, a na duzych wysokos$-
ciach i w lecie), a nie dla ozdoby. Siada-
jac do maszyny zawija si¢ nim np. gebe,
wpoprzek tam i zpowrotem, wigze sie na
dwa supty, zeby go ped powietrza nie
zerwal, i wyglada sie¢ w tern, jak eskimos
a nie jak gigolo. ldac napi¢ sie wodki,
trzeba najpierw odsupta¢ wtasnie szal, a
w lecie nikomu nie przyjdzie do gtowy
drapowac sie wen ponownie, tym razem
dla parady.

Na zakonczenie widowiska przedefilo-
wuje na tle nieba, podrygujac, $mieszna
karykaturka samolotu nocnego, jak z ry-
sunkéw matego Kazia. Dlaczego nie byto
da¢ uczciwej sylwetki samolotu, znanej
juz przecie publicznosci z widzenia? Ni-
by ma to by¢ symbol, nieobowigzany do
Scistosci rysunkowej. Ale jak wygladatoby
w operze, gdyby np. Lohengrin wjechat na
scene na indyku, twierdzac, ze to tabadz?

J. Rz.
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Najblizsze zadania naszego

W ubieglym roku polskie lotnictwo
bezsilnikowe zakonczyto catkowicie
swoj drugi okres rozwoju — okres doj-
rzewania. Obecnie posiadamy juz za
sobg wszystkie, z powodzeniem prze-
prowadzone, proby dotyczace poszcze-
golnych zagadnien szybownictwa. Nasz
tabor i wyszkolenie pilotdw pozwolity
na osiggniecie efektownych wyczynow
w kazdej kategorji lotow, ktore z uzna-
niem zostaly przyjete nawet przez nie-
lotnicza cze$¢ spoteczenstwa. Organi-
zacja naszego szybownictwa zapewnia
opieke fachowag i pomoc wszystkim,
chcacym zetkng¢ sie z praktykg lotni-
cza.

Okres dojrzatosci bezsilnikowej ga-
fezi polskiego lotnictwa musimy rozpo-
cza¢ od doktadnej analizy celu, dla
ktorego staramy sie te gatgZz lotnictwa
szeroko rozwing¢ oraz warunkéw, w
jakich sie obecnie znajdujemy, azeby
jasno wytknaé program dalszego roz-
woju, gwarantujacy najwiasciwsze re-
alne wykorzystanie szybownictwa.

Pierwszg pracg roku przysziego mu-
si by¢ ukonczenie doswiadczalnego
przeszkolenia pilotdw szybowcowych,
o roznych kwalifikacjach na pilotéw sa-
molotéw. Ustalenie wartosci szkolenia
poczatkowego na szybowcach, przysz-
tych pilotéw samolotéw wykaze jedng
z realnych wartosci ruchu szybowco-
wego.

W dziedzinie wyszkolenia pilotéw
szybowcowych musimy sie udoskonali¢
przez wprowadzenie obowigzkowego
wyszkolenia w pilotazu Slepym i pro-
stej akrobacji, wszystkich szybownikéw,
ktorym dostepne bedzie latanie wyczy-
nowe. Bedzie to bodzcem do podnie-
sienia  0golnego wyszkolenia pilotow
silnikowych w klubach lotniczych.

Opanowanie pilotazu  $lepego i
wstepnej akrobacji przez pilotéw szy-
bowcowych sprawi, ze ich przygotowa-
nie od przejscia na pilotaz silnikowy

osiggnie najwyzsze granice. Jednoczes-
nie poziom latania wyczynowego na
szybowcach gwattownie sie podniesie.

Teraz naszg ambicjg powinno by¢
ustalenie rekordéw Swiatowych. Bedzie
to najlepsza propagandg polskiego szy-
bownictwa zagranicg, a w kraju efek-
towne wyczyny przyczynig sie do
wzmozenia ruchu szybowcowego.

Wypetnienie luk w taborze bedzie
troskg naszych konstruktoréw. Juz w
pierwszej potowie roku przysziego
przewidziane jest ukazanie sie maszyn
przeznaczonych do nauki pilotazu Sle-
pego, akrobacji i treningu. Niestety nie
posiadamy dostatecznie prostego i ta-
niego szybowca do szkolenia poczgtko-
wego, co ze wzgledu na szybkie tempo
»,fozwoju w szerz* ruchu szybowcowe-
go silnie odczuwamy. Dotychczasowe
szybowce szkolne sg zbyt kosztowne
dla uzywania ich przy szkoleniu wstep-
nem.

W roku przysztym przewidziane jest
ukazanie sie pierwszych samolotéw o
malej mocy, ktérych konstrukcje bedg
rezultatem do$wiadczen szybowcowych.
Bedzie to poczatkiem zblizenia szero-

szybownictwa

kich mas do lotnictwa silnikowego. Szy-
bownictwo wykaze swag wartos$¢ jako
teren studjow przynoszacych postep w
technice lotnictwa silnikowego.

Zupetne opanowanie techniki lotow
wleczonych stato sie bodzcem do za-
projektowania wykorzystania tej umie-
jetnosci  dla celéw transportowych w
lotnictwie silnikowem. (Transport sa-
molotéw z uszkodzonemi silnikami, pe-
rjodyczne potaczenia komunikacyjno-
lotnicze o$rodkow lezacych w poblizu
tras linij komunikacyjnych).

Zainteresowanie sprawami lotnictwa
bezsilnikowego instytucyj naukowych
przyczyni sie do zwiekszenia wydajno-
Sci prac szybownictwa i jest najlepsza
gwarancja, ze wytyczne ruchu szybow-
cowego bedg na przysztos¢ projekto-
wane celowo i realnie. Dostosowanie
ram organizacyjnych do wzmozonego
ruchu szybowcowego przypadnie w u-
dziale naszym wiadzom lotniczym.

Zgodna wspotpraca i harmonja w
zyciu lotniczem szybownikéw musi by¢
catkowicie osiagnieta i wykorzystana
przy dalszem tworzeniu polskiego lot-
nictwa.



Rozwdéj szybownictwa we Francji

Pragne podzieli¢ sie z czytelnikami
Skrzydlatej ostatniemi wiadomos$ciami o
szybownictwie francuskiem, ktére zebra-
tem podczas grudniowej wizyty u naszych
francuskich przyjaciét, w ,Avji“ w Pa-
ryzu.

W rewanzu za sprawozdanie o pracach
naszego szybownictwa za okres roku
1933 niezupetnie kompletny z racji tego,
ze dzi$ jeszcze nie mamy z prowincji kom-
pletnych materjatéw sprawozdawczych) —
otrzymatem szereg informacyj o rezulta-
tach pracy szybownictwa we Francji w
ostatnim roku.

Musze tu nawiasem nadmienié¢, ze praw-
dziwg przyjemnos$cig jest znalez¢ sie w
tym $rodowisku ludzi, ktérzy moga caty
swoOj czas stuzby posSwieci¢ wytgcznie i
jedynie szybownictwu, temu tak dzi$ po-
pularnemu i pozytecznemu sportowi na
catym Swiecie.

Mam na mysli biura , Avji“.

To nie praca ,,pomiedzy“ inemi obo-
wigzakim tego czy innego urzednika, czy
sportowca.

Kilku inzynieréw i pilotow z odpowied-
nim personelem pomocniczym, pracujg-
cych w biurze ,,Avji", majg w swych re-
kach scentralizowane wszystkie nici, po-
trzebne do kierowania catym szybow-
nictwem francuskiem.

Aparat ten, pracujacy pod Kkierownict-
wem dyr. Massnet, ma mazno$¢ posred-
niego lub bezposredniego wptywu na
wszystko to, co dzieje sie na szybowco-
wym odcinku dzisiejszej Francji.

Zaden wurzad nie rozstrzyga zadnej
sprawy dotyczacej szybownictwa bez o-
pinji i rady ,,Avji“. Niezaleznie od tego,
czy chodzi o sprawy szybowcowe, ktére
sq rozwazane w Ministerstwie Lotnictwa,
czy w Aeroklubie Francji, czy tez we
Francuskiej Lidze Lotniczej (bedacej od-
powiednikiem naszej L. O. P. P.), wsze-
dzie zabiera gtos fachowy ,,Avja“, ktora
swe uprawnienia w tym wzgledzie opiera
na dekrecie Ministra Lotnictwa z r. 1930.

Zcentralizowanie w jednej organizacji
kierownictwa catem szybownictwem daje
doskonate rezultaty, zapewniajagc mu
mozno$¢ wiasciwego postepu w chwili o-
becnej i piekne widoki na przysztos¢.

Postep, jaki zostat dokonany w roku
1933 uwypukla sie dopiero w poréwnaniu
z stanem z roku 1932, ktory trzeba sobie
przypomniec.

