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L. O. P. P. jako stowarzyszenie wyzszej

uzytecznosci

Turawo o stowarzyszeniach z dnia 27 pazdzier-
L ~/ nika 1932 roku wprowadzito zréznicowanie
| organizacyj spotecznych. Z jednej strony
stworzyto typ stowarzyszenia o niepetnych
prawach  (,,stowarzyszenie zwykie'™), ktéry przy
ograniczonym  zakresie dziatalnoSci ma zarazem
utatwione powstawanie, z drugiej za$ zostat ustano-
wiony nowy, o wiekszym ciezarze gatunkowym typ
organizacji spotecznej — ,stowarzyszenie wyzszej
uzytecznos$ci™. Zwigzki tego typu otrzymaty duze
przywileje od Panstwa, z jednoczesnym obowigzkiem
podporzagdkowania sie jemu w wyzszym stopniu niz
pozostate kategorje stowarzyszen (stowarzyszenia
»ZWykte™ i stowarzyszenia ,zarejestrowane'™ — od-
powiadajgce mniejwiecej zwigzkom istniejgcym w
chwili wejScia w zycie nowego prawa).

Gtéwnym przywilejem, jakie daje Panstwo stowa-
rzyszeniu o wyzszej uzytecznosci publicznej, jest
uznanie jego wytgcznosci na danym odcinku pracy
spotecznej. Nie moga istnie¢ obok stowarzyszenia o
wyzszej uzyteczno$ci inne organizacje, ktérych dzia-
talno$¢ pokrywataby sie z celami i zadaniami tych
pierwszych.

Stowarzyszenie wyzszej uzytecznosci korzysta ze
specjalnej pomocy Rzadu, moze byé zwolnione w ca-
tosci lub czesciowo od podatkéw i optat panstwowych
tudziez komunalnych, moze przyjmowaé zapisy i da-
rowizny oraz nabywa¢ majatek ruchomy bez ograni-
czen i bez potrzeby uzyskiwania zezwolen, przewi-
dzianych w przepisach specjalnych.

Statut nadaje stowarzyszeniu wyzszej uzytecznosci
publicznej Rzagd (Rada Ministrow). On tez mianuje
komisarza, ktory sprawuje nadzor nad stowarzysze-
niem. Wtadza nadzorcza moze zawiesi¢ wtadze sto-
warzyszenia i ustanowi¢ zarzad przymusowy do cza-
su ogOllnego zgromadzenia.

Dotychczas przywilej wyzszej uzytecznosci pu-
blicznej posiadat Polski Czerwony Krzyz oraz Zwig-
zek Strazy Pozarnych.

Obecnie, uchwatg Rady Ministrow z dnia 20 stycz-
nia 1934 r., uznana zostata za stowarzyszenie wyz-
szej uzyteczno$ci publicznej — Liga Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej.

W Monitorze Polskim z dnia 7-go lutego b. r. uka-
zat sie nadany L. O. P. P. przez Panstwo statut.

W poréwnaniu z obowigzujacym, nowy statut za-
wiera szereg powaznych zmian, majgcych na celu
usprawnienie pracy w nizszych placéwkach L.O.P.P.
i stworzenie wiekszego zwigzku oddziatow z Zarza-
dem Gtoéwnym. Poza tern wprowadzone sg zmia-
ny, wynikajgce z nowego charakteru organizacji.

Cele L. O. P. P. okreSlone zostaty w dwdch punk-
tach.

a) popieranie rozwoju lotnictwa polskiego we
wszystkich jego dziedzinach,
b) przygotowanie ludno$ci cywilnej do obrony

przeciwlotniczej i przeciwgazowej.

Z tych dwéch réwnorzednych zadan Ligi przywi-
lejem wytgcznosci zaopatrzony zostat tylko drugi
punkt dziatalnosci, mianowicie obrona przeciwga-
zowa.

Dotychczasowa struktura organizacyjna L. O. P. P.
zachowana zostata z matemi poprawkami. Zmieniona
jest nazwa oddziatéw Ligi. A wiec: komitety wo-
jewodzkie zwac sie teraz bedg okregami wojewddz-
kiemi; komitety powiatowe — obwodami powiatowe-
mi. Nazwa két miejscowych pozostata bez zmiany.

Odwro6cona zostata instancyjna kolejnos¢ ogdlnych
zgromadzen. Dotychczas og6lne zgromadzenia bu-
dzetowe zaczynaty sie od gory. Nasamprzéd uchwa-
lany byt budzet Zarzgdu Giéwnego, potem Komite-
tow Wojewddzkich i Komitetdw Powiatowych. Wy-
wotywato to powazne trudnosci i czestokro¢ potrzebe
zmian budzetéw juz uchwalonych. Nowy statut przyj-
muje odwrotny porzadek, przyczem okresla S$cisle
terminy, w jakich powinny odbywac sie zebrania
ogblne, a mianowicie:

Kota miejscowe odbywajg swoje ogdlne zgromadze-
nia najpozniej 15 stycznia;

zebrania obwod6w powiatowych muszg sie odbyc¢
miedzy 10 a 15 lutego;

zebrania okregéw wojewo6dzkich — miedzy 15 a 30
marca;

wreszcie walne zgromadzenie L. 0. P. P. (ztozone
z delegatow okregoéw) wyznaczone ma termin od 15
do 30 kwietnia.

Nalezy zaznaczy¢, iz nowy statut przewiduje tylko
jedno w roku zgromadzenie ogélne zwyczajne. Zgro-
madzenie to jest jednocze$nie sprawozdawczem i pro-
gramowem.



Sprawy finansowe ujete sg w nowym statucie w
spos6b nastepujacy:

Kota miejscowe przysytajg wszystkie swoje fundu-
sze po potraceniu niezbednych wydatkéw administra-
cyjnych (ktére nie mogg przekracza¢ 10% wptywow)
i innych zatwierdzonych przez zarzad obwodu powia-
towego — co miesigc do wiasciwych obwoddéw powia-
towych, najp6zniej do dnia 10-go nastepnego miesigca.

Obwody powiatowe przesytajg wszystkie swoje
fundusze po potraceniu wydatkéw administracyjnych,
nieprzekraczajacych 15%, i innych zatwierdzonych
przez zarzad okregu wojewo6dzkiego — co miesigc do
wiasciwych okregdw wojewddzkich, najpéiniej do
dnia 20 nastepnego miesigca.

Okregi wojewo6dzkie przesytajg conajmniej 50%
wszelkich  swych wptywow Zarzgdowi Gitownemu;
rowniez co miesigc i najp6zniej do ostatniego dnia
nastepnego miesigca.

Zarzady koét, obwodoéw i okregéw powinny przed-
ktada¢ program prac i budzet do zatwierdzenia za-
rzgdom wyzszym.

Na czele L. O. P. P. stoi Rada Gtoéwna. Sktada sie
ona: 1) z 21 cztonkéw wybranych (na 3 lata), 2) pre-

zydjum Zarzadu Gitéwnego, 3) z prezesOw wszystkich
okregéw. Na posiedzenia Rady zapraszani sa delega-
ci zainteresowanych ministerstw. Zarzad Gtoéwny,
ktéry jest druga po Radzie wiadza wykonawczg
L. O. P. P. — sktada sie z 15 cztonkéw wybranych na
3 tata, z ktérych corocznie odnawiana jest 1/3. Zarzad
okregu tworzy 9 osob, obwodu — 6, kota 3 — 5 o0sdéb.

Istniejace w chwili wejscia w zycie nowego statutu
wtadze zatrzymujg swoje uprawnienia. Na najbliz-
szych zwyczajnych zgromadzeniach, odbytych w ter-
minie przepisanych statutowo, zarzady obwoddw,
okregow oraz Zarzad Gtowny i Rada Gidéwna odbeda
uzupetniajgce wybory ustepujacej w mys$l statutu
113-¢j.

Statut zachowuje odrebnos$¢ komitetow (obwodéw
i okregow) kolejowych oraz — do czasu ufundowania
szkoty obrony przeciwgazowej — dotychczasowg, od-
rebng organizacje kot kobiecych, podporzadkowa-
nych Komitetowi Scistemu K. K. L. O. P. P.

Jak z tego pobieznego przegladu wida¢, nowy sta-
tut wzmacnia spoisto$¢ Ligi i, zapewniajac S$cistg
wspdtprace Ligi z Rzadem, stwarza nowe podwaliny
pod dalszy rozw6j organizacji.

Umowa lotnicza polsko-niemiecka

Wobec nienalezenia Niemiec do Konwencji Parys-
kiej z r. 1919, zaszta potrzeba zawarcia z Niemcami
specjalnej umowy, regulujgcej catoksztatt stosunkow
lotniczych polsko - niemieckich.

Umowa taka byta podpisana 28 sierpnia 1929 r., zo-
stata jednak ratyfikowana tylko przez Polske. Parla-
ment niemiecki odmowit ratyfikacji.

W czasie od dn. 16 do 21 stycznia b. r. podjete by-
ty ponowne rokowania, ktére daty pozytywne rezul-
taty. Zawarta umowa zostata juz ratyfikowana przez
Niemcy. Poza og6lnemi postanowieniami, tyczgacemi
sie zwyktych stosunkéw lotniczych miedzy panstwa-
mi, umowa przewiduje uruchomienie komunikacji lot-
niczej na linji Warszawa — Poznan — Berlin. Za-
warty zostat juz uktad ogélny w tej sprawie; obecnie

toczg sie rozmowy nad techniczng stronag i szczeg6-
tami.

Nowa linja ma by¢ eksploatowana na zasadach
wzajemnos$ci i réwnosci przez Polskie Linje Lotnicze
,Lot“ ze strony Polski i ,,Deutsche Lufthansa ‘* — ze
strony niemieckiej. Nowa linja bedzie uruchomiona
prawdopodnie z dniem 1 maja r. b.

W ten spos6b zostal ostatecznie zatatwiony caly
kompleks spraw lotniczych polsko-niemieckich, od
4-ch zgobrag lat stojacy na martwym punkcie.

Podobnie — jak to sobie przypominamy — unor-
mowane zostaty w ostatnich miesigcach stosunki lot-
nicze polsko - rosyjskie. Przewiduje sie — ale w ter-
minie prawdopodobnie dopiero jesiennym — zorga-
nizowanie linij do Moskwy i Kijowa.

Minister lotnictwa Rze-
szy Niemieckiej, gen.
Goering, ws$rod dele-
gacji L. L. ,Lot". Po

stronie  mini-

Makowski,

prawej
stra  dyr,

po lewej — mjr. Zejfert.



Inz. TADEUSZ CYGA-KARPINSKI

Zagadnienie lotnictwa stratosferycznego

. Co wiemy dzisiaj o stratosferze

Lotnictwo ma nad kazdym innym S$rodkiem loko-
mocji miedzy innemi i te wyzszo$¢, ze ptatowiec po-
rusza sie catkowicie w atmosferze — w o$rodku sta-
wiajacym temu ruchowi najmniejszy opor.

Poniewaz gesto$¢, a zatem i opdr tego o$rodka ma-
leja z wysokoscig, przeto lotnictwo jest stale w po-
szukiwaniu rozwigzan, ktéreby umozliwity przenie-
sienie jego sfery dziatania w wyzsze strefy powietrza.

Gtdwnemi trudnosciami, ktoére tutaj mamy do
przezwyciezenia, sg wtasnie: rozrzedzenie powietrza
i bardzo niska temperatura na duzych wysokosciach.
Oba te czynniki maja wptyw niekorzystny na funk-
cjonowanie obecnych silnikéw lotniczych i napedu
Smigtowego jak réwniez i na organizm ludzki. W ra-
zie nawet opanowania tych trudnos$ci jest jeszcze na-
razie dos¢ watpliwe, czy potrafimy zapewni¢ lot-
nictwu stratosferycznemu ekonomiczno$¢ eksploata-
cji, ktéraby usprawiedliwiata te przenosiny. JeS$li na-
tomiast chodzi o strone techniczng zagadnienia, jest
dzi$ juz rzecza pewng, ze problem lotnictwa strato-
sferycznego predzej czy pdzniej, na tej czy na innej
drodze, znajdzie swoje rozwigzanie o ile... po doktad-
nem rozwazeniu i lepszem poznaniu warunkow
atfmosferycznych w stratosferze nie okaze sie, ze
rozwigzywac¢ go nie warto.

Po pewnym okresie $lepego entuzjazmu a przy bra-
ku znajomosci stratosfery (wszystkie nasze wiado-
mosci byty oparte na hipotezach) nastepuje obecnie
okres doktadniejszych badan i préb realizacyjnych.
Napiecie przesadnego optymizmu nieco opadto, w po-
dejsciu do problemu widaé coraz mniej fantazji, a
coraz wiecej kalkulacji. Prace naukowe ostatnich lat,
jak i ostatnie wzloty badawcze w stratosfere, za-
gadnienie to zaktualizowaly i ogromnie spopulary-
zowaty. W literaturze i prasie fachowej catego Swia-
ta mnozg sie coraz liczniej publikacje na ten temat,).
Szereg panstw — zainteresowanych tym problemem
gtownie narazie ze wzgledéw wojskowych — bardzo
czynnie popiera obecnie prace naukowe i techniczne
w tym Kierunku idgace.

Przystepujac do wiasciwego tematu, podzielimy go
sobie na kilka czesci, ktérych oddzielne omdwienie
jest konieczne ze wzgledu na rozpieto$¢ i réznorod-
no$¢ zagadnien. W ponizszym artykule ograniczymy
sie do rozpatrzenia naszych dotychczasowych wiado-
mosci o atmosferze ze szczegdlnem uwzglednieniem
stratosfery.