W roku 1932 istniato we Francji kot
szybowcowych 210.

W chwili obecnej jest ich 250.

Ogélna ilos¢ zorganizowanych w ko-
tach tych zwolennikéw szybownictwa
wzrosta z 6.000 do 7.000 osdb.

W roku 1932 ilo$¢ szybowcoéw nie prze-
kraczata liczby 300 sztuk.

W roku 1933 jest ich juz okoto 400, z
czego 300 maszyn szkolnych a 100 trenin-
gowych i przejsciowych.

Ogromny wzrost wykazuje ilos¢ pilotow
szybowcowych.

Statystyki roku 1932 wykazywaty:

kategoryj A

Cyfry te, po zamknieciu sezonu szybow-
cowego w roku 1933, przedstawiajg sie
nastepujaco:

kategoryj A 307

Ten wzrost pilotéw kategoryj B i C to
rezultaty pracy instruktoréw szybowco-

wych, w Banne d‘Drdanche, z pilotem mo-
torowym i zaglowym p. Bouvier na czele.
Nowi piloci zaglowi francuscy w liczbie
21 to przewaznie piloci wojskowi, ponie-
waz w roku biezgcym szereg oficeréw i
podoficerow wojsk lotniczych zostato od-
komenderowanych do Banne d‘Ordanche
celem wyszkolenia sie w pilotazu szybow-
cowym.

Jesli chodzi o wyczyny, to sg one réow-
niez juz dos$¢ powazne.

Francuski rekord lotu na odlegtos¢ wy-
nosi 32 kilometry.

Loty na czas wykazujg loty trwajace od
godziny z minutami do 5 godz. 37 min.
Lot ten zostat wykonany koto Arcachon
na diunach Filat nad Atlantykiem. Wy-
konano rowniez szereg lotéw holowanych
za samolotem, ale nie na wiekszych od-
legtosciach. Brak dobrych szybowcéw
wyczynowych nie pozwolit na bardziej
powazne wyczyny, ktére mogtyby Swiad-
czy¢ o wyrobieniu i klasie pilotéw zaglo-
wych we Francji.

Trudno, moéwigc o rozwoju szybownict-
wa we Francji nie poréwna¢ naszego
stanu posiadania w szybownictwie i na-
szego dorobku z francuskim.

Nasze warunki trzeba jednak uzna¢ za
bezwzglednie mniej korzystne pod kaz-
dym wzgledem. A przedewszystkie gor-
sze pod wzgledem $rodkéw finansowych.

A jednak...

Pie¢ razy mniej
wych.

Cztery razy mniej szybowcow.

Nie wiele co mniej niz potowe czton-
kéw w organizacjach szybowcowych. Jed-
nakze warto$¢ gatunkowa naszego szy-
bownictwa jest bezwzglednie wyzsza.

Ilos¢ pilotow zaglowych przekroczyta
juz 150, a ilo$¢ pilotéw szybowcowych w
ogo6lnosci dobiega juz cyfry 600.

Wyczyny za$ naszych czotowych pilo-
téw szybowcowych sg juz na miare euro-
pejska i przynosza nam szacunek i uzna-
nie przyjaciot oraz bezstronnych sedzidw.

R. A.

mamy kot szybowco-

KRONIKA SZYBOWCOWA

Urzadzenie pomocnicze przy starcie
szybowca. — W Flauen stosujg urzadze-
nie przytrzymujace hak ogonowy szybow-
ca z wylgczeniem samoczynnem, kon-
strukcji instr. Horna, zwane dla swego
wygladu armatka startowg. Podstawa ar-
matki jest umocniona w ziemi; od przodu
znajduje sie hak, do ktérego przymoco-
wuje sie line od ogona szybowca. Sita
wyrzutu moze by¢ regulowana podiug u-
stalonej skali; nastawienie odbywa sie
zapomoca korby, przez ktdérej obroty na-
cigga sie spiralna sprezyna wewnatrz ar-
matki.  Stopien naciggniecia sprezyny
oznaczony jest na skali; dla uczniow po-
czatkujacych stosuje sie stabsze nacig-
gniecie. Armatke nastawia sig, gdy pi-
lot i liny sg gotowe do startu. Komenda
ogranicza sie do ,Nacigga¢" i ,,Biegiem".
Celem wprowadzenia tego urzadzenia nie
byta tyle mys$l zastgpienia obstugi ogono-
wej, ile doktadne oznaczenie przyspiesze-
nia poczatkowego przy wyrzucie. Dzieki
armatce startowej mozna oznaczy¢ dla
kazdej liny dopuszczalny najwyzszy na-
cigg i w ten sposdb wykorzysta¢ peing
site liny bez niebezpieczeAstwa zerwa-
nia. Starty szybowcowe w Plauen odby-
wajg sie przy pomocy armatki od dwu lat

Dopuszczanie szybowcéw do akrobacji.
D. F. S. podaje do wiadomosci warunki
dopuszczania do akrobacji szybowcow,
ktére odtad beda musiaty otrzymywacé
specjalne zaswiadczenie zdolnosci do lo-
tow akrobacyjnych, wydawane przez D.
F. S. po badaniach wytrzymatosci szy-
bowcow podtug oznaczonych norm i wia-
Sciwosci  w loopingach i korkociggach,
Do wykonywania akrobacji szybowcowej
beda dopuszczani piloci urzedowej kate-
gorji C, ktérzy po zdaniu odpowiedniego
egzaminu posiadaja odnosng adnotacje na
dyplomie. Wymagane jest do egzaminu
poprawne wykonanie trzech loopingow,
dopuszczalne w trzech lotach, i wyprowa-
dzenie z korkociggu przynajmniej w dwu
lotach. Interesujgce szczeg6ty znajda czy-
telnicy w nr. 24 Flugsportu.

Holowanie szybowcéw przez motorow-
ki. — W Rossitten zrobiono wartosciowe
doswiadczenia z wodnoszybowcem kon-
strukcji inz. Thoenesa. Wodnoszybowiec
ten, o wadze 150 kg, holowany byt za mo-
toréwka. Préby posiadajg duze znaczenie
dla szkoty w Rossitten, umozliwiajg bo-
wiem w przysztosci doswiadczalne loty
pod cumulusami, przeciggajacemi czesto
nad zalewem morskim. Loty te, ze wzgle-
du na niebezpieczenstwo lgdowania, byty
dotad utrudnione. W ciggu szkolenia w
Rossitten zanotowano piekne loty: Arndta
trwajacy 20 godz., Haberkorna 15, Mendla
12, pani H. Reitsch ponad 10 godz.

Popularno$¢ szybowcéw z motorkiem.
W Gandawie, w klubie posiadajgcym dwa
szybowce z motorkami pomocniczemi, 10
pilotéw szybowcowych kat. B przeszko-
lono na tych maszynach. Kazdy z pilotow
ma od 8 do 10 godz. wylatanych naprzod
w lotach prostych, na matych wysokos-
ciach, p6zniej w rundach i wznoszeniu sie
na wysokosci coraz wieksze. Ladowanie
odbywa sie zawsze z zatrzymanym mo-
torem.

Nocne ladowania na szybowcu. — Na
lotnisku w Travemiinde przeprowadzono
proby przeszkolenia pilotéw szybowco-
wych kat. B w lotach wleczonych za sa-
mochodem w nocy dla ¢wiczenia nocnych
ladowan, wychodzac ze stusznego zatoze-
nia, ze pilot szybowcowy lub motorowy
predzej czy pozniej spotka sie z koniecz-
noscig nocnego ladowania. Przygotowanie
pilota do tej mozliwosci ma duze znacze-
nie. Start odbywal sie zapomocg sygna-
tow Swietnych — zaréwno na aucie holu-
jacem jak na szybowcu; pilot po odczepie-
niu sie daje znak gwizdawka i zatacza wi-
raz. Dla utatwienia kierowcy samochodu
holowania, koniec lotniska wskazuje pla-
cowka, po minieciu ktorej nalezy auto
przyhamowac. Proby odbyty sie z petnem
powodzeniem, wobec czego planowane
sg dalsze doswiadczenia w tej dziedzinie.



Przygotowania do zawodow

0 puhar Gordon-Bennetta 1934 r.

Komisja Sportowa Aeroklubu Rze-
czypospolitej Polskiej wprowadzita do
opracowanego regulaminu X X1
Zawodow Balonéw Wolnych o Na-
grode imienia Gordon-Bennett‘a szereg
zmian.

Regulamin przewiduje, ze zawody
odbedg sie w Warszawie, na lotnisku
Mokotowskiem, dnia 23 wrze$nia 1934
r. W zawodach moga bra¢ udziat ba-
lony wolne o pojemnosci nie wiekszej
od 2.200 m3 Dopuszczalna tolerancja
w pojemnosci plus 5%. Zatoge, bez
wzgledu na pojemno$¢ balonu, stano-
wi¢ musza dwie osoby. Zgtoszenia do
Zawodow przestane by¢ winny za po-
Srednictwem aeroklubu narodowego do
dnia 15 lipca w pierwszym i do dnia
I5 sierpnia w drugim terminie. W pi-
sowe od balonu wynosi w terminie
pierwszym zt. 100, w drugim zt. 150.
Za balony, ktére przystagpia do zawo-

déw zwrécone zostanie 100 zl. wpi-
sowego. Kazdy z aeroklubéw narodo-
wych moze by¢ reprezentowtiny naj-
wyzej przez trzy balony.

W wypadku, gdyby do zawodéw
zgtosito sie mniej niz trzy aerokluby
narodowe, zawody odtozone zostang
do roku 1935. Kolejnos¢ startu balo-
néw rozstrzygnie sie przez losowanie.

Klasyfikacja ustalona bedzie na pod-
stawie przebytej odlegtosci, przyczem
mierzona bedzie odlegto$¢ w linji pro-
stej miedzy miejscem startu a miejscem
lagdowania.

Nagrody przewidywane przez regu-
lamin sg nastepujace:

a) Nagroda im. Gordon-Bennett‘a
jako nagroda przechodnia dla tego
aeroklubu, w ktérego barwach leciat

balon zdobywajgcy pierwsze miejsce.
b) Nagrody pieniezne dla zatég na
0g6lng sume 27.000 zi.

1-szanagroda 10.000

2-ga . 7.000 ,,
3-cia " 4.000 ,
4-ta . 2.500 ,,
5-ta " 1.500 ,,
6-ta " 1.100 ,,
7-ma » 900 ,,

Pozatem wszyscy uczestnicy otrzy-
mujg medale pamigtkowe.

Aeroklub Rzeczypospo’itej zapewnia
zawodnikom dostarczenie obstugi, gazu
do napetnienia balonéw i odpowied-
niej opieki sprzetu do chwili startu.
Kazdy z zawodnikow kieruje napetnie-
niem balonu i jest za nie odpowie-
dzialny.

Pozatem regulamin omawia formal-
nosci zwigzane z lagdowaniem i zawia-
domieniem A. R. P. o miejscu lgdo-

O zgtoszeniach nic jeszcze mowic
nie mozna, lecz zwazywszy na to, ze
zawody odbeda sie w Europie Srodko-
wej, a wiec dla wiekszosci konkuren-
tow odpadajg wielkie wydatki potgczo-
ne z transportem sprzetu na miejsce
startu (1933 Chicago), przewidywac
mozna, ze zgromadzg one catg elite ba-
loniarzy.

Dotychczasowe wyniki
sportowe, osiggniete
przez balony polskie

Balon pojenin. 750 mn. Najwieksza od-
legtos¢ okoto 500 km oraz najwieksza
dtugos$¢ 20 godzin 3 minuty zostata uzys-
kana w roku 1930 przez por. Hynka.

Balon pojemn. 1.200 m\ Najwieksza od-
legto$¢ 1.075 km uzyskat por. Hynek z
por. Burzynskim w r. 1932 podczas zawo-
déw o puhar Gordon - Bennetta. Naj-
wiekszg dtugos¢ lotu 22 godziny 30 minut
osiggnat kpt. Kraczkiewicz z por. Janu-
szem w roku 1929, podczas miedzynaro-
dowych zawoddéw balonéw wolnych w Po-
znaniu.

Balon pojemnosci 2.200 m\ Najwiekszg
odlegtos¢ 1.361 km w czasie 39 godzin 32
minuty, zostata uzyskang przez kpt. Hyn-
ka i por. Burzynskiego w roku ubiegtym,
podczas zawodow o puhar Gordon - Ben-
netta w Ameryce.

W dniu 28.11.33 r. por. Burzynski z kpt.
Hynkiem odbyli na balonie ,Polonia" po-
jemn. 2.200 nr* lot na wysokos¢. Balon
osiggnat wysoko$¢ 9.762 m  (notowania
meteorografu). W/g barografow przekro-
czono 9.548 m. Lot trwat 3 godziny 3 mi-
nuty.



ZAWODY O PUHAR GORDON-BENNETT'A 1906 — 1933
legtosc¢ . U zdb
Data Mieisce Zwyciezca Przynalezn. Miejsce. w Tinji prost. Uwag i
startu panstw. lagdowania
km m g m
I
1 1906 30.IX 1 Paris F. P. Lahm u S A Fyling Dales 647 098 22 05
(Yorkshire)
Anglja
2 1907 21.X St. Louis O. Erbsloch Niemcy Bradley Beach 1403 554 40
(New Jersey) Ameryllfar'\ski balon ,Con-
U. S A aueror pekt przy starcie.
Powtoka wytworzyta spado-
. . chron, ktéry wyratowat za-
3 1908 I.X Berlin Schaek Szwajcarja  Burgset 1212 000 72 25  toge. Balon hiszpanski ,He-
f rera* spadt z powodu od-
(Norwegja) padnigcia rozrywacza, pilot
uratowany. 4 balony wylo-

4 1909 3.X Zurich W. Mix u s A Okol. Ostroteki 1121 110 35 07  wio z Morza P6inocnego.

(Polska) Balon ,,H_arboulj“ z zatoga

5 1910 17.X  St. Louis A. R Havley U. S A Ch(iL(J:onStimAe) 1887 600 44 25 Eﬁara;"z‘)gv‘uy's.pai%iforo SAtgnptngg

L O, . rz. Missisipi. Zatoga wyratow.
6 1911 9X Kansas City O. Gericke Niemcy Holcombe Wis- 758 839 12 28
sonsin (U. S. A)
7 1912 27 X Stuttgart M. Bienaime Francja Rubnoje 2191 000 46
. (Rqua) i Jeden balon ameryk. pekt
8 1913 11,X Paryz Ralph Upson u. S A Bridlington 618 000 43 10 \ przy napetnianiu.
(Anglja)
9 1920 23.X Birmingham De Muyter Belgja North-Hero-Island 1769 000 41
U S OA . . U S A) f Jeden balon ameryk. wyto-
10 1921 181X Bruksella ~ Armbruster Szwajcarja | Lambay 766 000 27 24 | B
(Islandja)
1 1922 6.VIII Genewa De Muyter Belgja Okorica 1372 000 25 49
. (,Rumunja) / 3 bal. zapalone przez btyska-
12 1923 23.IX Bruksella De Muyter Belgja Skollersta 1155 000 21 \ wice. 2 zatogi poniosty $mier¢.
(Szwecja)

13 1924 15.VI  Bruksella De Muyter Belgja Edinburg 714 000 43 16  Belgja zdobywa 1-y Puhar.
Lad i kale, skad
w?at?’wsapnyl(?ha n%alzna Zo smaz)-
rza. Wytawia go statek. 2 bal.

14 1925 7.VI  Bruksella Veenstra Belgja Loya 1345 000 47 30  Iaduja yna pgkladach stat-

(Hiszpanja) kow. Jeden na kominie stat-

15 1926 30.V  Antwerpja Van Orman U S A Solveshorg 861 000 16 37 ku' (pozar).

(Szwecja)
16 1927 101X  Detroit E. Hill U s A Balsey 1198 900
. . U S A) ( Stany Zjedn. zdobywaja 2-gi
17 1928 14.VII Detroit Kopner U S A Kendridge 740 300 43 v Puhar.
U s A)
18 1929 23.IX  St. Louis Van Orman U S A Troy 548 940
U S A u s A
19 1930 LIX  Cleveland Van Orman u s A Norfolk 873 000
(Anglja) | stany Zjedn zdobywajg 3-ci
20 1932 25.1X Bazylea Settle u. s A Daugeliszki 1550 \ ey A npuf,a?, e
(Polska)
21 1933 2.X Chicago Burzyniski i Polska Mont Morency 1361
Hynek (Kanada)

Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza Sportu

Aeroklub Szwajcarji organizuje w
Genewie, w czasie od dn. 27 kwietnia
do 6 maja 1934 r., Miedzynarodowg
Wystawe Lotniczg Sportu i Turystyki,
ktéra, dzi$ juz mozemy to powiedziec,
zgbry ma zapewnione wielkie powodze-
nie. Nasi przyjaciele szwajcarscy zdo-
fali juz pozyska¢ sobie uczestnictwo i
wspotprace  wielu  pierwszorzednych
wystawcow.

Aby zapewni¢ sobie ciggtos¢ frek-
wencji, a wystawcom przysporzy¢ Kli-
jenteli, Aeroklub Szwajcarski zaprasza,

jako swoich gosci, wszystkie zatogi
przybywajgce do Genewy na samolo-
tach turystycznych w okresie wystawy.
Zatogi te beda goszczone darmo w naj-

I Turystyki w Genewie

lepszych hotelach miasta.
przyznane wszelkie ulgi i
portowe i celne.