Niewiele ponad sto lat dzieli nas od pierwszych
wzlotow — o znaczeniu naukowem — ktorych przy
pomocy balonéw dokonali Charles, Guyton de Mor-
veau, Robertson, Lhoest i in., inaugurujac niemi epo-
ke badan naukowych atmosfery i zwigzanego z tern
rozwoju lotnictwa. W r. 1804 notujemy juz pierw-
sze wzloty na 6500 i 7000 m. Biota i Gay Lussac‘q,
oraz samego Gay Lussac‘a. Sg to pierwsze loty, w
czasie ktérych pobrane zostaty przez tych uczonych

A Publikacje w ,Z. F. M.“ z 1928 r., ,,Aeronautical
Engineering"” z 1932 r., ,,Astronautics“ z 1932 r., ,La Science
Aerienne” z 1933 r., dzieto prof. Soreau: ,L'Air moyen et la
Stratosphere”, dzieta gen. Crocco i inne.

prébki powietrza z duzych wysokosci. Analiza pro-
bek stwierdzita skiad powietrza ten sam, co przy
ziemi. Po blisko 50-letniej przerwie nastepuje serja
dalszych wzlotow Barrala i Bixio w 1850 r. Welsha,
Glaisher‘a, Flammarion‘a i Wilfrida de Fonville. W
r. 1874 Croce i Spinelli osiggajg na balonie ,,Zenith*
wysoko$¢ 8000 m, ale wyczyn ten przyptacajac $mier-
cig, jako pierwsze ofiary t. zw. ,,choroby wysokoscio-
wej“. Podobng wysoko$¢ osiggaja prawie réownoczes-
nie Livel i Tissandier. Okazuje sie jednak, ze jest
to juz mniej wiecej kres mozliwosci organizmu ludz-
kiego, niemogacego znie$¢ wiekszego rozrzedzenia
powietrza.

Dalsze badania atmosfery zaczyna sie wobec tego
przeprowadza¢ przy pomocy t. zw. balonéw-sond.
Taki balon-sonda jest to kulisty balon o cieniutkiej
powtoce gumowej, napetniony wodorem, posiadajacy
Srednice poczatkowg od 1—2 metrow. Unosi on w
koszyczku aparaty do pomiardw cisnienia, tempera-
tury i wilgotno$ci powietrza, ktdrych waga nie prze-
kracza paruset gramoéw. W ciggu wzlotu objeto$¢ ba-
lonu ros$nie, powtoka rozcigga sie — az w koncu pe-
ka. Aparatura pomiarowa spada, wraz z koszycz-
kiem zaopatrzonym w maty spadochronik, na zie-
mie. Pomyst balonu-sondy zawdzieczamy prawdopo-
dobnie fizykowi Jobertowi. Pierwsze takie balony wy-
puscili w r. 1892 i 1893 fizycy Hermite i Besaneon.
Balon ich o objetosci 465 m\ zaopatrzony w apara-
ture automatyczng Cailleteta, wzniést sie na wyso-
ko$¢ 15.500 m. Analiza pobranych prébek powietrza
stwierdzita znéw ten sam skiad powietrza, co na
ziemi.

Jako dalszy etap badan atmosfery powstaje mysl
réwnoczesnego wypuszczania wielu balonéw-sond
z réznych punktéw ziemi (wedtug tej samej metody
technicznej) i publikowania otrzymanych w ten spo-
sOb rezultatéw. Prace te, prowadzone przez Miedzy-
narodowg Komisje naukowych badan balonowych,
pod kierunkiem prof. Hergesella, przerwane przez
wojne Swiatowg — zostajg w r. 1922 nanowo podje-
te przez Miedzynarodowg komisje badah wysokiej
atmosfery.

W pierwszych latach naszego stulecia powstajg
pierwsze, racjonalnie rozwigzane (przez Tesseirenc
de Borta) przyrzady baro-termo-hydrograficzne, od-
notowujace na wspo6lnym cylindrze dokonane po-
miary. Przyrzad taki, ulepszony przez Assmanna,
Hergesella i Gambe otrzymuje nazwe meteorografu.

Przy pomocy balonu-sondy, wyposazonego w me-
teorograf Hergesella udaje sie prof. Gambie osiagnac
najwyzszg dotychczas wysoko$¢ 37.700 m. W r. 1904
Tesseirenc de Bort ogtasza w swej publikacji (,,Me-
moire') prawo zmiennosci temperatury z wysoko-
§cig, az do wysokosci okoto 14 km. i wprowadza w
niej poraz pierwszy pojecie troposfery i stratosfery.

Dalsze, bardziej szczeg6towe badania (jonizacja,
promieniowanie kosmiczne, sktad, wiatry i t. d.) stra-
tosfery sg jednak mozliwe jedynie przy uzyciu ba-
lonéw z obsada. Uzyskana juz w duzym stopniu mo-
zliwos$¢ izolowania zatogi od atmosfery zewnetrznej



pozwolita na dokonanie wzlotéw prof. Piccarda, ba-
lonu Z. S. S. R. i putk. Settlea, ktére przesunety
granice atmosfery dokladniej zbadanej w okolice 20
km. Ostatnio, tragicznie zakonczony wzlot balonu
,Ossoawiachim*® przescignat te wysoko$¢. Jesli jed-
nak sobie uzmystowimy, ze wysoko$¢ ta przedstawia
zaledwie okoto 2% powtoki powietrznej, otaczajgcej
kule ziemskg, zrozumiemy jak wiele niespodzianek
moze kryé niezmierzona reszta oceanu powietrznego,
ktérego my jesteSmy tworami giebinowemi.

Jak wielkg jest gtebokos$¢ tego oceanu powietrzne-
go doktadnie do dzisiaj nie okres$lono. Zjawisko zo-
rzy polarnej, polegajacej na S$wieceniu wysokich
warstw  rozrzedzonego powietrza, podlegajacego
bombardowaniu tadunkami elektrycznemi, emanowa-
nemi przez storice, pozwala jednak na pewne wnio-
skowanie o grubosci pancerza powietrznego. Ot6z
skonstatowano $wiecenie tych zérz w wysokos$ciach
ocenianych na okoto 700 km. (normalnie zorza po-
larna wystepuje na wysokos$ci 100 km.), coby wska-
zywato, ze i na tej wysoko$ci niema jeszcze prozni
absolutnej. Jak szalone jest rozrzedzenie powietrza
na tak wielkich wysokosciach wnioskowa¢ mozemy
z tego, ze gdybysSmy catg mase powietrza sprowadzili
do jednolitego ci$nienia 760 mm. Hg. (ciSnienie na
poziomie morza), woéwczas wysokos¢ warstwy po-
wietrznej nie przekroczytaby 8000 m., czyli nie po-
krytaby nawet najwyzszych szczytdw Himalajow.
Uplastyczniajac jeszcze bardziej: — gdybysmy skrop-
lili catg mase powietrza, gteboko$¢ tego oceanu ptyn-
nego nie wyniostaby ponad 10 m. Z tego to ogromu
przestrzeni spenetrowaliSmy zatem, mniej lub wie-
cej doktadnie, okoto 40 km. Co do reszty atmosfery
jedynie obserwacje na odlegto$¢ pewnych zjawisk
optycznych, akustycznych, czy elektrycznych dopro-
wadzity do stworzenia szeregu hipotez o jej skiadzie
i whasnosciach.

W dzisiejszym stanie naszych wiadomosci o atmo-
sferze i przy obecnej technice lotniczej, jako ewen-
tualny teren do eksploatacji wchodzi¢ moze jednak
w gre jedynie atmosfera do wysokosci jakich 30 km.

W mysl teorji Tesseirenc de Bort‘a, atmosfera dzie-
litaby sie na dwie do$¢ wyraznie rozgraniczone i réz-
nigce sie swa strukturg strefy: troposfere i strato-
sfere.

Troposferg nazywamy przyziemng cze$¢ atmosfe-
ry, charakteryzujaca sie gtéwnie zmiennoscig (zasad-
niczo spadkiem) temperatury z wysokoS$cig, oraz
obecnoscig w powietrzu pary wodnej. Wskutek roéz-
nicy temperatur pomiedzy dwoma poziomami, istnie-
ja w niej pionowe prady konwekcyjne, obecnos$¢ zas
pary wodnej jest przyczyng zaburzen atmosferycz-
nych (zachmurzenie i opady). Troposfera rozcigga
sie az do wysokosci 12 km. Temperatura na jej gra-
nicy spada do okoto —54° C. (nad umiarkowang stre-

fa Europy).

Stratosfera rozcigga sie ponad troposferg i ma
charakteryzowaé¢ sie statoScig temperatury (izoter-
micznosc), wahajgcej sie pomiedzy —50° a —54° C.
Z braku pradéw konwekcyjnych o kierunku piono-
wym, uwarunkowanych zmiennoscig temperatury
z wysokoscig, wynika warstwowa struktura powietrza
w stratosferze (stratus = warstwa, po grecku). Cha-
rakterystycznym dla stratosfery ma by¢ roéwniez
brak w powietrzu pary wodnej, a zatem brak zachmu-
rzenia i zaburzen atmosferycznych.

Stratostat ,,Ossoawiachirr*“ w chwili startu.

Wyniki nowszych badan wykazaty jednak, ze
rzeczywistos¢ jest nieco odmienna i ze warunki
atmosferyczne w stratosferze sg rézne od tych,

jakieby z zatlozen tej hipotezy wynikatly. Od-
krycie przez prof. Stoermera chmury na wyso-
kosci okoto 25 km. wskazuje na obecnos$¢ pary

wodnej przynajmniej w nizszych warstwach stra-
tosfery. Sondaze dokonane w roku 1911 przez Gam-
be na wysokosciach pomiedzy 20 a 30 km. wykazaty
wzrost temperatury z wysokoscig (na tej przestrze-
ni). Uwarstwowienie jednak powietrza w stratosfe-
rze zdaje sie by¢ pewnem. Kilka warstw stratosfery
ma nawet prawdopodobnie dla nas szczegdlne zna-
czenie. | tak np. wediug Fabry‘go i Buisson'a na
wysokosci okoto 50 km. istnieje warstwa czystego
ozonu, ktéra pochtania ultrafioletowe promienie sto-
neczne, niedopuszczajac ich do ziemi. Jak wiadomo,
promienie te sg zaboOjcze dla zycia organicznego —
rola ozonu stratosferycznego jest zatem dla niego do-
broczynng. Drugg, nader wazng warstwg stratosfery
jest t. zw. warstwa Kennelly-Heaviside‘a. Warstwa
ta ma wskutek silnego zjonizowania jej powietrza
nabiera¢ wtasnosci odbijania krotkich fal hertzow-
skich uzywanych w radjotechnice. Jej istnieniem ttu-
maczy sie rozchodzenie sie kroétkich fal radjowych w
eterze. Heaviside podat jej wysoko$¢ na okoto 100
km., inni fizycy przypuszczajg mozliwos¢ istnienia
kilku takich warstw (Appleton podaje dwie, na wy-
sokosci 98 i 226 km.). Opierajac sie na zjawisku zorz



wieczornych, niektérzy wuczeni suponuja istnienie
jeszcze innych warstw (mozliwe jest tez, ze istnieje
tylko kilka warstw — co do ktérych niema jeszcze
zgody miedzy fizykami — Kktdére tgcza wszystkie te
witasnosci) zatamujgcych promienie Swietlne. Na gra-
nicach tych warstw zachodza prawdopodobnie gwat-
towne zmiany (uskoki) szeregu wtasnosci fizycznych
powietrza. Opierajac sie na wynikach nowszych ba-
dan, prof. Soreau zmodyfikowat nieco poglady Tes-
seirenc de Borta i doszedt do nastepujgcego po-
dziatu:

Troposfera — charakteryzujaca sie spadkiem tem-
peratury z wysokos$cig az do jakich$ 12 tys. m. Nad
Europa, posiadajaca klimat umiarkowany, tempera-
tura spada do okoto —55° C.

Niska stratosfera albo tropopauza — warstwa izo-
termiczna o temperaturze S$redniej okoto —55° C,,
siegajaca do mniej wiecej 30 km. wysokosci. Wy-
soka stratosfera 0 temperaturze wzrastajgcej,
przyczem prof. Soreau podaje jako prawdopodobne
istnienie na wysokos$ci 100 km. temperatury okoto
+ 330° C.

Zatem, wedtug prof. Soreau, krzywa przebiegu
temperatury przedstawiataby spadek temperatury w
obrebie troposfery, osiggajacy bardzo sptaszczone
minimum w tropopauzie, po ktéremby nastepowat
wzrost do bardzo wysokich wartosci — az do wyso-
kosci 50 km. przynajmniej. Powyzej tej wysokosci
przebieg temperatury jest catkowicie hipotetyczny.
Ten przebieg temperatury zdaje sie by¢ logicznie wy-
ttumaczalny zanikiem w Kkierunku minimum: z jed-
nej strony ciepta promieniowania ziemi, z drugiej
za$ strony ciepta promieniowania kosmicznego (ston-
ca i gwiazd). Prof. Soreau przypuszcza nastepujacy
przebieg temperatury w obrebie stratosfery:

h km 1u 15 20 25 30 1 40

To 219.2 2143 '218,2 222,5 224,8 254

Poza temperatura, gtdwnemi wiasnosciami atmo-
sfery, interesujgcemi z punktu widzenia lotniczego
sg: gestos¢, cisnienie, wilgotnos$¢, skiad chemiczny,
szybkos$¢ rozchodzenia sie gtosu i szybkos$¢ wiatru.
Gesto$¢ i ciSnienie stale spadajg, przyczem to ostat-
nie szybciej od pierwszego. Spadek ten jest nadzwy-
czaj szybki, tak ze o ile przez p 0 okreslimy cis$-
nienie na poziomie morza, to na wysokosci 5,5km.

bedziemy juz mieli tylko ci$nienie FE: na 11 km. po-

nizej P’\°, a okoto 30 km. juz tylko P” Podobnie rzecz
ma sie z gestoscig, ktéra maleje do potowy na wy-
sokosci 6,5 km., do 1/4 swej wartosci (na poziomie

morza) na wysokosci 12 km., oraz do ’@‘ao na wy-

sokos$ci 30 km.