Nie ulega watpliwosci, ze w tych
warunkach genewska wystawa lotni-
ctwa turystycznego i sportowego bedzie
sie cieszyta duzem powodzeniem.

Polityki goscinnosci Aeroklubu
Szwajcarji jest nadzwyczaj rozumna
i godna pochwaty. JesteSmy przekona-
ni, ze kluby lotnicze nie omieszkajg
skorzysta¢ z zaofiarowanych im ko-
rzystnych warunkéw.

Bedg im
utatwienia



Obnizka taryfy osobowej na polskich
linjach lotniczych. — Podobnie jak na
polskich kolejach panstwowych, z dniem
| go stycznia 1934 r. ulegajg obnizce réow-
niez o okoto 25% ceny biletéw samoloto-
wych P. L. L ,LOT"

Wedtug nowej taryfy ceny biletdow sa-
molotowych beda nastepujgce:

Warszawa — Gdansk, Gdynia — 35 zt,
Warszawa — Katowice — 30 zt,; Warsza-

wa — Krakéw — 30 zi.; Warszawa —
lwow — 45 zt.; Warszawa — Poznah —
30 zt.; Krakéw — Brno — 35 zi; Brno
— Wieden — 50 zt.; Krakow — Wieden
55 zt; Lwow — Czerniowce — 30 zt;
Czerniowce — Bukareszt — 45 zt; War-

szawa — Wieden — 85 z}.; Lwow — Bu-
kareszt — 75 zk.

Wszystkie znizki (dla postéw na Sejm,
senatorow, urzednikéw panstwowych i t.
p.) obliczane beda, podobnie jak na pol-
skich kolejach panstwowych, od taryfy
z r. 1933 (nieobnizonej).

Kurs dla instruktoréw wydziatéw lotni-
czych L. O. P. P. — W okresie od 1 lu-
tego do 1 kwietnia 1934 r. Zarzad Gtow-
ny L. O. P. P. organizuje w Warszawie
7-tygodniowy kurs dla kandydatow na
instruktoré6w wydziatéw lotniczych Komi-
tetobw Wojewddzkich L. O. P. P.

Kandydatami na kurs mogg by¢ ofice-
rowie lotnictwa rezerwy lub w stanie spo-
czynku, podoficerowie lotnictwa rezer-
wy lub w stanie spoczynku z maturg
oraz inne osoby, ktére swa pracg i znajo-
mos$cig w dziedzinie lotniczej przyczynity
sie do jego rozwoju.

Samolot TW—12. Dnia 29.1X .b. r. ob-
latano w Biatej Podlaskiej nowy typ sa-
molotu, noszacy inicjaty TW—12, skon-
struowany przez p. H. Toczotowskiego,
a zbudowany przy wspotpracy p. Wulwa,
— z pomoca finansowg Klubu Lotnicze-
go PWS., oraz dyrekcji PWS, ktéra u-
dzielita przy budowie urzadzenia fa-
bryczne.

TW—12 wykazat w locie spodziewane
cechy, a wiec krotki start, dobrg wzbi-
jalno$¢ i stosunkowo wielkg szybkosé.
Sylwetka TW — 12 przypomina Klem-
ma, na ktérym konstruktor wzorowat sig,
doceniajgc brak tego typu ptatowcow w
polskim sprzecie lotniczym.

Charakterystyka TW—12:

Rozpietos¢ 10,5 m.

Dtugos¢ 6,5 m.

Powierzchnia nosna 14,5 nr.

Ciezar wtasny 285 kg.

Ciezar w locie 500.

Ciezar uzyteczny 215 kg.

Obhcigzenie powierzchni 34,5 kg/nr.

Szybkos¢ maksymalna 170 km/godz.

Szybko$¢ lgdowania 70 km/godz.

Konstrukcja TW—12 jest catkowicie
drewniana. Silnik — Genet 80 KM.

KBONIKA
POLSKA

Challenge a spotdzielnie. — Zwigzek
Spotdzielni Spozywcow Rzplitej Polskiej,
jednoczacy 800 spotdzielni, prowadzi
zbidrke na samolot, ktory wzigtby udziat
w tegorocznych zawodach miedzynarodo-
wych. Fundusze zbiera si¢ przez deklaro-
wanie subsydjow przez poszczeg6lne spot-
dzielnie oraz przez zhiorke wsrod klijen-
tow i pracownikéw. Akcje te popart
Zwigzek Rewizyjny Spotdzielni Wojsko-
wych, jednoczacy 300 spétdzielni.

Uczczenie przelotu kpt. Skarzynskiego
przez Atlantyk. — Inz. From, wt#asciciel
szkoty samochodowej, w celu uczczenia
przelotu przez Atlantyk kpt. Skarzynskie-
go ofiarowat 1000 bcnéw na ulgowe szko-
lenie w swojej szkole. Catkowity dochéd
przeznaczony jest na fundusz challenge*-
owy. Optaty za kurs wynoszg 45 zt. (naj-
tanszy kurs normalny 90 zi). Bony sg do
nabycia w Komitecie Stotecznym L. O. P.
P., Warszawa — Chmielna 27.

Kazdy z uczestnikow kursu otrzymuje
plakietke pamigtkowa z witasnorecznym
podpisem kpt. Skarzynskiego,

°n ddl' 1 "
e. fen*dyw. inz.

nictwa i obrony przeciwlotniczo-gazowej,
Rady Gtownej
. minister inz. Alfons Kllhn ktory dokonat dekoracji

Witold Czapski.
prof. M. T. Huber.
rektor PUWF i sekretarz Kapituty pptk. inz.

r~ 0, i"e?r “eon Berbecki,
Odznaki Honorowej L. O. P. p
i wiceminister komunikacji, inz.
czacy Kapituty Odznaki

rezes

Z Sekcji Lotniczej Studentéw Politech-
niki Warszawskiej. — Dnia 14 grudnia
w Instytucie Aerodynamicznym odbyto
sie zebranie referatowo - dyskusyjne na
temat sprawozdan z praktyk wakacyjnych
cztonkéw S. L. w wytworniach zagranicz-
nych. Referentami byI| koledzy konczqcy
studja, ktorzy w czasie lata r. ub. zwie-
dzili szereg fabryk lotniczych we Francji.
Referenci uzupetniali swe sprawozdanie
szeregiem przezroczy, ilustrujacych naj-
nowsze zdobycze w budowie ptatowcow
zagranica.

Zarzad S. L., wobec duzego zaintereso-
wania sie zebraniami dyskusyjnemi, po-
stanowit obecnie urzadzi¢ ,,dwutygodnik
méwiony*', w ktérym beda poruszane
wszystkie sprawy aktualne, wziete z cza-
sopism zagranicznych.

Fozatem na powyzszych zebraniach be-
dg wygtaszane krétkie referaty z dziedzi-
ny budowy silnikéw, przez kolegéw inzy-
nieréw, pracujacych w przemysle.

Odznaka Honorowa L. O. P. P. Prezesa Zarzadu Gtownego
Leona Berbeckiego,

za zastugi potozone w dziedzinie lot-
Siedzg od Iewej Prezes Zarzadu Gtow-
przewodniczacy Kapituty

Stoja od lewej: wiceprzewodni-
putk. dypl. Wtiadystaw Kilinski, dy-
Roman Orzechowski.



o lat lotnictwa sportowego
w Polsce"

Jeszcze w potowie 1932 roku Aeroklub
Rzeczypospolitej powzigt zamiar wyda-
nia zbiorowej publikacji, obrazujgcej po-
wstanie i rozw6j naszego lotnictwa spor-
towego. Wydawnictwo to miato ukazac
sie na 5-lecie klubow lotniczych. Opdz-
nienia w nadsytaniu materjatéw przez
poszczeg6lne organizacje, jak rdéwniez

state rozszerzanie zakresu i skali wy-
dawnictwa, sprawity, ze ,5 lat* wyszio
dopiero w koncu ub. roku. Nie straci-

lisSmy jednak na tern, gdyz za to wydaw-
nictwo objeto wszystkie ostatnie, tak
ciekawe wydarzenia, jak zwyciestwo w
miedzynarodowych  zawodach  balono-
wych, lot Skarzynskiego i t. p. ,5 lat
lotnictwa sportowego w Polsce®, mimo
swego tytutu, ograniczajacego — zda-
watoby sie — podane w nim zdarzenia
do lat 1927 — 1932, zawiera w rzeczy-
wistosci catlg historje naszego lotnictwa
sportowego, od 1919 do 1933 roku wtacz-
nie, przyczem opisano nietylko prace
podjete i przeprowadzone, lecz takze i
usitowania. Dzieki temu publikacja sta-
nowi cenny dokument ksztattowania sie
naszego lotnictwa sportowego w jego
pierwszym, tak waznym i tak wszech-
stronnie owocnym okresie.

Omowione zostaty kolejno: dziatalnos¢
Aeroklubu Rzeczypospolitej, rozwoj
wszystkich klubow dzielnicowych (umie-
szczonych w kolejnosci alfabetycznej);
nastepnie, w osobnym rozdziale poszcze-
gblne dziedziny sportu lotniczego, a wiec
osobno lotnictwo motorowe, szybownic-
two oraz sport balonowy. Pomieszczono
przytem opisy i rysunki wszystkich kon-
strukcyj samolotéw lekkich oraz szy-
bowcéw, jakie powstaly do roku 1933
Trzeci rozdzial omawia dziatalno$¢ L. O.

P. P., Zwigzku Awiatycznego, Sekcji
Lotniczej oraz prasy lotniczej — fjako
czynnikéw rozwoju lotnictwa sportowe-

go w Polsce“. Ostatni wreszcie rozdziat
zawiera chronologiczny opis wszystkich
imprez i wyczynéw sportowych.

Dzieki finansowemu poparciu przemy-
stu lotniczego, ktéry zamiescit w wydaw-
nictwie swoje ogtoszenia, ,5 lat lotnic-
twa sportowego’™ zostato wydane w wy-
kwintnej szacie; na pieknym papierze,
z wielkg ilosciag ozdobnych rysunkow,
wykresow, map i plansz kolorowych¥*).
Nad tg strong wydawnictwa czuwat
mistrz  Ciechomski, niezréwnany, gdzie
chodzi o tematy lotnicze i morskie.

Strone redakcyjng opracowat komitet,
do ktérego wchodzili pp.: pptk. Kwie-
cinski, inz. Kwasniak i W. Sobol. (W
dziale szybowcowym wspotpracowat tak-
ze p. radca Adamowicz).

Aeroklub Rzeczypospolitej znany byt
z tego, ze jego wydawnictwa odznaczaty
sie efektownym i estetycznym wygladem.
Do tych =zalet ,5 lat lotnictwa sporto-
wego” wniosto jeszcze dwie: wielkg sta-
ranno$¢, pieczotowito$¢ niemal w odtwa-
rzaniu przeszto$ci oraz objektywizm.

,5 lat lotnictwa sportowego” winno
znalez¢ sie w bibljotece kazdego intere-
sujagcego  sie lotnictwem.  Cztonkowie
aeroklub6w moga nabywac¢ to piekne wy-
dawnictwo w swoich organizacjach po
znizonej cenie — 4 zi. (normalnie —
6 zt. 50 gr.).

*) Z rysunkéw tych
Skrzydlata.

korzysta obecnie

..Lot i Obrona Przeciwloni-
czo-gazowa Polski™

W prasie lotniczej nastgpita od no-
wego roku zmiana. ,,Lot Polski”, oficjal-
ny organ L. 0. P. P., zmienit dotych-
czasowy swoj charakter i zaczat wycho-
dzi¢ jako dwutygodniowa gazeta ilustro-
wana, dwubarwna. ,,Lot” zmieni}t takze
nazwe, uwidaczniajagc w tytule druga
dziedzing swojego zainteresowania, mia-
nowicie — obrone przeciwlotnicza i prze-
ciwgazowg. Pierwsze litery peinej nazwy
daja jednocze$nie dobrze znany w Pol-
sce skrot L. O. P. P., ktorej ,,Lot” jest
organem (Lot i Obrona Przeciwlotniczo-
gazowa Polski).

Na czele nowego pisma staneli pp.
mjr. obs. J. Jungrav — jako redaktor na-
czelny i por. obs. w st. sp. J. Baykow-
ski — jako redaktor odpowiedzialny i
sekretarz.

,,Lot” ma by¢ pismem popularnem, ta-
niem (cena numeru obnizona do 50 gr.),

docierajgcem do najszerszych mas inte-
resujagcych sie dziedzinami pracy oraz
samg dziatalnosciag L. O. P. P.

Po pierwszym numerze trudno jest
oceni¢ nowe wydawnictwo. Nazwiska re-
daktoréw, z ktérych jeden jest wybit-
nym fachowcem lotniczym, drugi — poe-
ta i dziennikarzem (a zresztg takze do-
brze znanym lotnikiem) — daja wszak-
ze gwarancje, ze zreorganizowany ,,Lot”
znajdzie wkrotce swojg wtasciwg droge
i spetnia¢ bedzie trudne zadanie, jakie
sobie obrat.

,Skrzydlata Polska” zyczy bratniemu
organowi pomyslnego rozwoju.

Od Redakcji

Stanowisko zastepcy redaktora Skrzy-

dlatej Polski objgt z dniem 11 b. r. in-
zynier-pilot Inst. Badan Techn.-Lotn., p.
Jerzy Rzewnicki. Inzyniei Rzewnicki

prowadzi¢ bedzie techniczny dziat Skrzy-
dlatej.
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Budzet lotnictwa wtoskiego na rok
1934/35. — 0Ogdlny budzet na rok 34/35
wszystkich ministerstw wojskowych Italji
zamyka sie kwotg 4.690 miljonéw liréw,
co stanowi zmniejszenie o 260 miljonéw
w stosunku do budzetu obecnie wyko-
nywanego (budzet M. S. Wojsk, zredu-
kowany o 100 miljonéw i marynarki
0 174 miljony).

Jedynie ulegt zwiekszeniu budzet mi-
nisterstwa lotnictwa o 14 miljonéw lirow
1 zamyka sie sumg 710 milj. liréow (oko-
to 312 milj. ztotych). Na cyfry te sktada-
ja sie wydatki zwyczajne na sume 654
miljonéw i nadzwyczajne na sume 59
miljonéw. Gros wydatkéw zwyczajnych
stanowig pozycje zwiagzane z lotnictwem
wojskowem — 545 miljonéw, gdy lotni-
ctwo cywilne zajmuje pozycje 74,3 mil-
jonéw. Roéwniez z budzetu nadzwyczaj-
nego na lotnictwo wojskowe przewidu-
je sie 52 miljony lirow, reszta sum rozbi-
ja sie na stosunkowo drobne pozycje,
jak_rtenty i zaopatrzenia, wydatki o0gol-
ne it p.

Co do pordwnania poszczeg6lnych po-
zycji z rokiem ubiegtym, to wydatnej re-
dukcji ulegty koszty administracji, pod-
niesiono natomiast kredyty na materia-
ty pedne o 10 miljonéw liréw.

Wytyczne prac lotnictwa Italji w ro-
ku 1934. — Z okazji wniesienia budze-
tu lotnictwa wioskiego do parlamentu
p. G. Fier zwr6cit uwage na wytyczne
programu na rok obecny:

1. Ograniczenie budowy seryjnej do

granicy potrzeb wyszkolenia i utrzyma-
nia w treningu personelu latajgcego.

2. Ulepszenie uzbrojenia armji po-
wietrznej.

3. Podniesienie szybkosci ptatowcow
wojskowych.

4. Rewizja programu prac lotnictwa

cywilnego w kierunku pozostawienia ini-
cjatywie miejscowej traski o tworze-
nie drugorzednych linji lotniczych, pozo-
stawiajgc panstwu troske jedynie o wiel-
kie potaczenia miedzynarodowe, jak np.
I Rzym — Stambut — Odessa; Il. Rzym

— Wieden — Berlin; lll. Rzym — Pa-
ryz — Londyn; IV. Rzym — Tunis —
Trypolis, z odgatezieniami do wazniej-

szych centréw Libji.

Wwrécono uwage, ze obecnie posiada-
ny przez ltalje sprzet daje moznos$¢ po-
tagczenia z Trypolisu nad pustynig i At-
lantykiem z Ameryka potudniowa.

LOTNICZA

Sprawa potaczenia z Amerykg Pot
staje sie tembardziej aktualny, ze Italia
po ostatnich lotach marsz. Balbo ma du-
zo materjatu doswiadczalnego w tej
sprawie, za$ interesy tgczag sie dos$¢ Sci-
Sle z Ameryka tacinska.

Wytyczne prac lotnictwa francuskie-
go na rok 1934. — W swych enuncja-
cjach publicznych min. Cot tak ujat wy-
tyczne programu francuskiej polityki lot-
niczej na rok biezacy:

a) Lotnictwo cywilne. Realizacja linij
afrykanskich, przy pomocy panstwowej.
Stworzenie taniego samolotu, przystep-
nego dla wszystkich, w celu wzmozenia
aktywnos$ci lotnictwa prywatnego.

b) Doswiadczenia i studja. Konstruk-
cja lotniczego Diesla, studja nad zagad-
nieniami stratosfery, préby uzbrojenia
samolotéw w dziata, ulepszanie wszyst-
kich odmian radjosprzetu.

c) Dziedzina wyszkolenia. Centraliza-
cja osrodkow wyszkolenia i ulepszenia
metod szkolenia.