W lotnictwie spotykamy sie z dwoma pojeciami
atmosfery — t. zw. atmosferg ,,standard“ i atmosfe-
ra ,,$rednig“. Pierwsza z nich jest oparta na pewnych
zatozeniach teoretycznych, takich, jak np. zatozenie
istnienia réwnowagi adjabatycznej atmosfery (brak
przewodzenia ciepta w Kkierunku pionowym, tylko
konwekcja), lub tez przyjecie pewnych praw zmien-
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nosci (z wysokoscig) dla cisnienia, gestosci i tempe-
ratury. Wedtug wartosci podanych przez atmosfere
,Standard“ sprawdzane sg w urzedach technicznych
lotnictwa wyczyny samolotéw. Atmosfera $rednia
jest oparta na wynikach catego szeregu obserwaciji,
poczynionych dla kazdej wysokosci (metoda ekspe-
rymentalna). Stuzy ona do homologowania miedzy-
narodowych rekordow wysokosci. jAtmosfera ,,stan-
dardowa“ wykazuje szybszy spadek cisnienia i gesto-
§ci, roznice sa jednak bardzo mate, bo dopiero na
miejscach setnych. W atmosferze ,,standard“ mini-
mum temperatury wystepuje na wysokosci 11 km. —
w atmosferze $redniej na wysokosci 15 km. i jest
nizsze. Wilgotno$¢ powietrza spada ze $rednio 1,2%
na wys. 0 km. do 1/100% na wysokosci 11 km.
Zakladajgc, ze powietrze stosuje sie do prawa
Daltona o mieszaninach gazowych, powinienby ze
wzrostem wysokosci wzrasta¢ procentowy udziat azo-
tu; natomiast tlenu, argonu i in. przymieszek (jak
wodoru, helu, neonu, kryptonu) — maleé. | tak udziat
wagowy azotu wzrasta z 75,46% na pozkynie morza
do 8551 % na wysokosci 30 km. podczas gdy
udziat tlenu maleje dla tej wysokosci z 23,19 na
14,21%, udziat argonu z 1,296% na 0,235%, udziat
domieszek z 0,054% na 0,045% (te ostatnie, majace
minimum swe okoto 0,020% na 20 km. wykazujg na
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30 km. juz tendencje zwyzkowg). Powyzej 30 km.
trudno sie hazardowa¢ przypuszczeniami, ktdére mu-
szg prowadzi¢ do wynikéw zbyt niepewnych. Dla zi-
lustrowania roznic w poglagdach na skifad wysokiej
stratosfery podamy za dr. Woodmanem (Astronautics
June 1932) hipotezy postawione przez trzech bada-
czy wysokiej atmosfery: Humphrey‘a, Chapman‘a,
Wegener‘a. Wedtug wszystkich trzech, tlen znika ze
sktadu powietrza — ale wedlug Wegenera na wy-
sokosci 80 km., Humphreya na 90 km., Chapman‘a
na 140 km. Udziat azotu poczgtkowo wzrasta — ale
tylko do wysokosci 40 km. (Humphrey), 90 km.
(Chapman), 50 km. (Wegener); poczem i azot zani-
ka na wysokosci 100 km. (Wegener), 110 km. (Hump-
hrey) i 200 km. (Chapman). Najdobitniej jednak réz-
nig sie poglady wspomnianych badaczy na sktad
atmosfery powyzej tych granic. Humphrey jest zwo-
lennikiem atmosfery czysto wodorowej z matg przy-
mieszka helu. Wegener dopuszcza réwniez istnienie
domieszki helu, dzieli jednak reszte pomiedzy wodo6r
i jaki$ bardzo nieokreslony sktadnik, ktéoremu nadaje
nazwe ,geo-coronium*“. Chapman wkoncu zaktada
istnienie atmosfery czysto helowej.

Szybkos$¢ rozchodzenia sie gtosu w mieszaninie ga-
z6w doskonatych, jaka jest w przyblizeniu powie-
trze, jest proporcjonalna do pierwiastka z wyktad-
nika adjabatycznego ,,K*“ oraz do pierwiastka z tem-
peratury bezwzglednej T° a odwrotnie proporcjonal-
na do pierwiastka z masy czastkowej powietrza ,,M*.
Przy przyjeciu statego ,,K“ i ,,M*“ widzimy, ze szyb-
kos¢ ta zalezy tylko od temperatury bezwzglednej.
Dla atmosfery ,standard™ maleje ona z 339 m/sek.
do wartosci 293 m/sek., statej w obrebie stratosfery.
Prof. Soreau podaje dla atmosfery ,Sredniej“ spa-
dek szybkosci gtosu z 340 m/sek. (przy ziemi) do
294,6 m/sek. na wysokosci 15 km., po ktérym na-
stepuje jej wzrost do wartosci takiej, ze wynosi ona
juz 303,4 m./sek. na wysokos$ci 30 km. Szybko$¢ wia-
tru na réznych wysokosciach jest zalezna od tylu
réznorodnych i trudnych do $cistego uchwycenia
czynnikéw (potozenie geograficzne, pory roku i dnia
i in.), ze trudno ja ujaé w sposdb wykazujacy jaka$
prawidtowo$¢. Stwierdzono jednak, ze w obrebie tro-
posfery wzrasta ona z wysokoscia, osiggajac najwiek-
szg warto$¢ okoto 80 km/godz. na granicy stratosfe-
ry, poczem nastepuje dos¢ gwattowny jej spadek.
Stwierdzenie obecnosci pary wodnej w stratosferze
kaze przypuszczaé, ze nie jest ona tak zupetnie po-
zbawiona silniejszych zaburzen atmosferycznych, jak
0 tern poczatkowo sgdzono. To tez, jak wspomnie-
lisSmy, obecnie nie brak jest tez i gtoséow krytycznych
co do owego idealnego spokoju panujgcego w strato-

sferze. Tak np. podczas pierwszego miedzynarodo-
wego kongresu bezpieczenstwa lotniczego — ktory
odbyt sie w grudniu 1930 r. w Paryzu — zostat prze-
dtozony referat, ktérego autor zarzucat, ze réwniez
i izotermiczno$¢ niskiej stratosfery jest zasadniczo
relatywna, poniewaz np. stwierdzono na wysokosci
15 km. roéznice temperatur dochodzgce do 25° C na
tym samym poziomie, ale w dwu dos$¢ od siebie od-
legtych punktach. Stwierdzono réwniez na tej wyso-
kosci wahania temperatury dochodzace do 7° C w
okresie jednej doby. Poniewaz réwnocze$nie sonda-

ze na wysokosci 20 km. — na ktérej teoretycznie
zawarto$¢ tlenu powinnaby by¢ o okoto 1/3 nizsza
od zawartosci przy ziemi — wykazaty ten sam sktad

co na ziemi, dostarczatoby to dowodu, ze i w stra-
tosferze musza istnie¢ pewne ruchy pionowe powie-
trza. Sg one jednak tak stabe, ze praktycznie nie
wchodzg w rachube. Autor podaje natomiast jako
stwierdzone duzo wieksze szybkosci wiatru w strato-
sferze (podaje mianowicie szybkos$ci przekraczajgce
300 km. na godzine). W konkluzji dochodzi do wnio-
sku, ze stratosfera nie jest tg przeczuwang strefg
spokoju, idealng dla komunikacji lotniczej, chociaz
przedstawia pewne, nawet bardzo duze zalety. Autor
jednak uwaza, ze dla uzyskania korzysci, a uniknie-
cia niedogodnosci, jakie przedstawia stratosfera, wy-
starczajgcemby byto przeniesienie strefy komunika-
cyjnej na wysokos¢ 6—7 km. Na wysokosci tej je-
steSmy juz bowiem ponad strefg burz i zachmurzen,
a dysponujemy jeszcze gestoscig okoto 0,70, niewy-
noszacg u podstawy stratosfery juz ponad 0,40 ( co
jest wazne przy dzisiejszym stanie techniki napedu
Smigtowego oraz ze wzgledu na trudnos$ci z uszczel-
nianiem kabin pasazerskich).

Przytoczona opinja moze zdaje sie by¢ uwazana za
opinje praktyka, mys$lacego kategorjami dzisiejszej
rzeczywistosci. Databy sie ona stresci¢: lotnictwo wy-
soko$Sciowe — i owszem, lotnictwo stratosferyczne—
na razie za wczesnie i nie wiadomo czy sie optaci.
Wszystko to bedzie Sciste, gdy dodamy: przy dzi-
siejszym stanie techniki lotniczej. Inaczej sie ta spra-
wa jednak moze przedstawi, gdy potrafimy zastgpic
ostatecznie naped $migtowy... rakietowym, gdy udo-
skonalimy odpowiednio nasze materjaty konstrukcyj-
ne (np. wptyw na wytrzymato$s¢ bardzo duzych roz-
pietosci temperatury) i t. p.

Do tych zagadnieh powrdécimy zresztg przy oma-
wianiu mozliwosci polepszenia wyczynéw samolotéw
stratosferycznych, napotykanych trudnosci realiza-
cyjnych, obecnie opracowywanych i wyprébowanych
konstrukcyj, oraz zagadnienia t. zw. superawjacji
i hyperawjacji.



eni. W. CHALLIER

Wysokos¢ a moc silnika

Gestos¢ powietrza, jak wiadomo, nie jest stata
na wszystkich wysokos$ciach. Cisnienie powietrza ma-
leje ze wzrostem wysokosci, a wynikiem tego, mimo
rownoczesnego spadku temperatury, jest zmniejszenie
sie jego gestosci, tak, ze na wysokosci ok. 6.500 m ge-
sto$¢ powietrza wynosi juz tylko potowe gestosci przy
ziemi (t. zn. gestoSci przy 760 mm stupa rteci i 15"C.).
Sity aerodynamiczne, dziatajgce na samolot przy pe-
wnej szybkosci lotu, proporcjonalne sg do gestosci
powietrza, malejg one zatem wraz ze zmniejszaniem
sie gestosci. Inemi stowy, jesli samolot leci z pewng
szybkoscig przy ziemi, wodwczas stawia on wiekszy
opdér, niz gdyby leciat z tg samg szybkoscig na wiek-
szej wysokosci. Opor samolotu zalezy wprawdzie po-
nadto od zmiany kata natarcia, na ktéorym lot sie od-
bywa, jednak wynikiem wszystkich tych zmian jest
powazne zmniejszenie sie¢ oporu samolotu w locie na
duzej wysokosci, w powietrzu rozrzedzonem. Gdyby
wiec moc silnika i sprawno$¢ $migta nie zmniejszyty
sie, wowczas szybkos$¢ samolotu na wysokosci bytaby
znacznie wieksza od szybkosci przy ziemi. W rzeczy-
wistosci tak nie jest; moc zwyktego silnika lotniczego
spada wraz ze zmniejszeniem gestosci powietrza,
sprawnos$¢ Smigta zwykle réwniez sie zmniejsza i w
rezultacie szybko$¢ samolotu na wysokos$ci nietylko
nie wzrasta, ale spada do$¢ powaznie i jest mniejsza
od szybkosci tego samolotu przy ziemi. Szybkos$¢
wznoszenia samolotu spada rowniez i to o wiele
gwattowniej, niz szybko$¢ pozioma; na pewnej wy-
sokosci szybko$¢ wznoszenia staje sie réwna zeru,
t j. samolot przestaje sie wznosi¢, i ta wysokos¢, jak
wiadomo, nazywa sie putapem samolotu.

Ten spadek szybkosci poziomej i szybkosci
wznoszenia nie jest, rzecz jasna, zjawiskiem pozada-
nem, gdyz dewizg lotnictwa jest przeciez ,szybciej
i wyzej“; nic wiec dziwnego, ze technika lotnicza sta-
ra sie zto zmniejszy¢, gdyz usuna¢ go catkowicie nie-
podobna. Usitowania idg przytem w dwoch kierun-
kach. Jedne z nich zajmuja sie Smigtem i starajg sie
osiggnaC lepsze wyniki przez odpowiedni jego dobdr
lub stosowanie $migiet o skoku nastawnym?1). Drugie
natomiast zajmujg sie silnikiem i starajg sie przeciw-
dziata¢ spadkowi jego mocy przy zmniejszeniu sie
gestosci powietrza, czyli, co jest réwnoznaczne, przy
wzroscie wysokosci.

Na rys. 1 podany jest wykres spadku mocy z wy-
sokoscig dla zwykitego silnika lotniczego (krzywa 1).
Wykres ten, uzyskany podczas proby silnika na ha-
mowni przy statej ilosci obrotéw, dowodzi, ze spadek
mocy zwyktego silnika lotniczego jest dos¢ szybki;
na wysokosci 6 000 m silnik daje juz tylko ok. 50%
mocy przy ziemi, t. zn. moc spada szybciej niz ge-
sto$¢ powietrza. (Na rysunku oznaczajg: N—moc sil-
nika w koniach mechanicznych; h—wysoko$¢ w me-
trach).

Wspotczesna technika stara sie utrzymacé stalg
moc silnika lotniczego do pewnej wysokosci, przy-
czem stosowane sg trzy sposoby:

I) Patrz artykut: ,Smigta o skoku nastawnym” — Skrzy-
dlata Polska, Nr, 1, styczen 1934 r.

Rys. 1 Wykresy mocy w funkcji wysokos$ci silnika

lotniczego zwyktego i przeprezonego.

1. Przeprezanie silnika.

Poniewaz sprawnos$¢ silnika rosnie ze wzrostem
stopnia sprezania, jest rzeczg korzystng stosowaé mo-
zliwie wysoki stopien sprezania. Jednak pod tym
wzgledem nie mozna i$¢ zbyt daleko, gdyz po prze-
kroczeniu pewnego stopnia sprezania powstajg w sil-
niku samozaptony i detonacje, zaktocajgce jego prace
normalng i powodujgce spadek mocy. Wartos¢ kry-
tyczna stopnia sprezania, ktérej przekraczaé¢ nie moz-
na, zalezy dla danego silnika od stosowanego don
paliwa. Sktonnos¢ paliwa do detonacji scharaktery-
zowana jest t. zw. liczbg oktanowg. Im liczba ta jest
wyzsza, tern paliwo jest odporniejsze na detonacje
i tern wyzszy mozna stosowac stopien sprezania. Dla
polskiej benzyny lotniczej liczba oktanowa wynosi
62-f-63, co pozwala na stosowanie stopnia sprezania
ok. 5,3. Przez dodanie réznych domieszek (benzol, al-
kohol, czteroetylek otowiu) mozna odporno$¢ na deto-
nacje podnies¢. Tak np. mieszanka 85% benzyny,
-f- 15% alkoholu posiada liczbe oktanowg 72-f-73.
Mieszanka 70% benzyny -f 20% alkoholu -f 10%
benzolu posiada liczbe oktanowg ok. 80, co pozwala
na stosowanie wysokiego stopnia sprezania, przekra-
czajgcego nieraz 6.