W wywiadzie udzielonym tygodniko-
wi ,,Vu“ min. Cot obrazuje program
prac w dziedzinie lotnictwa wojskowe-
go, wysuwajgc na plan pierwszy kwestje
unowoczes$nienia sprzetu eskadr mysliw-
skich  (zamowienie 60 Dewoitine D-500,
55 sztuk Morane Saulnier, spodziewane
dalsze zamdwienia), oraz wprowadzenie

do armji wielomiejscowych ptatowcow
bojowych o réznorodnem zastosowaniu
(Breguet#413).

Ks. Walji o zadaniach lotnictwa cywil-
nego W. Brytanji. — Z okazji odbywa-
jacego sie w Londynie kongresu w spra-
wie lotnisk, ks. Walji wskazat najblizsze
cele lotnictwa cywilnego W. Brytanji,
stawiajac jako pierwszy postulat uprzy-
stepnienie samolotu wszystkim. W uzyt-
kowaniu samolotu powinno sie by¢ tak
dalece nieskrepowanym, by moéc ,lataé
tam gdzie sie chce, a nie tam gdzie jedy-
nie mozna*', dlatego tez wzywa do bu-
dowy jak najwiekszej ilosci ladowisk, na-
wet dos¢ prymitywnych.

W dziedzinie konstrukcyjnej ks. Walji
zwrécit uwage na konieczno$¢ podnie-
sienia szybkosci ptatowcow; tembardziej,
ze w innych krajach sa ptatowce prawie
dwa razy tak szybkie jak brytyjskie. W
konstrukcjach ptatowcéw pasazerskich
trzeba mys$le¢ o samolotach o szybko-
Sci przelotowej 400 km/godz.

Centralizacja niemieckich wtadz lotni-
czych. — Zarzadzeniem rady ministrow
Rzeszy, te stuzby lotnictwa, ktére do tej
pory podlegaty lokalnym witadzom pro-
wincjonalnym (policja lotnicza, stuzba
meteorologiczna) zostajg scentralizowane
i bedag odtad podlega¢ wiadzom pan-
stwowym. Procz tego zostaja obostrzone

sankcje karne  przepisow o fotografji
lotnicze).
Centralizacja niemieckich czasopism

lotniczych zostata dokonana na rozkaz
ministra lotnictwa. Czasopisma te beda
wychodzity od stycznia r. b. w nastepu-
jacych terminach: co 15 dni wydawni-
stwo 16-stronicowe o charakterze ogol-
nym , Luftwelt“; co miesigc wydawni-
ctwo wojskowe ,,Luftwehr”, oraz czaso-
pismo naukowe , Luftwissen“, kazde po
32 strony druku. Catos¢ wydawnictwa
nosi nazwe ,Deutsche Luftwacht". W
wyniku tej centralizacji wszystkie inne
wydawnictwa, jak np. Z F. M., upadajg;
wszystkie wazniejsze prace bedag publi-
kowane w prasie scentralizowanej.

Opinja francuskiego ministra o lotni-
ctwie sowieckiem. — Minister lotnictwa
Cot od czasu swej podrézy do Rosji jest
gorgcym wielbicielem lotnictwa sowiec-
kiego. Podobno miat on oS$wiadczy¢ w
parlamencie, ze, wedtug jego zdania, lot-
nictwo wojskowe rosyjskie bedzie za
dwa lub trzy lata pieciokrotnie silniej-
sze od francuskiego. Budowa ptatowcow
jest Swietna; budowa silnikéw, jakkol-
wiek jeszcze nieco w tyle za postepem
Swiatowym, idzie naprzéd wielkiemi
krokami.  Ameryka niewatpliwie po-
prze Rosje w tej dziedzinie. Nalezy row-
niez przewidywa¢ mozliwo$¢ ekspedycji
inzynier6w francuskich do Rosji.

Silniki amerykanskie dla Rosji. Sil-
niki Wright Cyclone i Congues™r beda
budowane w Ros>; *Hi. V iunastu
inzynieréw sowita- <ym ce-
lu stage w zaktadach Wrighta w Pa-
terson, gdzie stworzono specjalny wy-
dziat przysposobienia inzynieréw rosyj-
skich, i majstrow amerykanskich maja-
cych uda¢ sie do Rosji. Silnik Cyclone

posiada moc 700 KM i chtodzenie po-
wietrzne, silnik Conguesor — moc 650
KM i chtodzenie wodne. W roku ubie-

gtym zostato juz eksportowane do Rosji
36 silnikow.

Eksport samolotéw angielskich.
Oprécz dostawy do lotnictwa wojskowe-
go dunskiego, firma De Havilland sprze-
data cztery samoloty typu Tiger Moth
Iliszpanji i dziesie¢ Portugalji.



Wtoskie zakupy w Niemczech. — Po-
dobno Italja zakupuje w firmie Siemens-
Halske, cztery komplety nowego syste-
mu pilotazu automatycznego. Systemem
tym ma sie réwniez bardzo interesowac
rzad francuski.

Eksport Junkersa w roku 1933. — Fir-
ma Junkers, pod nowg administracja,
osiggneta w roku 1933 powazne rezulta-
ty w dziedzinie eksportu samolotow,
gtéwnie typéw 52/3 m i Ju W 34. Nabyw-
cami sg panstwa Ameryki Pid., Dale-
kiego Wschodu, Kanada i Afryka Ptd.
Nalezy roéwniez przypomnie¢, ze firma
wznowita dostawy do Lufthansy.

Fabryka Curtissa w Chinach. — Fir-
ma Curtiss, ktéra sprzedata Chinom 36
samolotéw mysliwskich Curtiss Hawk za

TECHNIKA |

Samolot pasazerski 15-osobowy Curtiss-
Wright ,,Condor#4 — Samolot ten, juz
budowany w serji, jest przeznaczony dla
lotnictwa handlowego amerykanskiego,
interesuje sie nim jednak i lotnictwo woj-
skowe, zamawiajgc, tytutem préby, dwa
egzemplarze. Zostat on réwniez wybrany
przez adm. Byrd‘a dla projektowanej no-
wej wyprawy do bhieguna potudniowego
i bedzie uzywany, zaleznie od okoliczno-
sci, na kotach, na nartach lub na ptywa-
kach.

sume 1.000.000 dolaréw, przystepuje do
wypetnienia umowy z rzadem chinskim,
dotyczacej wybudowanie w Chinach od-
dziatu swej fabryki.

Autozyro angielskie dla marynarki
francuskiej. — Marynarka francuska za-
kupita w firmie la Cierva autozyro typu
C 30 P. (bezlotkowe opisane w poprzed-
nim N-rze Skrzydlatej). Maszyna bedzie
wyposazona w silnik Gfnet Major VII
150 KM i bedzie dostarczona drogg po-
wietrzng przez pilota fabrycznego p. Brie.

Rozbudowa amerykanskiej sieci lado-
wisk .— Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego
Stanéw Zjednoczonych projektuje utwo-
rzenie 2.000 nowych teren6w pomocni-

PRZEMY St

czych, kosztem 10 milj. doi., zatrudnia-
jac 50.000 bezrobotnych.
Powierzchnia no$na — 112 m2

Moc catkowita — 1400 KM.

Ciezar wtasny — 5.090 kg,

Ciezar uzyteczny — 2.521 kg,

Ciezar uzyt. handlowy — 1.450 kg,

Ciezar catkowity — 7.611 kg,

Obcigzenie pow. nosn. — 69 kg/m2

Obcigz, jedn. mocy — 5,400 Kg.
Wyczyny samolotu ladowe-
go:

Szybk. max. przy ziemi — 273 km/g.

Curtiss-Wright ,,Condor”

Jest to dwuptatowiec o cienkich skrzy-
dtach, zgodnie z tradycjg i z przekona-
niami Curtiss‘a; nie jest to wiec samolot
postaci nowoczesnej, cho¢ nowoczesnej
konstrukcji. Oto opis techniczny i waz-
niejsze dane liczbowe.

Materjaty konstrukcji.

Kadtub zrur stalowych chromo-mo-
libdenowych, spawanych; pokrycie —
ptétno; sprzodu — metal.

Skrzydto catkowicie  metalowe,
kryte ptdtnem. Podiuznice ze stali chro-
mo-molibd., zeberka z rurek duralowych.

Opierzenie — jak skrzydto.

Podwozie — chowane (w przeciggu
28 sek., przy pomocy urzadzenia elek-
trycznego).