Otéz przeprezanie (franc. ,,surcompressionN po-
lega na tern, ze znajac dla danych warunkéw dopu-
szczalny stopien sprezania na ziemi, przy ktéorym sil-
nik daje pewng moc, stosujemy odpowiednio wyzszy
stopien sprezania dla okres$lonej wysokosci, tak do-
brany, aby silnik dawat na niej te samg petng moc.
Stopien sprezania silnikéw przeprezonych waha sie
od 6 do 9.

Silnik przeprezony nie moze oczywiscie praco-
wa¢ na petlnym gazie ponizej wysokosci, dla ktoérej
zostal dobrany odpowiednio wyzszy stopien spreza-
nia, gdyz grozitoby to detonacjami.

Przeprezenie silnika pozwala,
niowo przepustnice, utrzymywaé moc silnika bez
zmiany do okre$lonej wysokosci, po przekroczeniu
ktérej moc zaczyna spadac, jak w zwykiym silniku.
Kazdy zwykty silnik lotniczy moze by¢ przeprezony

otwierajgc stop-



w prosty spos6b — przez zastosowanie odpowiednio
wyzszych ttokow.

Na rys. 1 podany jest wykres mocy silnika prze-
prezonego (krzywa 2). Jak wida¢ z wykresu, mozna
przez stopniowe dodawanie gazu utrzyma¢ moc sil-
nika az do pewnej wysokosci stalg.

Wada silnikéw przeprezonych jest przedewszy-
stkiem konieczno$¢ pracy na matych wysokosciach
z przymknietg przepustnica, co obniza wydajnos¢
silnika.

2. Przewymiarowanie silnika.

Pozwala ono réwniez na utrzymanie statej mocy
silnika do okreslonej wysokos$ci i polega na tern, ze
wymiary cylindra sg obliczone tak, aby dawat on zg-
dang moc na tej witasnie wysokos$ci. Wyznaczone w
ten spos6b wymiary silnika sg oczywiscie wieksze, niz
dla tej samej mocy na ziemi, skad nazwa ,silnik
przewymiarowany® (farnc. ,,moteur suralese**). Po-
cigga to za sobg zwiekszenie ciezaru silnika na jed-
nostke mocy, co jest jedng z gtdwniejszych wad tego
sposobu.

Zazwyczaj przewymiarowanie jest potgczone z
przeprezaniem, co zmniejsza wage i pozwala uzyskaé
wiekszg wysokos$¢, do ktédrej mozna utrzymacé stalg
moc silnika.

3. Zasilanie silnika pod cisnieniem.

Spos6b ten (franc. ,,suralimentation®, ang. ,su-
percharging**), obecnie prawie wytgcznie stosowany,
polega na tern, ze do cylindrow silnika doprowadzo-
na jest mieszanka sprezona do cisnienia wyzszego, niz
cisnienie otaczajgcego powietrza. Innemi stowy, do
cylindra wprowadza sie wiekszg wagowo dawke mie-
szanki, niz przez normalne zassanie pod ciSnieniem
atmosferycznem, panujacem na danej wysokos$ci. Sto-
sowane sg przytem dwa sposoby ,tadowania** silnika:

a) Cisnienie w rurach ssacych silnika (ci$nienie
tadowania) az do pewnej wysokos$ci utrzymywane
jest takie same, jak na ziemi.

b) Cisnienie tadowania jest juz na ziemi wyzsze
od ci$nienia w rurach ssacych przy zassaniu normal-
nem. Sposéb ten Anglicy nazywajga ,,ground-boosting“.

Konstruktorzy europejscy stosowali gtdwnie
pierwszy sposob, amerykanscy za$, rozporzadzajacy
lepszem paliwem, hotdowali przewaznie drugiemu
sposobowi. Ostatnio ukazaty sie silniki, bedace pota-
czeniem obu sposobdw; posiadajg one urzadzenie po-
zwalajgce dodatkowo zwiekszy¢ ci$nienie tadowania
przy starcie, poczem cisnienie to spada do wartosci
odpowiadajacej normalnemu ci$nieniu atmosferycz-
nemu i jest utrzymywane state az do pewnej okreslo-
nej wysokosci. Powyzej tej wysokosci moc silnika za-
czyna spadac tak, jak moc zwyktego silnika lotnicze-
go. Przyktadem takiego silnika jest Bristol Mercury
IVS. Zaletg tego rozwigzania jest duzy nadmiar mo-
cy przy starcie, wskutek czego diugos¢ startu znacz-
nie sie zmniejsza, podczas gdy samoloty zaopatrzone
w silniki ze sprezarka, ale bez ,,ground boosting**, po-
siadajg przy stosowanych dotad powszechnie $mig-
tach o statym skoku starty dtugie i niebezpieczne.

Zwigkszenie ci$nienia w rurach ssacych otrzymy-
wane jest albo przez sprezanie powietrza doprowa-
dzanego do gaznika, albo przez sprezanie mieszanki
idacej do cylindra. Do sprezania stosowane sg dzi$
wytgcznie sprezarki wirnikowe o duzej liczbie obro-
tow (przekraczajacej nieraz 20 000 obr/min), nape-

dzane albo mechanicznie zapomocg przektadni z wa-
tu korbowego silnika, albo przez turbinke pracujaca
gazami spalinowemi. W ostatnich czasach sprezarka
napedzana mechanicznie wyparta prawie zupeinie
turbo-sprezarke.

Rys. 2. Wykresy mocy w funkcji wysokos$ci silnikéow

lotniczych ze sprezarka.

Rys. 2 podaje wykresy mocy silnikéw lotniczych,
zasilanych pod cisnieniem. Krzywa 3 jest wykresem
mocy silnika, w ktéorym sprezarka utrzymuje ci$nie-
nie tadowania odpowiadajgce cisnieniu atmosferycz-
nemu na ziemi. Wobec tego, ze moment obrotowy sil-
nika pozostaje w tym wypadku staty, za$ opdér $mig-
ta maleje ze wzrostem wysokosci, moc silnika wzra-
sta az do t. zw. wysokosci petnego gazu, od ktérej po-
czgwszy moc zaczyna spadaé, jak w silniku zwyktym.
Regulacja cisnienia tadowania moze odbywaé sie
recznie, przez pilota, lub automatycznie, zapomoca
puszki aneroidowej, dziatajacej na odpowiedni me-
chanizm. Przy regulacji recznej pilot nie moze na
ziemi dac¢ petnego gazu (ruch raczki gazu ograniczony
jest zwykle odpowiednio umieszczonym wystepem),
a przy wznoszeniu dodaje on stopniowo gazu w ten
spos6b, aby cisnienie tadowania posiadato statg war-
tos¢, okres$long zgoéry dla danego silnika. Peitne ot-
warcie przepustnicy nastepuje na wysokos$ci petnego
gazu i od tej chwili zaréwno cisnienie tadowania, jak
i moc zaczynajg spada¢. Przy regulacji automatycz-
nej niema ograniczenia ruchu rgczki gazu, mozna ja
pociggng¢ az do konca, gdyz caty proces utrzymy-
wania stalego cisnienia tadowania odbywa sie zupet-
nie automatycznie.

Krzywa 4 jest wykresem mocy silnika zaopatrzo-
nego w ,,ground-boosting“. Przy starcie dozwolone
jest nieco wyzsze, t. zw. maksymalne cisnienie tado-
wania, ktoremu odpowiada wieksza moc silnika. Przy
wznoszeniu cisnienie to spada do wartosci normalnej
(moc oczywiscie spada rowniez), ktoéra utrzymywana
jest nastepnie az do wysokos$ci petnego gazu. | w tym
wypadku regulacja cisnienia tadowania moze by¢
reczna lub automatyczna, analogicznie jak poprzed-
nio. Do kontroli wielkosci cisnienia tadowania stuzy
specjalny manometr, na ktérym zaznaczone sg ma-
ksymalne i normalne ci$nienia tadowania dla danego
silnika. Manometr ten wigczony jest do przewodu
ssgcego silnika.

W zrost mocy silnika na wysokosci wymaga oczy-
wiscie stosowania odpowiednio zwiekszonych chtéd-



nic lub zeber, aby
wieksze ilosci ciepta.

Uktad silnika lotniczego z turbo-sprezarka wed-
tug pomystu Rateau przedstawiony jest na rys. 3 2).
W uktadzie tym spreza sie powietrze i to powietrze
doprowadza si¢ do gaznika. Dziatanie ukiadu jest
nastepujace:

odprowadzi¢ wydzielajgce sie

Rys. 3. Szkic uktadu silnika z turbosprezarka Rateau.

Gazy wydechowe przechodza przez przewéd 1
do turbiny 2, wprawiajg jg w szybki ruch obrotowy,
poczem wychodzg przez przewdd 4. Turbina, wyko-
nana ze stali odpornej na dziatanie wysokich tempe-
ratur gazéw, obraca sprezarke wirnikowg 5, ktéra
spreza powietrze i tloczy je przez przewo6d 6 do
chtodnicy 7 celem ochtodzenia, gdyz temperatura po-
wietrza przy sprezaniu wzrasta, co nie jest korzystne.
Powietrze ochtodzone przechodzi nastepnie do gaz-
nika, a stad mieszanka idzie do cylindra. Klapa 9 stu-
zy do regulowania ilosci obrotéw turbiny. Przy otwie-
raniu klapy cze$¢ gazéw uchodzi wprost w powietrze,
wskutek czego turbina obraca sie wolniej; przy przy-
mykaniu klapy, przeciwnie, ilo$¢ obrotéw turbiny
wzrasta.

Rys. 4. Sprezarka silnika Jupiter VIIF.

-) Rysunki 3, 4 i 5 oraz niektore dane niniejszego artyku-
tu, udzielone taskawie przez p. inz. St. Olszewskiego, zaczerp-
niete zostaty z jego referatu ,Utrzymanie mocy silnika lotni-
czego na wysokosci przy pomocy sprezarki o napedzie mecha-
nicznym'*, wygtoszonego na zjezdzie inzynierow mechanikéw
w r. 1932.

Uktad Rateau, dawniej og6lnie stosowany, wy-
party zostat obecnie prawie zupetnie przez sprezarki
napedzane mechanicznie od watu silnika zapomocg
przektadni zebatych, ktérych wielko$¢ wynosi zwykle
okoto 10:1. Sprezarki te sprezajg nie samo powietrze,
lecz mieszanke idgcg do cylindra. Rys. 4 przedstawia
sprezarke wirnikowg silnika Jupiter VII-F, napedza-
ng z watu korbowego zapomocag przektadni zebatej
10:1. Mieszanka idaca z gaznika wchodzi do spirali,
ktérej zadaniem jest réwnomierne na catym obwodzie
doprowadzenie mieszanki do wirnika. Kierunek na-
dany mieszance przez spirale jest zgodny z kierun-
kiem obrotu wirnika, co zmniejsza uderzenia przy
wejsciu mieszanki na wirnik. Wirnik, wykonany ze
stali chromoniklowej o wielkiej wytrzymatosci ze
wzgledu na duze obroty (maksymalne obroty silnika
wynoszg 1950 obr/min, zatem wirnika 19 500 obr/min),
wprawia mieszanke w szybki ruch obrotowy zapomocg
16 topatek promieniowych. Z wirnika mieszanka
przechodzi do t. zw. dyfuzora, posiadajgcego 17 Kie-
rownic. Zadaniem ich jest zamiana ci$nienia dyna-
micznego mieszanki wychodzgcej z wirnika na cis-
nienie statyczne w kanale zbiorczym i w rurach ssg-
cych, z ktéremi jest on potgczony. Gdyby kierownic
nie byto, mieszanka uderzataby gwattownie o $cianki
kanatu zbiorczego, co powodowatoby skraplanie sie
benzyny z mieszanki i podniesienie jej temperatury.
Z dyfuzora sprezona mieszanka przechodzi do kana-
tu zbiorczego, a stamtad do rur ssacych i cylindréw.

Rys. 5. Koto elastyczne napedu wirnika sprezarki silnika

Jupiter VII F.

Aby tlumi¢ uderzenia wynikajagce z nieréwno-
miernosci biegu silnika, zastosowano elastyczny na-
ped wirnika za posrednictwem odpowiednio wykona-
nego kota (rys. 5). Koto to, osadzone na wale korbo-
wym silnika, sktada sie z dwoch oddzielnych czesci:
wienca i piasty. CzeSci te potgczone sg ze sobg za
posrednictwem 6-ciu sprezyn, umieszczonych miedzy
ramionami piasty i wienca. Ruch przenosi sie z pia-
sty na wieniec w ten spos6b, ze ramiona piasty cis-
na na sprezyny, te za$ z kolei oddziatywujg na ra-
miona wiefica. Dzieki temu otrzymujemy doskonatg
amortyzacje wstrzgsow.

Wptyw silnika ze sprezarka, utrzymujgcag state
cisnienie tadowania do wysokosci peitnego gazu, na



wznoszenia w

Rys. 6.
Il—silnik

i szybkosci

Wykresy schematyczne szybkosSci
poziomych Vp. I—silnik zwykty,
ze sprezarka.

Ini. W. ZAREMBA

wyczyny samolotu przedstawiony jest na rys. 6. Na
rysunku tym widaé, ze szybko$¢ wznoszenia i szyb-
ko$¢ pozioma samolotu zaopatrzonego w silnik zwy-
kty (krzywe 1) spadajg ze wzrostem wysokosci. Dla
samolotu za$ zaopatrzonego w silnik ze sprezarkg
(krzywe 11) szybkosci te rosng poczatkowo, osiggajac
swoje maksymum na wysokosci petnego gazu, poczem
dopiero zaczynajg sie zmniejsza¢, wobec czego wzra-
sta roéwniez powaznie putap samolotu. Nalezy przy-
tem zauwazy¢, ze maksymalna szybko$¢ pozioma
osiggana jest na wysokosci wiekszej, niz najwieksza
szybko$¢ wznoszenia. Wynika to stad, ze wysokos$é
petnego gazu jest tern wieksza, im wieksza jest ilosé
obrotéw sprezarki, a wiec i silnika, ta za$, jak wia-
domo, jest wieksza w locie poziomym, niz przy wzno-
szeniu.

Rozwoj silnika lotniczego na paliwa ciezkie

Bilans wyczynéw dokonanych przez lotniczy silnik Diesel
w roku ubiegtym S$wiadczy, ze w sprawie zaprzegniecia go
do stuzby powietrznej zostat dokonany duzy skok naprzod.
Okres studjow i prob wstepnych zapoczatkowany jeszcze
przed wojng Swiatowg, zostat pomysinie ukoriczony.

500 godzin wylatanych przez samolot komunikacyjny Jun-
kers G-38 z silnikami Jumo-4 na linji Berlin — Wro-
ctaw, bez demontazu silnikéw, wystawia dostateczne S$wia-
dectwo zdolnosci do pracy w lotnictwie silnikom na paliwo
ciezkie.

W chwili obecnej pionjerom silnika Diesla idzie o osigg-
niecie poziomu wyczyndw wspotczesnego silnika letniczego
na paliwa lekkie. Okres tego poscigu, uwzgledniajac wysoka
i wcigz rosngcg kulture silnika na paliwa lekkie, niewatpli-
wie potrwa jeszcze przez szereg lat. Okres$lenie, chociazby
przyblizone, tego okresu utrudnia niemozno$¢ przewidzenia
charakteru i sposobéw opanowania wytaniajacych sie proble-
moéw. Sadzac z dotychczasowych danych konstrukcyjnych,
silnik lotniczy Diesel bazuje swe tendencje konstrukcyjne na
wyprzedzajagcym go dotychczas silniku na paliwa lekkie, ko-
rzystajgc ze wszystkich jego zdobyczy, a przedewszystkiem
z osiggnie¢ natury technologicznej. Oczywiscie, ze tego ro-
dzaju obrany kierunek zapewni prawdopodobnie szybszy po-
step, przy$pieszajac zapoczatkowanie nowej ery w rozwoju
komunikacji lotniczej.

W pracach pionjerskich jak dotychczas najwybitniej za-
angazowanych jest 5 panstw: Anglja, Stany Zjednoczone,
Niemcy, Francja oraz ltalja; z pos$rod nich Niemcy, biorgc
za podstawe rezultaty osiggniete, — kroczg na czele.

W Niemczech w 1933 roku $wiatowa marka Junkers wy-
konata nowy dwusuw letniczy na paliwo ciezke Jumo-5,
oparty na cyklu pracy Diesla. Silnik ten pochodzi z silnika
Jumo-4 (rys. 1) wykonanego przez Junkersa w roku 1930.
Silnik Jumo-4 ma za sobg ustalong opinje z pracy w powie-
trzu. Jumo-5 ma mniejszag moc, wyzsze obroty i znacznie zre-
dukowane wymiary. Wysokos¢ silnika Jumo-5 wynosi 1325
mm w przeciwstawieniu do 1660 mm silnika Jumo-4. Kon-
strukcyjnie Jumo-5 mato sie rézni od swego poprzednika.
Przy znacznie zredukowanych wymiarach $rednicy cylindra
i skoku ttoka pozostawiono te samg ilos¢ cylindrow (6).
Ttoki po dwa przeciwlegte w kazdym cylindrze wyrdzniajg

Silnik Jumo-4.

sie znaczng wysoko$cig oraz $rednicg sworzni tlokowych.
Wyzsze ci$nienie wybuchu, niz w silnikach na paliwa lek-
kie, wywotuje wieksze naciski na elementy konstrukcyjne
przenoszace sity, a stagd zrozumate zwiekszenie niektorych
wymiarow. W S$rodku gtadzi cylindrowej znajduja sie otwo-
ry wlotowe dla wtrysku paliwa, przez dysze zapomocg spe-
cjalnych pompek umieszczonych z obu stron silnika, po dwie
dla kazdego cylindra. Z obu koncow gtadzi cylindrowej znaj-
dujg sie szpary dla wlotu powietrza i wylotu spalin. Ttoki
zatem spetniaja, poza swojem zasadniczem przeznaczeniem,
niejako role suwakdéw odcinajacych, w ruchu dosrodkowym,
przestrzenn dawkowag. Silnik posiada dwa waty wykorbione,
co w znacznym stopniu przekre$la korzysci osiagniete przez
zwartg przestrzen dawkowgq cylindra. Waty, przy pomocy
czotowych kél zebatych, napedzajg krétki wal Smigla z to-
zyskiem oporowem tuz w miejscu osadzenia piasty Smigla.
Jumo-5 rézni sie od Jumo-4 miejscem osadzenia walu $mi-
gta. Jumo-5 dzwiga ten wal w czesci centralnej silnika.
Uktad ten zapewnia silnikowi lepsze warunki pracy.

W zdtuz obu stron silnika osadzone sg walki z kulaczkami
do napedu ttoczkéw paliwowych pomp wtryskowych. Zni-
kome wagowo dawki paliwa, ktére pompka w ciggu 1/1000
sekundy powinna pobra¢, sprezy¢ do kilkuset atmosfer i wtry
snaC przez dysze do cylindra, wymagajg zegarkowej precyzji



Charakterystyki wazniejszych silnikéw na paliwo ciezkie

Clerget-  Clerget-

CECHY Jurno —4 Jurno —5 Packard Phoenix Fiat Condor  Hispano Hispano
9T 14 U
Ilos¢ cylindrow ... 6 6 9 9 6 12 9 14
Srednica cylindra w mm 120 105 120 146 - 137 130 140
Skok thoka W MM 2x205 2X160 150 190,5 - 187 170 170
Objeto$¢ cylindryczna W litr, e, 28,5 16,61 16 28,5 16,6 34 - 36,61
Moc nominalna ... 550 420 225 520 220 480 300 500
Moc maksimalna..... 735 735 - -- — — 400 640
Obroty nominalne.. 1700 1900 1950 1900 1700 1900 1800 1950
Obroty maksimalne .. 1900 2100 - - - 1950 2200
WAGA W KQ it 760 495 260 449 550 700 331 510
ZUZYCIE P A liW 8w 170 170 175 165 | 180 - 170 170
Ciezar na 1 KM mocy nominalnej P 1,36 1,18 1,2 1,784 2,5 1,65 1.10 1,02

wykonania i skrupulatnego doboru materjalow. Wysoko- Utamki sekundy, jako czasokres trwania w cylindrze tych

prezna praca tych pompek zmusza do umieszczenia ich
mozliwie w najblizszej odlegtosci od miejsca wtrysku do cy-
lindra, a to celem unkniecia dtuzszych przewodéw paliwo-
wych. Pod tym wzgledem umieszczenie pompek na silnikach
Jumo-4 i Jumo-5 jest bez zarzutu. Dostep do pompek jest
bardzo tatwy, przez co doglad ich oraz ewentualna wymia-
na nie sprawia trudnosci.

Rys. 2. Tworzenie wiréw i wtrysk paliwa.

Pierwotny kierunek wytryskujgcego z dyszy paliwa jest
prostopadty do Scianek cylindra (rys. 2), dopiero wirujace
w przestrzeni dawkowej sprezone powietrze zakrzywia i od-
chyla go od $cianki cylindra.

Dtugos¢ btyskawicznie wytryskujacej strugi paliwa (rys.
3), szybkos¢ jej rozcztonkowania przez kottujace w cylin-
drze powietrze posiadajg decydujacy wptyw na wytworze-
nie mieszanki jednorodnej i doktadne jej spalenie. Jak wy-
nika z powyzszego, silnik lotniczy na paliwa lekkie, ktorego
cylindry pobierajg gotowg mieszanke, posiada pod tym
wzgledem lepsze warunki pracy.

Rys. 3. Dysza o S$rednicy otworu 0,35 mm i wysokosci

1,4 mm. Prezno$¢ strumienia 450 kg/cm-. Liczby poziome—

czas w sekundach, pionowe — penetracja strumienia
w calach.

wyjatkowo waznych dla pracy silnika proceséw, krepujg
konstruktorébw w ich naturalnej tendencji do podwyzszania
ilosci obrotow.

Pod tym wzgledem silnik Jumo-5 skorzystat z doswiad-
czenia swego poprzednika Jumo-4 zachowujgc takie same
zuzycie paliwa przy zwiekszonej szybkosci biegu.

Nalezy zaznaczy¢, ze w ukladzie elementéw konstrukcyj-
nych i wygladzie zewnetrznym silnik Jumo-5 znikomo ma-
to r6zni sie od Jumo-4, co $wiadczy o utrzymaniu w catej
rozciggtosci zatozen konstrukcyjnych i konsekwentnej ewolu-
cji obranego typu.

W Stanach Zjednoczonych od roku 1928 firma 1 he
Packard Company pracuje nad silnikiem na paliwo ciezkie
Packard konstrukcji kpt. L M. Wollsona.

W maju 1929 roku zostato oficjalnie podane do wiado-
mosci, ze samolot z silnikiem Packard wykonat na dorocz-
nym meetingu lotniczym przelot z Detroit do Langley-Field
w New Yorku w ciggu 6 godzin i 50 minut.

Packard posiada 9 cylindréow utozonych w gwiazde, chto-
dzonych powietrzem; przy 1950 obrotach daje moc
225 KM.

W gtowicy cylindra znajduje sie zawdr, ktory jest zara-
zem zaworem wlotowym i wylotowym. Kazdy z cylindrow
posiada pompke paliwowg zabudowang doktadnie naprze-
ciw dyszy.

Packard wyréznia sie matg waga karteru (15,5 Kkg.)
uzyskang dzieki specjalnej konstrukcji karteru z pierScienia-
mi stalowemi na obwodzie.

We Francji, od chwili powstania ministerstwa lotnictwa
zagadnienie silnikéw lotniczych na paliwo ciezkie, scentrali-
zowane w Direction Generale Technique, oparto sie na wy-
datnej pomocy finansowej ze strony czynnikéw urzedowych.

Ministerstwo lotnictwa zamowito w kilku wytworniach
prototypy silnikéw lotniczych na paliwo ciezkie. Wymagania
techniczne wysuniete tym silnikom mato réznig sie od wy-
magan stawianych silnikom na paliwa lekkie.

Do chwili biezgcej wytwornia silnikéw Hispano - Suiza
wykonata dwa prototypy, z ktorych jeden Clerget Hispano-
Suiza 9T o 9 cylindrach w gwiazde, o mocy 300/400 KM
— skonczyt pomysinie 50-godzinng probe homologacji i roz-
poczat prébne loty. Drugi silnik Clerget Hispano-Suiza 14U
(rys. 4) odbywa wstepne proby na hamowni; skiada sie z
14 cylindréw w ukfadzie podwojno-gwiazdzistym o mocy
500/600 KM.

Compagnie Lilloise des Moteurs w Levalois-Perret wy-
konata dwusuw lotniczy, o mocy 480 KM, o ukfadzie na
wz6r Jumo-4.



Pozatem Societe Panhard otrzymata z Ministerstwa Aero-
nautyki zaméwienie na silnik 12-cylindrowy o ukfadzie w V.

W Anglji wytwoérnia Bristol wykonata ostatnio silnik na
paliwo ciezkie Phenix, o 9 cylindrach w gwiazde, ktory prze-
pracowat juz 200 godzin na hamowni. Pod wzgledem wy-
miaréw silnik ten odpowiada silnikowi Bristol-Pegasus. Moc
nominalna 520 KM przy 1900 obrotach na minute.

Rolls-Royce w dalszym ciggu udoskonala 12-cylindrowy
silnik ,,Condor“ o uktadzie V. W lecie 1932 roku silnik
Condor na platowcu Hawker wykonat szereg probnych
lotow.

W Italji Swiatowa marka Fiat udoskonalita w drodze
ewolucji 6-cylindrowy silnik na ciezkie paliwo Fiat.

Silnik ten w 1930 roku dokonat przelotu z Turynu do
Rzymu.

Z postepu dokonanych prac i zrealizowanych silnikéw wy-
nika, ze Diesel lotniczy pod wieloma wzgledami sprostat juz
wygérowanym  wymaganiom lotnictwa  wspotczesnego.
W zrastajgce zainteresowanie tern zagadnieniem obejmuje co-
raz to nowe panstwa o ambicji lotniczej, co jest najwyraz-

niejszym dowodem, ze inwazja do lotnictwa silnikéw na ciez-
kie paliwo staje sie faktem przesagdzonym.

Rys. 4. Silnik Clerget — Hispano Suiza 14U.

W. S.

Samolot —dziato

Gorgca dyskusja, jaka sie rozwineta
na lamach poczytnego tygodnika ,Les
Ailes* zwraca uwage na nowy prob-
lem, jaki stangt przed lotnictwem woj-
skowem w postaci kwestji uzbrojenia
platowcéw w dziata szybkostrzelne.
Szczegllnie duzo entuzjazmu z jednej
strony, a gtoséw krytycznych z dru-
giej — wywotata kwestja maszyn my-
sliwskich wyposazonych w dziatka. W
ostatnich czasach zaczety odzywac sie
glosy, ze znaczenie lotnictwa mysliw-
skiego bardzo zmalato wobec powstania
wielomiejscowych maszyn bojowych o
wielkiej szybkosci i dobrem uzbrojeniu.
Naturalnie, ze te maszyny nie sg zbyt
tatwe do ukaszenia przez mysliwca.
Zwolennicy tej pieknej broni, jakiem
jest lotnictwo mysliwskie, wypowiada-
ja sie przewaznie z entuzjazmem o
samolocie — dziale widzagc w nim po-
tezny filar roli mysliwych w przyszto-
§ci. | wysuwajg ten platowiec jako
kontr-teze nowoczesnych  wielomiej-
scowcOw bojowych. Posiadajgc bo-
wiem wszystkie cechy platowca mysliw-
skiego obecnego, zdobywajgc potezny
atut w postaci zwiekszonej sity ognia,
moze sie sta¢ bronig tak grozng dla
maszyn wielkich, ze jedynie zastona no-
cy lub szczegdlnie sprzyjajgce warunki
atmosferyczne moga pozwoli¢ na wy-
konanie swych zadan wielkim samolo-
tom bojowym.

Nowoczesne wielomiejscowce bojo-
we sg i muszg by¢ bardzo szybkie (o-
becnie 250 — 300 km/godz), strze-
lanie z karabinéw maszynowych przy

takiej szybkosci, chociazby ze wzgle-
du na trudno$¢ manewrowania karabi-
nami, nie jest rzeczg fatwg. Ciagta
zmienno$¢ ,,wiatru bocznego*4na pocisk
przy obrocie karabinu jeszcze bardziej
utrudnia sprawe, gdy tymczasem my-
Sliwiec na swym platowcu strzelajac
przez $migto i manewrujac catym pla-
towcem unika tych wszystkich przesz-
kéd. Ma przy tern te przewage, ze be-
dac sam strzelcem i pilotem jedng wo-
la koordynuje te wszystkie czynnosci,

Silnik — dziatko.

gdy w wielkiej maszynie bojowej naj-
mniejszy ruch pilota moze wytworzy¢
sytuacje uniemozliwiajgce celowanie.
Bardzo by¢ moze, ze zostang skonstru-
owane wiezyczki strzelcow usuwajace
te braki, ale dzi$ te wszystkie trudno-
Sci strzelania istnieja.