Silniki — dwa Wright ,,Cyclone”
po 700 KM, 1900 obr/min., z reduktorem
Smigta metalowe trzyramienne, regulo-
wane na ziemi.

Dane liczbowe (samolotu l3a-
dowego).

Rozpietos¢ — 25 m,
Diugo$¢ — 14 m,
Wysoko$¢ — 4,90 m,

Szybko$¢ podrozna przy ziemi — 233
km/godz.

Szybko$¢ lgdowania — 72—80 km/g.

Putap praktyczny 4.700 m.

Zasieg — 960 km.

Dane liczbowe i wyczyny ja-
ko wodnoptatowca.
Ciezar wtasny — 5.440 Kg.
Ciezar uzyteczny catk. — 2.627 kg.

Ciezar catkowity — 8.067 kg.

Szybko$¢ max. — 240 km/godz.

Szybko$¢ podrézna — 200 km/godz.

Czas oderwania sie — 20 sek.

Szybkos$¢ z jednym silnikiem — 145
km/godz.

Powyzsze dane liczbowe sg ciekawe
podwdjnie. Po pierwsze, dla poréwnania
wynikow dajacych sie osiggna¢ przy po-
mocy starej formuty dwuptatowca, nowo-
cze$nie wykonanej, z wynikami osiggnie-
temi przy zastosowaniu nowoczesnej for-
muty jednoptatowca. Po drugie, dla po-
réwnania wynikéw tego samego samolo-
tu wyposazonego w podwozie lagdowe
i wodne.

Samolot  turystyczny
,Parasol4 Morane-Saulnier 340 z silni-
kiem Gipsy Il 105 KM Ilub Renault
,Bengali4t 120 KM. Samolot wybitnie po-
dobny do naszego RWD-8 i o podobnem
przeznaczeniu: sport, turystyka i szkole-
nie. Raczej sport, niz turystyka, bo od
samolotu turystycznego wymaga sie dzi$
juz wiecej. Wiecej komfortu i wiekszej
szybkos$ci podréznej przy takiej stosunko-
wo duzej mocy silnika.

dwumiejscowy

Uktad catosci i gtdwne szczegdty kon-
strukcyjne — widoczne z rysunku i z fo-
tografji. Struktura typowa: metal—drze-
wo—ptétno.

Kadtub z rur stalowych spawanych,
oprofilowany drzewem, pokryty ptétnem.

Skrzydta — podtuznice (skrzynko-
we) i rozporki—duralowe; $ciegna stalo-
we; reszta drzewo; pokrycie ptdtnem.

Skrzydta w strzate, dla odstoniecia
przedniego siedzenia, jak w RWD-8. Nie
sg jednak sktadane, co ma miejsce w ma-
szynie polskiej i co mogtoby by¢ przy-
czynkiem do opinji o mniejszym we Fran-
cji, niz u nas, duchu turystycznym w lot-
nictwie. Morane‘a nie wstawi si¢ do wo-
zowni, lub do chiopskiej stodoty, jak
Erwude.

Zbiornik paliwa w skrzydle; pojemnos$¢
135 litrow.

Dane liczbowe:

Rozpieto$¢ — 10,20 m,

Dtugosé¢ — 6,70 m,

Wysoko$¢ — 2,345 m,

Powierzchnia nosna — 15,75 m2,
Ciezar wiasny — 483 kg,

Ciezar uzyteczny — 292 kg.

(paliwo 86 kg, zatoga 176, bagaz 30 kg)
Ciezar catkowity — 775 kg,
Obcigzenie pow. nosnej — 49 kg/m2,
Obciaz, jedn. mocy — 7,4 kg/KM.

Wyczyny:
Szybko$¢ max. przy ziemi — 195 km/g.
Czas wznosz. na 2.000 m. — 12 min.

Putap praktyczny — 5.500 m.

Morane-Saulnier 340



Powr6t pp. Lindbergh z wielkiego rajdu transkontynentalnego.

Samolot sportowy dwumiejscowy Mes-
serschmitt B. F. W. M-35 z silnikiem Sie-
mens - Halske 14 A 150 KM. — Uktad
catosci widoczny z zatgczonego rysunku.

Skrzydto wolnoniosagce, kessono-
we, skiadane wzdtuz kadtuba, catkowicie
drewniane, ze szczelinami Hendey Page.

Kadtub z rur stalowych spawanycn,
stanowigcy belke Warrena catkowicie
sztywng, lekkie oprofilowanie drewniane,
pokrycie ptétnem.

Opierzenie — szkielet drewniany;
stateczniki kryte dykta, stery — ptétnem.

Zbiorniki: paliwa 135 1 oleju 10 1

Dwuster; gtowna kabina tylna.

Messerschmitt M-35.

Dane liczbowe.
Rozpietos¢ — 12 m,
Dtugosé — 7,50 m,
Wysoko$¢ — 2,70 m,
Powierzchnia nosna — 14,3 m2,
Moc 130/150 KM,
Ciezar wtasny — 460 kg,
Ciezar uzyteczny — 270 Kg,
Ciezar catkowity — 730 kg,
Obcigz, pow. nos$n. — 49 kg/m2,
Obciaz, jedn. mocy — 4,9 kg/KM.

Wyczyny.
Szybko$¢ max. przy ziemi — 230 km/g.
Szybko$¢ podrézna — 200 km/g.
Szybko$¢ ladowania — 65 km/g.
(ze szczelinami otwartemi)
Czas wznoszenia sie na wys. 2000 m —
6 min. 7 sek.
Putap — 6,300 m.
Zasieg — 900 km.
Zuzycie paliwa: 220 — 240 gr./km. godz.

Chtodzenie para wodng. — DoSwiad-
czenia z chtodzeniem przy pomocy pary
wodnej dokonane przez angielskie lotni-
ctwo morskie, na jednomiejscowym sa-
molocie mysliwskim Gloster Rolls - Roys
Kestrel, daty wyniki zupeinie zada-
walniajace. Chtodnica parowa byta zabu-
dowana w Kkrawedzi natarcia skrzydet,
w odréznieniu od doswiadczen poprzed-
nich, dokonanych z chtodnicag osobna.
Przewaga nowego systemu nad chtodze-
niem wodnem dotychczasowem ma pole-
ga¢ na zmniejszeniu ilosci wody (45 kg
dla silnika 500 KM), na mniejszej tatwo-
$ci zamarzania i wigkszej odpornosci na
uszkodzenia.

Projekt Bleriot‘'a. — Konstruktor, je-
den z czotowych pionieréw lotnictwa
francuskiego Luis Bleriot, ktérego fabry-
ka (SPAD) jest obecnie zamknieta z bra-
ku zamoéwien, opracowat ciekawy pro-
jekt wstepny samolotu transoceaniczne-
go. Zeby unikna¢ oporu stawianego przez
kadtub i ptywaki hydroplanu, a zapew-
ni¢ samolotowi odpowiednie bezpieczen-

stwo na wodzie, zaprojektowat on w
przedniej czesci kadtuba rodzaj todzi ra-
tunkowej, odczepianej w razie potrzeby.

Budowa seryjna samolotu Dewoitinc
D-332. — Samolot Dewoitine D-332,
znany z szeregu diugodystansowych rai-
déw, jest prototypem z trzema silnikami
Hispano Suiza po 575 KM. Sze$¢ samo-
lotéw tego typu, lecz z podwoziem cho-
wanem zostatlo zamowione przez nowe
towarzystwo komunikacyjne ,Air Fran-
ce". Przewiduje sie dalsze zamoéwienie
szeSciu samolotéw tego typu dla linji
Francja — Ameryka Pid.,, oprocz sie-
dmiu samolotow typu D-335. Nalezy
przypomnieé¢, ze towarzystwo belgijskie
SABENA  zamo6wito rowniez jeden sa-
molot typu 335, a towarzystwo SABCA
nabyto licencje na jego budowe.

LOTNICTWO WOJSKOWE

Projekty lotnictwa wojskowego St. Zj.
Am. P. — Projekty prac lotnictwa woj-
skowego Stanow Zjednoczonych A. P.
idg w kierunku zrealizowania ptatowca
bojowego o szybkosci $redniej 300 km/g.,
promieniu dziatania 1.200 km i putapie
6.000 m. z peinem obcigzeniem (w tern
1.100 kg bomb).

Ptatowce tego typu stanowityby gtéw-
ng site uderzeniowa armji powietrznej
i bytyby uzywane do operacji wojennych
w postaci zwartych formacji bojowych.