Doswiadczenia przeprowadzone z
dziatkiem szybkostrzelnem (kaliber 20
mm.), dajgcem 200 strzatébw na min.,
wykazaty, ze pocisk takiego dziatka ni-
szczy okoto 1 m2 powierzchni skrzy-
det. Czyli, jak twierdzg entuzjasci, kaz-
dy samolot ,,dotkniety” takim poci-
skiem mozna uwazac za zniszczony, gdy
tymczasem przy uzyciu normalnych ka-
rabinbw maszynowych platowce po-
dziurawione jak sito lataty jakos. Dzie-
ki tym zaletom nie bedzie musiat wy-
szukiwa¢ mysliwiec jak dawniej naj-
czulszych miejsc przeciwnika (zatoga,
motor i t. p.), by tam umiesci¢ serje
ze swych karabinbw maszynowych,
lecz bedzie madgt polowaé na najwie-
ksza powierzchnie sylwetki przeciwni-
ka. W walce mysliwca (ciggle tu mo-
wa o samolocie - dziale) z wielomiej-
scowym aparatem bojowym, mysliwiec
ma jeszcze ten atut, ze jest maly i ata-
kujgc daje pod obstrzat swg sylwetke
jak najbardziej zredukowang. A przy
tern wszystkiem nie zapominajmy, ze
samolot mysliwski kosztuje 500.000
frankéw, gdy wielki platowiec bojo-
wy minimum 2.000.000 fr.

Reasumujgc te wszystkie wywody,
entuzjasci samolotéw-dzial nawotuja
do oparcia taktyki lotnictwa francuskie-



go na nowych podstawach i do zmia-
ny organizacji armji powietrznej w
kierunku  zapewnienia odpowiedniej
roli tak wspanialej broni, jakag jest
ten typ samolotéw mysliwskich.
Przeciwnicy nazywajg samolot-dzia-
lo niebezpieczng iluzjg i wotajg wiel-
kim gtosem, by — bron Boze — nie
iS¢ za tym mato pewnym mirazem, za-
niedbujac rozwoj lotnictwa niszczy-
cielskiego i wielomiejscowych maszyn
bojowych, ktére dzi$ sg jedynie real-
ng silg. Z arsenalu argumentow
».contra“ wyciggaja w pierwszej linji
trudnosci, jakie nastreczajg jednak w
strzelaniu wielkie szybkos$ci poruszania
sie celu (czyli piat. bojowych) i sa-
mego samolotu-dziata, co pocigga za
sobg szereg trudnosci i moze spro-
wadzi¢ odlegto$¢ skutecznego strza-
tu do odlegtosci takiej samej, jak
obecnie, t. j. do 100 m, gdy entuzja-

BOGDAN J. KWIECINSKI

sci mowili o odlegtosciach 1000— 500
m. Wiec znow stajemy wobec dylematu
co lepsze, czy wieksza serja z karabinu
maszynowego, czy mniejsza z dziatka
(chyba jednak lepsza z dziatka?). Po-
zatem celowanie z platowca podlega-
jacego tak znacznym reakcjom bali-
stycznym, jak to moze mie¢ miejsce w
wypadku samolotu-dziala, nasuwa zna-
czne trudnosci.

Prawda lezy zapewne gdzie$ po-
srodku, pomiedzy zdaniem entuzjastow
i sceptykow. W kazdym razie zagadnie-
nie ptatowcow mysliwskich jednooso-
bowych, uzbrojonych w dziatka staje sie
coraz bardziej (jak zresztg zagadnienie
zastosowania dziat na platowcach wo-
gole) aktualne i znalazto swe konkret-
ne rozwigzania w postaci ptatowcow
tego typu, jak Henriot 110-C1, Mo-
rane-Saulnier i Farman F. 101 0. Pierwr

33-c1 Zjazd E A. I w Kairze

Doroczny Zjazd F. A. I. wr. 1933
odbyt sie, ze wzgledu na miejsce obrad,
w bardzo p6znym terminie, pod sam
koniec roku. Opdznienie to miato, silg
rzeczy, wptyw na obrady, bowiem spo-
wodowato nagromadzenie sie bardzo
obfitego materjalu, ktéry musiat by¢
przerobiony.

Tradycyjnym zwyczajem uroczyste
otwarcie Zjazdu nastgpito w obecnosci
glowy panstwa, Kréla Fuada I, dnia
20.X11.1933 r. w sali Opery Krolew-
skiej w Kairze. Piec¢dzieseciu zgoérg de-
legatéw reprezentujgcych 20 krajow z
posrod 34 nalezacych do F. A. I. ze-
brato sie na tern inauguracyjnem posie-
dzeniu. Na uroczysto$¢ przybyt rzad
egipski, dyplomacja i licznie zebrana
publiczno$¢. Powitalne przemowienie
wygtosit prezes Aeroklubu Egipskiego,
Taher Pacha, poczem zabrat gtos pre-
zes Zwigzku, ks. Bibesco, by w diuz-
szem przemoéwieniu przedstawié Swiet-
ny rozwoj lotnictwa w ciggu ostatnich
lat. Na zakoriczenie minister komuni-
kacji rzadu egipskiego zyczyt Zjazdo-
wi pomysinych obrad.

Tegoz dnia popotudniu odbyto sie
zebranie Zarzadu F. A. ., na ktérem
przedyskutowano porzadek dzienny ob-
rad, poczem dnia 21.X 1l rano, w od-
dalonym o 8 km od Kairu Heliopoilisie
rozpoczety sie wiasciwe prace Zjazdu.

Jak juz zaznaczytem, porzadek
dzienny obrad obejmowat wielka ilos¢
nader ciekawych spraw. Przytocze tu
tylko najwazniejsze.

Dwa zagadnienia wysuwaty sie na
tym Zjezdzie na pierwszy plan: spra-
wa rekordéw i sprawa utatwien dla co-
raz bhardziej rozwijajacej sie turystyki
lotniczej.

Jezeli chodzi o rekordy, to wielki po-
step techniki, a co zatem idzie coraz
nowsze zdobycze na wszelkich odcin-
kach wyczynéw lotniczych — szybkos¢,
odlegtos¢, wysoko$¢ — zmuszajg z jed-
nej strony do wprowadzenia nowych
rodzajow rekordéw, z drugiej do szu-
kania nowych metod mierzenia tych

szy z tych ptatowcéw posiada silnik
ze Smiglem pchajacem, umieszczony
za pilotem, dwa za$ ostatnie typy sto-
suja ,,zespol“ silnik - dziato, skonstruo-
wany przez wspotprace fabryki silni-
kow Hispano Suiza z szwajcarskg fa-
bryka w Oerlikon, budujacg m. in. szyb-
kostrzelne  dziatka. Silnik Hispano
12Xbrs lub 12Xcrs zostat przerobio-
ny przez dodanie reduktora, wysoko
podniesionego nad wat wykorbiony.
Piasta $migta jest przewiercona i w nig
wchodzi wylot lufy dziatka. Takie ze-
spolenie dziatka odrazu z motorem u-
suwa trudno$ci montazu dziatka w ka-
dtubie i potrzeby synchronizacji, co
ma miejsce przy karabinach strzelajg-
cych przez $migto. Pociski kalibru 20
mm. sa umieszczone jak przy karabinie
maszynowym, w specjalnych pudlach.

Szybko$¢ strzatow tych dziatek wy-
nosi 350 na minute.

wyczynow, stare bowiem nie sg juz do-
statecznie precyzyjne.

Z tych tez powodo6w jeszcze w u-
biegtym roku, na dorocznym Zjezdzie
F. A. I. w Hadze postanowione zosta-
to wprowadzenie zupeinie nowego ro-
dzaju rekordoéw, t. zw. ,przelotow re-
kordowych“. Jako rekordy tego rodzaju
miaty by¢ uznane w pierwszym rzedzie
przeloty na utartych juz szlakach po-
wietrznych, np. Londyn — Kapsztadt,
Londyn — Melbourne, Paryz — Sai-
gon, Paryz — New York, it p. — z

Grono uczestnikéw Zjazdu.



drugiej strony przeloty miedzy gléwne-
mi stolicami, o ile odlegto$¢ po prostej
wynosi conajmniej 2.000 km.

Sprawa ta, uchwalona wdwczas ja-
ko zasada, wymaga doktadnego prze-
pracowania. Przekazana wiec zostata
Komisji Sportowej F. A. I, ktora
obecnie przedstawita swoje propozycje
dotyczace szczegdétdw przeprowadzenia
takich rekordéw. Na wniosek tej Ko-
misji przyjeto nastepujgce zasady:

Wszystkie przeloty rekordowe dzie-
la sie na dwie grupy: pilot sam i zatoga
zbiorowa. W tym ostatnim wypadku
dopuszczalne jest ubycie ktérego$ czton-
ka zatogi, zastgpienie natomiast nie jest
dozwolone.

Dalej przyjeto, ze wyczyny dokona-
ne w jednym kierunku nie mogg byc¢ bi-
te w kierunkach przeciwnych; ze start
poczatkowy i lgdowanie koncowe mu-
szg sie odby¢ na tych samych lotniskach,
na ktorych nastgpit start i lgdowanie do
przelotu, ktéry ma by¢ pobity.

Ostatnie postanowienie wywotato zy-
wa dyskusje i przyjete zostato w koncu
przeciw gtosowi delegata angielskiego.
Postanowiono dalej, ze zaopatrzenie w
locie jest przy tej kategorji lotow do-
zwolone.

Regulamin szczeg6towy tych rekor-
déw, ktéry bedzie niebawem ogtoszony
wejdzie w zycie z dniem 1.IV. b.r.

Przy rozwazaniu tej sprawy bardzo
dtugg dyskusje wywotato postanowie-
nie, ze start do tego rodzaju lotu odby¢
sie moze tylko z niektérych stolic. Wo-
bec niemozliwosci dojscia do porozu-
mienia w tej sprawie, szereg panstw,
wsérod nich Polska, ztozyto oficjalny
wniosek, by jako miejsce startu dopusz-
czone byty wszystkie stolice panstw po-
siadajagcych swojg reprezentacje w
F. A. I. Whniosek ten przekazany zo-
stat Komisji Sportowej, ktéra ma sie w
tej sprawie wypowiedzie¢ na nastepnem
zebraniu Rady Naczelnej F. A. I, w
maju b. r.

W dziale rekordéw wptynely procz
tego dwa wnioski majgce na celu u-
sprawnienie pomiaréw przy biciu re-
kordéw. Jeden z nich to wniosek wto-
ski dotyczacy pomiaru czasu przy bi-
ciu rekordéw szybkosci.

Jak wiadomo, dotychczas czas bra-
ny jest recznie, zapomocg chronome-
trow precyzyjnych, posiadajgcych t.
zw. $wiadectwo I-szej klasy. Chrono-
metry takie notujg czas z doktadnoscig
do 1/5 sekundy. Zwazywszy szybko-
§ci  nowoczesne, przekraczajagce przy
rekordowych wyczynach znacznie 500
km/godz., doktadno$¢ nie wydaje sie
dostateczng, a pozatem fakt brania

czasu reka, mimo posiadania dwéch
chronometrow, nie wyklucza do$¢ po-
waznych btedow.

Dla przeciwdziatania tym brakom
wniosek wioski proponuje zastosowa-
nie przy rekordach najwiekszych szyb-
kosci system pomiaru kinematograficz-
nego.

System ten polega na tern, ze prze-
lot samolotu przez tasme poczatkowg
i taSme koncowg jest filmowany, przy-
czem na tasmie filmowej réwnoczesnie
widoczny jest chronometr. Pozwala to
na doktadne ustalenie momentu przej-
Scia samolotu przez linje kontrolng, a
pozatem, co ze wzgledu na to, ze film
posiada wiecej niz jeden obraz na 1/5
sekundy, pozwala na rozbicie tej czast-
ki czasu na czastki posrednie.

Nader ciekawy ten wniosek doznat
bardzo przychylnego przyjecia. Prze-
kazany on zostat komisji celem ustale-
nia pewnych szczegotdw. Nalezy sie
liczy¢, ze zostanie on niebawem przy-
jety definitywnie.

Drugi wniosek majacy na celu u-
sprawnienie pomiaréw, to wniosek a
scisle méwigc raport inz. Bergera, se-
kretarza bytej Komisji Aerologicznej,
co do mozliwosci dokonywania pomia-
row wysokos$ci za pomocg aparatow
bardziej precyzyjnych niz zwykty do-
tychczas uzywany barograf. W swoich
wnioskach koncowych pokrywa sie on
z wnioskiem argentynskim, ztozonym w
tej sprawie. Dla doktadnego pomiaru
wysokos$ci, zdaniem inz. Bergera, nie
wystarcza zwykty barograf, instrument
mato wrazliwy, ulegajacy roznym
wptywom. Sprawe komplikuje fakt, ze,
dzieki lotom do stratosfery, wysokosci
coraz bardziej wzrastajg i barograf o~
party jedynie na zasadzie zmiennosci
ci$nienia atmosferycznego nie wystar-
cza. Zdaniem inz. Bergera jedynie wta-
Sciwym instrumentem bytby instrument
rejestrujacy procz cisnienia roéwniez i
temperature oraz wilgotno$¢ powietrza.
Dopiero posiadajgc te dane moznaby
ustali¢ z duza doktadnoscig osiggnieta
wysokose.

Sprawa ta, nader wazna, przekazana
zostata Komisji Sportowej i wejdzie
ponownie na porzadek dzienny nastep-
nego Zjazdu.

W dziedzinie rekordow przyjety zo-
stat w koncu przez Zjazd wniosek
Polski, majgcy na celu ustalenie tabe-
li czynno$ci przy biciu rekordéw. Zro-
bienie takiej tabeli miatoby dos$¢ duze
znaczenie, pozwolitoby bowiem unik-
na¢ nader przykrych konsekwencyj, wy-
nikajacych z przeoczenia jakiejkolwiek
czynnosci, badz to ze strony zatogi badz

tez komisarzy (mamy pod tym wzgle-
dem smutne doswadczenia) — przez
co piekny wyczyn moze by¢é zmarno-
wany, co jest specjalnie przykre przy
biciu rekordéw daleko-dystansowych lub
dtugotrwatosci Ictu.

Opracowanie takiej tabeli jest jed-
nak w praktyce bardzo skomplikowa-
ne, ze wzgledu na to, ze tych formal-
nosci, roznych dla réznych gatunkéw
rekordbw — jest bardzo duzo, a tabe-
la taka, jezeli ma spetni¢ swe zadanie,
musi by¢ bardzo przejrzysta, a co naj-
wazniejsze bezwzglednie kompletna.

Zjazd propozycje Polski zaakcep-
towat i powierzyl mi opracowanie ta-
kiej tabeli na nastepne posiedzenie
F. AL

Druga, niemniej wazng grupg spraw,
jaka zajmowat sie Zjazd, byty utat-
wienia dla turystyki lotniczej.

Sprawa ta, ktéra czesciowo byta juz
rozwazana na poprzednich zjazdach,
jest z wielu wzgledéw nader paljca.
Duza pewnos$¢ nowych konstrukcji pla-
towcow i silnikébw spowodowata, ze
turystyka lotnicza rozwineta sie w ostat-
nich latach bardzo silnie, a przewidy-
waé mozna, ze rozwdj ten w najbliz-
szych latach bedzie coraz wiekszy. Z
drugiej strony wzrost szybkosci spowo
dowal, ze turysta lotniczy stat sie pra-
wdziwym ,pozeraczem kilometrow* i
ze w konsekwencji Swiat dla niego bar-
dzo sie skurczyt. Podréze powietrzne,
ktore jeszcze bardzo niedawno nalezaty
do kategorji wyczynow, dzi$ juz nikogo
nie dziwia. Przytocze tu tylko jako je-
den z przyktadow, ze sympatyczna para
belgijska, pp. Hansez, znana i w W ar-
szawie z bytnosci swej w czasie Il Me-
etingu, w roku ubiegtym, nie moéwiac
0 mniejszych lotach, wylatujac z Belgji
brata udziat w locie algiero-marokan-
skim, w meetingu warszawskim i obec-
nie w locie dookota oaz egipskich. Ta-
kich turystow jest naturalnie juz dzisiaj
bardzo wielu.

Turysta taki przy swoich lotach na-
potyka, niestety, na ogromng ilo$¢ trud-
nosci. W pierwszym rzedzie trzeba wy-
mieni¢ jedno: formalnosci celne.

Juz nie moéwigc o tern, ze wiasnie
wtenczas, gdy sie lotnikowi najbardziej
$pieszy, zwykle niema celnika, nie mo-
wigc i o tern, ze nie wszystkie panstwa
uznajg ,ksigzeczki lotnicze z przepust-
kami granicznemi® (Carnet de passage
en douane). Nawet tam, gdzie te ksia-
zeczki sa uznawane, formalnosci jest
bardzo duzo, rzektbym — zaduzo.

Po pierwsze, tryptyk jest bardzo nie-
praktycznie utozony; po drugie — za-
wiera wiele danych, ktére, wymagane



przez witadze celne, zdaniem sfer lotni-
czych stanowig niepotrzebny balast.

Zgtoszony przed dwu laty wniosek
belgijski, bardzo daleko idacy, ogrom-
nie upraszczajagcy formalnosci celne,
spalit na panewce, poniewaz szereg dy-
rekcyj celnych os$wiadczyto zgory, ze
projekt ten bytby dla nich nie do przy-
jecia.

Wobec takiego stanu rzeczy, Aero-
klub nasz, chcac sprawe te pchnaé nie-
co naprzod i rezygnujac z zasadniczych
w tym wzgledzie reform, zgtosit na o-
statni Zjazd projekt nowego ,karne-
tu“, ktéry zachowujac wszystkie dane
wymagane przez wiadze celne, mial je-
dynie na celu uproszczenie formalnosci
przez uczynienie formularza bardziej
przejrzystym.

Przy zgtaszaniu tego wniosku nasz
Klub opierat sie rowniez na opinji pol-
skich witadz celnych, ktére — trzeba
to przyzna¢ w imie prawdy — zawsze
wykazywaty bardzo duzo zrozumienia
dla tych spraw i szty w granicach obo-
wigzujacych przepisow na jaknajdalej
idgce utatwienia.

Przedstawiajagc swoj wniosek, ARP
wyraznie stwierdzit, ze zdaje sobie
sprawe, ze wniosek polski jest jeszcze
daleki od ideatu, sadzi jednak, ze sta-
nowi on powazny krok naprzéd w tej
dla turystyki lotniczej nader waznej
sprawie.

Whniosek polski zostat przez Zjazd
jednomyslnie przyjety, wymaga on na-
turalnie aprobaty witadz celnych tych
panstw, ktére uznajg ,karnety lotni-
cze“. Z wyzej przytoczonych motywow
nie nalezy przypuszczaé, zeby pod tym
wzgledem natrafiono na jakie$ specjal-
ne trudnosci.

Celem przeprowadzenia tych spraw,
jak rowniez dla opracowania ,Mie-
dzynarodowego regulaminu  odpraw
celnych dla samolotow turystycznych®,
wytoniona zostata komisja, sktadajgca
sie z pieciu delegatow najbardziej w
sprawie tryptykéw zainteresowanych
panstw, a mianowicie: Anglji, Belgji,
Szwajcarji, Holandji i Polski. Francja
w tej komisji bedzie reprezentowana
przez p. Tissandier‘a, ktéry wezmie u-
dzial w posiedzeniach komisji w cha-
rakterze Sekretarza Generalnego FAI.

Ze wzgledu na pilno$¢ sprawy, po-
siedzenie komisji zwotane zostato juz
na dzien 5.11, tak, by z okazji zebra-
nia Rady Naczelnej FAIl w maju
sprawa ta mogta by¢ definitywnie za-
konczona.

Druga kwestja na odcinku ,turysty-
ki“ — to sprawa unormowania kwestji
optat lotniskowych i hangarowych.

W tej dziedzinie panuje jeszcze zu-
petny chaos. Turysta powietrzny nigdy
nie wie, nawet w przyblizeniu, jakie
mu przyjdzie uisci¢ optaty.

Obok panstw o optatach minimal-
nych, do ktérych nalezy Polska, spo-
tykamy panstwa o opfatach bardzo wy-
sokich, jak Hiszpanja, gdzie np. .za od-
prawe celng pobiera sie przeszto 20 zl.,
jak Wiochy, gdzie ta sama oplata nie
wiele co jest nizsza.

Wszyscy delegaci wypowiedzieli sie
za znaczng obnizka tych optat, a co
najwazniejsze pewnym ich ujednostaj-
nieniu.

Niektérzy delegaci mieli w tym
wzgledzie od swoich wiadz juz kon-
kretne decyzje, i tak: optaty egipskie,

P. pptk. dypl. B. J. Kwiecinski, sekre-
tarz generalny A. R. P.,, wybrany na
wiceprezesa F. A. I.

dotad bardzo wysokie, wynoszgce oko-
to 30 zt. za lgdowanie, obnizone zosta-
ty do 1/5, a przedstawiciel Aeroklubu
Rumunskiego os$wiadczyt, ze na tere-
nie rumunskim samoloty  turystyczne
beda w przysztosci catkowicie zwolnio-
ne od optat lotniskowych i optat za
hangarowanie. Nalezy sie spodziewac,
ze za temi przykitadami pdjda w przy-
sztodci i inne panstwa.

Na tym jednak nie koncza sie trud-
nosci turysty lotniczego.

Dla przeprowadzenia podrozy po-
wietrznej w odlegle kraje turysta lot-
niczy potrzebuje szereg informacyj.
Znajduje on je w calym szeregu wy-
dawnictw, w réznych ,Albumach lot-
nisk“, w ,Guide‘ach* i t. p. Sg jed-

nak takie wiadomosci, ktorych turysta
potrzebuje, a ktérych nie znajduje wca-
le lub niekompletne. Specjalnie dotyczy
to wiadomosci o zyciu klubéw danego
panstwa, ktdére turyste, naturalnie, spe-
cjalnie interesuja.

W konAcu, wszystkie te informatory
sg nagol takich rozmiaréw, ze do zabra-
nia w samolocie, i to turystycznym, nie
nadajg sie.

Chcac wiec i na tym odcinku utat-
wi¢ zycie lotnikowi, ARP zgtosit na
Zjazd FA1 wniosek wydania matego
kieszonkowego podrecznika, zawierajg-
cego te wszystkie informacje, ktore tu-
ryste lotniczego specjalnie interesuja,
w formie krotkiej a przejrzystej, z po-
dziatem na poszczegdlne panstwa.
Przewodnik taki zawieratby adresy
klubéw, wykaz lotnisk (bez planow),
najwazniejsze przepisy lotnicze obo-
wigzujace w danym kraju, optaty it p.

Whniosek ten réwniez zostat przyjety.
Opracowanie dziatdbw poszczegélnych
panstw powierzone zostato Komisji tu-
rystycznej na podstawie dziatu pol-
skiego, ktéry ma by¢ opracowany przez
ARP i stuzy¢ jako model. Nalezy
mie¢ nadzieje, ze podrecznik ten be-
dzie wykonczony jeszcze w roku bie-
zacym.

W konAcu jeszcze jeden wniosek z
dziedziny turystyki byl rozpatrywany,
nie zdotano jednak doprowadzi¢ tej
sprawy do pomys$inego kornca, mimo,
Ze sama intencja tego wniosku jest bar-
dzo stuszna; niestety, realizacja jego
bardzo trudna, jezeli nie niemozliwa.

Whniosek, o ktérym mowa, zgtosit
Aeroklub Holandji. Dotyczy on wpro-
wadzenia t. zw. ,bondéw gwarancyj-
nych® dla turystdw lotniczych. Nawia-
sem mowiac, wniosek ten byl juz Kkil-
kakrotnie rozpatrywany na szeregu
zjazdach, zawsze jednak bez pomysl-
nego rezultatu.

Idea wnioskodawcéw jest nastepu-
jaca:

Turysta lotniczy, wykonywujacy
wiekszy rajd, moze by¢ narazony na
duze przykrosci, jezeli w czasie swej
podrézy spoiwoduje wypadek, w kon-
sekwencji ktérego kto$ do niego bedzie
zgtaszal pretensje natury cywilno-pra-
wnej. Turysta przez taki incydent mo-
ze by¢ badz powaznie zatrzymany,
badz tez moze mu by¢ podréz dalsza
wogole uniemozliwiona, chocby z bra-
ku posiadania przy sobie sumy niezbed-
nej dla pokrycia pretensji osoby po-
szkodowanej. Zeby temu przeciwdzia-
ta¢, wnioskodawcy proponujg wyda-
wanie przez kluby letnicze, bedace
cztonkami FA, turystom lotniczym, do
ktorych majg zaufanie — ksigzeczek



z ,bonami gwarancyjnemi* na tgczng
sume 10.000 fr. fr. Pokrycie tych bo-
néw bytoby wzajemnie zagwarantowa-
ne miedzy klubami.

Turysta wydawatby w razie wypad-
ku tytutem gwarancji poszkodowanemu
bony na sume odpowiadajacqa mniej-
wiecej szkodzie przez siebie wyrzadzo-
nej i mogtby kontynuowac podroz. Tak
wyobrazajg sobie te sprawe wniosko-
dawcy, opierajagc sie na przyktadzie
,karnetow lotniczych®, ktore tez ni-
czem innem nie s3, jak wzajemng gwa-
rancja.

Jak juz zaznaczytem, idea jest bar-
dzo stuszna. Zdaniem mojem, wniosko-
dawcy popetniajg jednak przy swoim
rozumowaniu jeden zasadniczy bitad.
Przy karnetach lotniczych jedng ze
stron jest panstwo, ktére majac zaufa-
nie do swego aeroklubu zadawalnia sie
gwarancjg tego klubu i nie zgda ztoze-
nia kaucji gotéwkowej, odpowiadaja-
cej wysokosci cta, jakie musiatoby by¢
ztozone w wypadku pozostania danego
samolotu w kraju, przyczem sprawa jest
jeszcze znacznie utatwiona przez fakt,
ze suma nalezna z tego tytutu panstwu
jest zgory wiadoma i bezsporna,

W wypadku ,bonéw gwarancyj-
nych*, sytuacja jest diametralnie prze-
ciwna. Jedng ze stron zainteresowa-
nych jest ktérykolwiek z obywateli, po-
szkodbwany przez obcy samolot. Nikt
nie moze wymaga¢ od tego obywatela,
w wiekszosci wypadkow nie orjentuja-
cego sie w sprawach prawnych, by mu
wystarczyta na pokrycie jego stusznych
zadan gwarancja jakiego$ zagraniczne-
go klubu, regwarantowana przez klub
jego kraju, klub czesto mu zupetnie nie-
znany.

Pamieta¢ przytem nalezy, ze, w wy-
padkach drobnych pretensji, porozu-
mienie jest fatwiej osiggalne — i ze w
tych wypadkach pilot bedzie wolat od-
razu, bez dawania bonu, sprawe defini-
tywnie zatatwi¢. Gorzej sprawa sie
przedstawia w wypadkach powazniej-
szych pretensyj, gdzie porozumienie
jest zawsze znacznie trudniej osiggalne,
i gdzie z jednej strony pilot nie zechce
zostawi¢ zbyt wysokiej gwarancji —
a strona poszkodowana tatwiej bedzie
sktonna nie ufa¢ wogdle takiej gwaran-
cji.

Tak wiec wprowadzenie takich ,,bo-
néw“ nie wydaje sie mozliwe w chwili
obecnej i wogole w czasie najblizszym.
Ten punkt widzenia podzielita wiek-
szo$¢ delegatow i sprawa znow nie zna-
lazta swego zatatwienia.

Na tern wyczerpuja sie wnioski tych
dwdch gtownych grup.