Te wysokie wymagania, stawiane tym
ptatowcom, zmusza zapewne konstrukto-
row do pojscia droga zredukowania do
minimum powierzchni nosnej, zastosowa-
nia uktadu o najwiekszem mozliwie polu
obstrzatu. Przewidujg na tych ptatow-

cach uzycie silnikéw chtodzonych po-

wietrzem.
Angielski samolot mysliwski wyposa-
zony w bomby. — Samolot mysSliwski,

nocny i dzienny, Gloster SS-19-B z sil-
nikiem Bristol Mercury, majacy by¢ ba-
dany dla potrzeb lotnictwa wojskowego,
bedzie wyposazony, oprécz uzhrojenia
normalnego, w cztery bomby matych
rozmiaréw. Szybko$¢ tego samolotu ma
wynosi¢ 374 km/godz. na wysoko$ci 5000
m; czas wznoszenia sie na wysoko$¢ 6.000
m — 12 minut. Putap 10.000 m. Samolot
posiada 2 karabiny maszynowe, radjo,
inhalator tlenowy i przyrzady do pilota-
zu Slepego. Zapas paliwa wystarcza na
3Vn godz, lotu.



KOMUNIKACJA

Ulepszenia taboru w Luithansie. — W
roku ubiegtym dokonano na linjach Luft-
hansy  dosSwiadczenia z samolotami o
zmodyfikowanem podwoziu, mianowicie
oprofilowujgc  racjonalnie to ostatnie.
Zysk na szybkosci ma wynosi¢ okoto
20%, podnoszac szybkos$¢ handlowg ma-
szyn do 200 km/godz. W biezagcym sezo-
nie zimowym ulepszenie to ma by¢ za-
stosowane na szerszg skale. Koszt prze-

robki ma by¢ szybko pokryty przez
oszczednosci na materjatach pednych
uzyskane w drodze skrécenia czasu
przelotow.

Regularnos¢ linij lotniczych amery-
kanskich. — Wedtug danych United Air
Lines, regularnos¢ lotow w sezonie let-
nim wynosita na linjach Chicago — Ca-
lifornia 99,44%, przy 4.484.800 km prze-
lecianych. Na 1457 podrozy, 1003 byty
zakonczone pnnktualnie wediug rozkta-
du, lub z opéznieniem nieprzekraczaja-
cem 30 minut.

Spadochrony na samolotach poczto-
wych. — W Stanach Zjednoczonych, juz

Zrzucanie poczty ze spadochronem.

SPORT |

Wioski rekord wysokosci. — Pilot Jan
Zappetta z pasazerem Francesco Ragusa
na somolocie Nuvoli Nr. 5 z silnikiem
Pobjoy 75 KM osiagnat wysokos$¢ 6.951
m, bijac w ten sposéb rekord samolo-
tow lekkich trzeciej kategorji (wielo-
miejscowe o0 ciezarze ponizej 280 kg),
wynoszacy dotychczas 6.475 m, réwniez
nalezacy do ltalji.

Rekord wysokos$ci samolotéw lekkich
Il kat. — Wtoski inzynier Furio Niclot
na samolocie Eta-CNA, z silnikiem CNA
7, na lotnisku Littorio (Rzym) osiagnat
wysoko$¢ 9.000 m., bijac rekord w danej
kategorji. Rekord nie jest jeszcze homo-
logowany.

Rekordy szybkos$ci na 100, 500 i 1000
km zostaty pobite przez bolid Caudron

od dawna zastosowano spadochrony na
samolotach pocztowych, zwtaszcza na
nocnych, uwazajagc konieczno$¢ tego
Srodka bezpieczenstwa za przesadzona.
W Europie uzywa sie spadochronéw na
samolotach pocztowych jedynie przy-
padkowo. Dwa wypadki pozaru na noc-
nym samolocie pocztowym, ktére wyda-
rzyty sie ostatnio we Francji i w kto-
rych zatoga uratowata sie przy pomocy
spadochronéw, potwierdzajg stuszno$é
gtoséw, domagajacych sie zasadniczego
uregulowania tej sprawy w Europie, na
wzdér Ameryki.

Konwencja francusko - czechostowac-
ka o eksploatacje linij lotniczych. — Po
fuzji towarzystw francuskich, ztgczonych
w nowem towarzystwie Air France, za-
szta potrzeba zawarcia specjalnej kon-
wencji miedzy Francjag a Czechostowa-
cja, ktdrej rzad byt zainteresowany w to-
warzystwie C. I. D. N. A, przestajacem
istnie¢ samodzielnie. Konwencja ta zo-
stata zawarta dnia 12 grudnia r. ub.

Nowe linje lotnicze rosyjskie. — W
dniu 2 grudnia zostata otwarta linja Mo-
skwa — Wtitadywostok; loty na niej od-
bywa¢ sie bedg raz w miesigcu tam i

spowrotem. W najblizszym czasie ma
by¢ otwarta linja Odessa — Sewasto-
pol — Tobolsk — Irkuck — Wtadywo-

stok — Petropawtowsk. Majg by¢ uzyte
w tym celu wodnoptaty Savoia S 55.
Pozatem mowi sie powszechnie o pota-
czeniu Rosji z Europg zachodnig w ro-

ku 1934. Linja zaczynataby sie w Mo-
skwie i przechodzitaby przez Helsinki,
Sztokholm, Amsterdam i konczytaby

sie w Londynie (?). Linja bytaby eksplo-
ato wana wspoélnie przez rzad sowiecki,
towarzystwo finlandzkie Aero, towarzyst.
szwedzkie Aerotransport i holenderskie
K. L. M

W porcie lotniczym Le Bourget (Pa-
ryz) ma by¢ w ciggu najblizszych mie-
siecy wybudowana radjo-latarnia do lg-
dowania S$lepego. Bedzie to 4-ty w Eu-
ropie port posiadajajagcy takie urzadze-

TURYSTYKA

nie (dotychczas posiadaty go: Amster-
dam, Berlin i Zurich).

typu ,,Coupe Deutsch* C. 362 z siln.
Renault, pilotowany przez Raymonda

Delmotte, na lotnisku w Istres.

Rekordy wysokosci z obcigzeniem 500
i 1000 kg. zostaty pobite przez pilota
Maurice Bourdin, na wodnoptatowcu
Liore — Olivier ,LeO — 255* z dwoma
silnikami Hispano 12 X brs,, o0siggajac
wysokos¢ 9.000 m. Rekordy te nalezaty
przedtem do Ameryki.

Nagroda Johnson‘a przyznana Molliso-
nowi. — Wymieniona nagroda za rok
1933 zostata przyznana Mollisonowi za
jego wyczyny w dziedzinie aeronawiga-
cji — przelot przez Atlantyk pétnocny
w r. 1932, oraz przez Atlantyk po6tnocny
i potudniowy w roku 1933.

Amerykanski rekord kobiecy diugo-
trwatosSci lotu z zaopatrywaniem w lo-
cie. — Dwie Amerykanki, Frances Mar-
salis i Helen Richey, pobity kobiecy re-
kord sSwiatowy diugotrwatosci lotu z za-
opatrywaniem w locie, utrzymujgc sie w
powietrzu 9 dni 21 godzin 58 minut. (Re-
kord poprzdni 8 dni 4 godz. 6 min., z dnia
22 sierpnia 1932 r.).

P. F. Marsalis.

ROZNE

Uratowani przez spadochron. — Po
ostatnim wypadku u Vickersa, w kto-
rym pilot fabryczny ocalat wyskakujac
ze spadochronem Irwin, liczba pilotéw
doswiadczalnych angielskich, uratowa-
nych przez spadochron wynosi w danej
chwili pieciu ludzi. Lotnicy uratowani
przy pomocy spadochronu grupujg sie w
specjalnym klubie, w t. zw. ,Klubie Gg-
siennicy" — Catespillar Club.

Rekord lotu na plecach. — Ameryka-
nin Buryham pobit rekord Wtocha Tito
FAalconi (3 godz. 6 min. 59 sek. na samo-
locie Caproni 113), latajac na plecach
przez 4 godz. 5 min. 22 sek.

Wypadek Doret‘a. — Znany champion
francuski akrobacji, Doret, pilot fabrycz-
ny u Dewoitinea, uratowat sie wyska-
kujac ze spadochronem z samolotu D.
570 Hispano, ktéremu podczas probnego
lotu, po przerébkach nakazanych przez
Service Technigue, urwato sie sterowa-
nie lotek.

Trening pilotéw rezerwy we Francji.—
Ze wzgledéw oszczednosciowych, od po-
czatku roku biezgcego liczba o$rodkow
treningowych pilotéw rezerwy zostaje
zredukowana z 8-miu do 3-ch, a miano-
wicie: w Lille, w Orty (Paryz) i w Ly-
onie.

Pokazy samolotu Breguet - 413. —
W dniu 12 grudnia Costes wyruszyt
z Villacoublay, na samolocie bombardo-
wym Breguet — 413, w lot okrezny po
Europie $rodkowej i Turcji, celem po-
kazu maszyny i ewentualnego zdobywa-
nia zamowien.