Oprocz nich Zjazd zatatwit szereg
innych wnioskéw, ktérych nie spos6b
tutaj wszystkich wymieni¢. Wspomne
wiec tylko o kilku z nich, jak np. po-
wziecie uchwaty zmiany redakcji art.
56 Reg. Sport. F.A.l. tak, by nie ule-
gato zadnej watpliwosci, ze zgtoszenie
do jakichkolwiek zawoddéw miedzyna-
rodowych moze nastapi¢ jedynie droga
przez Klub reprezentujgcy dany kraj w
F.A.l. Dotychczas redakcja tego arty-
kutu budzi¢ mogta watpliwosci.

Dalej wymieni¢ nalezy ustalenie me-
dalu bronzowego im. hr. de la Vaulx,
dtugoletniego prezesa F.A.l., ktory
zgingt w katastrofie lotniczej w Amery-
ce w 1930 r. Medal ten otrzymywacé
bedzie w przysztosci kazdy pilot, ktory
pobije rekord S$wiatowy.

W koncu Zjazd, na wniosek Komi-
sji Sportowej zatwierdzit liste rekor-
dow ustalonych w roku 1933, a wsrod
nich rekord kpt. Skarzynskiego, ustalo-
ny przezen przy przelocie Atlantyku.

Dalej Zjazd ustalit Miedzynarodo-
wy Kalendarz Sportowy na rok 1934.
Czytelnicy ,,Skrzydlatej*“ znajdg oOw
kalendarz w biuletynie ARP w tym
numerze, nie bede wiec wyliczat wszy-
stkich  w tym czasie przypadajgcych
imprez; chce jedynie podkresli¢ to, co
interesuje specjalnie czytelnika polskie-
go*

Bez przesady mozna powiedzieé, ze
rok 1934 jest w lotnictwie sportowem
rokiem polskim, bowiem dwie najwaz-
niejsze imprezy o znaczeniu miedzyna-
rodowem organizowa¢ bedzie Polska.
Sg nimi ,,Challenge” i ,,Gordon-Ben-
nett*.

Zainteresowanie temi dwiema impre-
zami jest nad wyraz wielkie. Aczkol-
wiek do Challenge‘u zgtosito sie tylko
5 panstw, to jednak i w wielu innych
panstwach interesujg sie ta impreza i
niewatpliwie w tym okresie przybedzie
do Polski wielu lotnikébw z wielu
panstw nieuczestniczacych bezposred”
nio w imprezie.

W zakresie Regulaminu Zasadnicze-
go Challenge‘u Zjazd uchwalit jedng
zmiane, niemajgca coprawda juz zna-
czenia dla zawodéw 1934 r., bedaca
jednak na przysztos¢ bardzo wazng.
Mianowicie postanowiono, ze klub-or-
ganizator zobowigzany jest ogtosi¢
szczegétowy regulamin do dnia 1.VI
roku poprzedzajgcego Challenge, a nie
jak to obowigzywato dotychczas, przed
1.X. Chodzi tu o pozostawienie dtuz-
szego czasu konstruktorom. Jak wiado-
mo, nasz klub, catkowicie podzielajgc
ten poglad, mimo terminu pazdzierniko-
wego, wypuscit projekt regulaminu juz

w kwietniu, zwotat konferencje w maju
i ogtosit tekst regulaminu w pierwszej
potowie czerwca.

Co sie tyczy ,,Gordon-Bennett‘a®, to
i tutaj rozwazono sprawe Regulaminu
Zasadniczego, w zasadzie bowiem kaz-
da nagroda przechodnia powinna taki
regulamin posiadac.

Coprawda istnieje regulamin taki dla
pierwszej nagrody ,,Gordon-Bennett‘a“,
nie jest on jednak przestrzegany i, zre-
sztg, posiadajac wiele postanowien w
chwili obecnej juz nieaktualnych, prze-
strzeganym by¢ nie moze.

Zjazd uchwalit w tym wzgledzie,
ze ARP jako klub-organizator winien
przy uktadaniu regulaminu 1934 r.
przestrzega¢ intencje regulaminu pierw-
szej nagrody z tern, ze ARP na nastep-
ny zjazd przedstawi projekt Regulami-
nu Zasadniczego, dostosowany do po-
trzeb chwili, jednak zgodny z intencja,
zawartg w pierwszym regulaminie
,Gordon-Bennetta“.

Tyle co do imprez organizowanych
przez Polske. Z pozostatych zastuguja
na podkreslenie drugie zawody o nagro-
de Deutsch de la Meurthe, konkurs
szybkosci dla samolotow z silnikami o
pojemnosci cylindrow do 8 litrow, or-
ganizowany dnia 25.V. przez Aeroklub
Francji i gigantyczny lot Londyn —
Melbourgne, do ktdérego zgtosili sie lo:-
nicy tej stawy, co Kingsford - Smith,
Post i Mollison.

Start do tego lotu nastgpi 20.X. w
Londynie.

Tyle co do
kongresu.

Jak juz wspomniatem, procz tego za-
fatwiono szereg spraw biezgcych, jak
zamkniecie rachunkéw za rok 1932,
wybor do witadz, komisyj it. p. Z po-
stanowien tych wazng dla nas jest uch-
wata odbycia dorocznego Zjazdu FAI
w roku 1936 w Warszawie.

Teraz jeszcze stdw pare o organiza-
cji Kongresu. Byt on zorganizowany
bardzo starannie. Aeroklub Egipski ja-
ko gospodarz uczynit wszystko, zeby z
jednej strony zapewni¢ sprawny prze-
bieg obrad, z drugiej — umozliwic¢ przy
tej okazji delegatom zwiedzenie tak
licznych osobliwosci tego kraju.

Wieczory zajete byty licznemi, z
prawdziwym przepychem wschodnim
zorganizowanemi przyjeciami, z rautem
na Zamku krolewskim i bankietem
Aeroklubu na czele.

Z okazji kongresu zorganizowany byt
przez Aeroklub egipski konkurs lotni-
czy, polegajacy na szeregu prébach w
Kairze i locie dwudniowym dookota
wazniejszych oaz. Niestety, zte warunki

wazniejszych  uchwat



atmosferyczne zatrzymaty wielu uczest-
nikbw w Europie, przez co konkurs
stracit znacznie na zainteresowaniu. Za-
towac tez nalezy, ze byt on zorganizo-
wany tak, iz pokrywat sie w czasie z
obradami kongresu, co naturalnie dele-
gatom uniemozliwito przyjrzenie sie te-
mu konkursowi zbliska. O ile zdotatem
wywnioskowaé z rozmoéw z uczestnika-
mi, konkurs byt réwniez bardzo staran-
nie przygotowany.

W czasie trwania kongresu, miatem
okazje, dzieki uprzejmosci delegata ju-
gostowianskiego, wyprobowanego na-
szego przyjaciela, p. Sondermeyera, od-
by¢ trzymotorowym Spartanem, beda-

cym wiasnoscig ,,Aeroputu® lot w o-
kolice Kairu nad piramidami.

Lot ten to bezsprzecznie najtadniejsze
wspomnienie catej podrézy. Krajobraz,
naturalnie, zupetnie odmienny niz u nas.
Dookota pustynia, nic tylko piasek,
przez ktéry przewija sie cienka linja
zyznej doliny Nilu, Swiezg swojg zie-
lenia wyraznie odcinajgca sie od zote-
go koloru piasku.

Na asfaltowych szosach prowadza-
cych wzdtuz Nilu liczne luksusowe no-
woczesne samochody mijajg w szybkiem
tempie pola uprawiane przez falachéw,
takiemi samemi metodami prymitywne-
mi, jak za czasow faraonow. Niedaleko

Rekordy lotnicze na 1.1.1934

Jak wiemy, rozroznia sie dwa rodza-
je rekordow: Swiatowe i miedzynarodo-
we. Swiatowemi sg najwyzsze osiagnie-
cia, bez wzgledu na rodzaj statku po-
wietrznego i kategorije.

Sg one trzy:

1) Odlegtos¢ lotu w linji proste;j.

Rossi i Codos (Francja) z Floyd
Bennett (U. S. A.) do Rayack (Syr-
ja), na samolocie Bleriot z silnikiem
Hispano, dn. 5, 6 i 7 sierpnia 1933 r.
— 9.104 km. 700 m.

2) Wysokos¢.

W. Settle i Ch. Fordney (St
Zjedn.), na balonie pojemnosci ponad
4.000 m2 Akron (U. S. A.), 20 li-
stopada 1933 — 18.665 m.

3) Szybkosc¢.

F. Agello (ltalja) na wodnosamo-

locie M. C. 72 z silnikiem Fiat 2.400

KM, Base de Desenzano, 10 kwietnia
1933 — 682 km 078 km/godz.

Rekordy miedzynarodowe dzielg sie
na pie¢ klas:
A. — Balony.
B. — Steréwece.
C. — Samoloty.
Samoloty lekkie.
C bis — Wodnosamoloty.

Wodnosamoloty lekkie.

D — Szybowce.
G — Helikoptery.

Klasa A .— Balony.

1-a kat. o pojemnosci 600 m\
Dtugotrwatos$é lotu 22 godz. 34 min.
Odlegtosé 804 km. 173 m.
2-a kat. jd pojemn. 601—900 m\
Dtugotrwatosé 23 godz. 28 min.
Odlegos¢ 804 km. 173 m.
3-a kat. o pojemn. 901 — 1.200 nr.

Dtugotrwatos¢ 26 godz. 46 min.
Odlegtosé 1.238 km.

4-a kat. o pojemn. 1.201 — 1.600 m2

Diugotrwatosé 26 godz. 46 min.
Odlegtosé 1.238 km.
5-a kat. o pojemn. 1.601—2.200 m2
Diugotrwatosé 49 godz.
Odlegtosc 1.550 km.
6-a kat. o pojemn. 2.201—3.000 m2
Diugotrwatosé 49 godz.
Odlegtosc 1.550 km.
Wysokosé 8.690 m.
7-a kat. o pojemn. 3.001—4.000 nv
Diugotrwatosé 49 godz.
Odlegtosé 1.550 km.
Wysokosé 8.690 m.
8-a kat. o pojemnosci powyzej
4.000 m2
Dtugotrwatosé 87 godz.
Odlegtosé 3.052 km 700 m.
Wysoko$é 18.665 m.

na brzegu pustyni stojg piramidy $wiad-
czace o kulturze z przed wiekdw, nad
nimi krazy nowoczesny samolot. Co za
kontrasty.

Opis mojej podrézy nie bytby komp-
letny, gdybym nie wspomniat o opiece
i goscinnosci, z jaka sie spotykatem na
wszystkich placowkach polskich, a spe-
cjalnie ze strony pp. Jaroszewiczéw w
Kairze.

Podr6z do Egiptu odbytem francu-
skim statkiem, w milem towarzystwie
dos¢ licznej delegacji francuskiej.

Droge powrotng z Haify do Kon-
stancy odbytem pod banderg polska, na
naszej sympatycznej ,,Polonji‘\

I.

Klasa B .— Sterdéwce.

Odlegto$¢ w linji prostej — 6.384
km. 300 m.
Klasa C. — Samoloty.

Rekordy na samolotach podane zo-
staty w tabeli na nastepnej stronicy.

Klasa D. — Szybowce.
Odlegtos¢ w linji  prostej G.
Groenhoff (Niemcy) na szybowcu

,Fafnir*, Wasserkuppe, 25
1931 r. — 220 km. 270 m.

Dtugotrwato$¢ lotu (z powrotem na
miejsce startu)— K. Schmidt (Niemcy)
na szybowcu Grunau Baby, Korschen-
ruh, dn. 3—4 sierpnia 1933 — 36
godz. 35 min.

Wysoko$¢ nad miejscem startu —
R. Kronfeld (Austrja) na szybowcu
»Wien“, Rhon 30 lipca 1929 r. —
2.589 m.

lipca

Klasa C — Helikoptery.

Dtugotrwato$¢ lotu z powrotem na
miejsce startu — M. Nelli (ltalja) na
helikopterze d‘Ascanio, Rzym, 8 paz-
dziernika 1930 — 8 minut 45 sek.

Odlegto$¢ w linji prostej — M. Nel-
li (Italja) na d‘Ascanio, Rzym, 10
pazdziernika 1930 — | km. 078 m.

Wysoko$¢ nad startem — M. Nelli
(Italia) na d‘Ascanio, Rzym, 13 paz-
dziernika 1930 — 18 m.



Kompletna lista miedzynarodowych rekordow lotniczych
na dz. 11 1934 r.
Klasa C. Samoloty.

Odlegtos¢ w Szybkos¢ w km/godz (zaokrgglono) »
linji prostej o . Wysokos¢
najwieksza na odl. | na odl. na odl. na odl. j na odl. na odl. m
km na bazie 100 km i 500 km 1,000 km 2.000 km 5.000 km 10.000 km
SAMOLOTY CIEZKIE
Bez obcigzenia ... 9.105 490 401 347 345 208 150 13.661
Z obc. uzytecz. 500 kg . . 347 255 — 10.285
Z obc. uzytecz. 1.000 kg . . 281 255 — 8.980
Z obc. uzytecz. 2,000 kg . . 260 255 — - 7.507
Z obc. uzytecz. 5.000 kg . . — — — — 3.586
Z obc. uzytecz. 10.000 kg — — — — 3.231
SAMOLOTY LEKKIE
1 kat. — wielomiejsc. o wa-
dze do 560 kg 2,912 — 251 226 9.282
2 kat. — jednomiejsc. 0 wa-
dze do 450 kg v 3.582 - 334 - 10.008
3 kat. — wielomiejsc. o wa-
dze do 280 K e 887 - 212 200 196 6.951
4 kat. — jednomiejsc. 0 wa-
dze do 200 kg  .oevien 852 - 163 — — 5.193
WODNOSAMOL. CIEZKIE
Bez obcigzenia ... 3.173 682 629 222 186 140 — 11.753
Z cigezarem uzytecz. 500 kg 222 186 — - 8.208
Z ciezarem uzytecz. 1.000 kg 190 186 — — 8.208
Z ciezarem uzytecz. 2000 kg 177 161 p— — 6.074
Z ciezarem uzytecz. 5.000 kg — — — — 2.000
Z ciezarem uzyt. 10.000 kg . - 1 — — — —
WODNOSAMOL. LEKKIE
1 kat, — wielomiejsc. o wa- .
dze do 680 kg .. 123 - 189 - ! - 7.362
2 kat. — jednomiejsc. 0 wa-
dze do 570 kg  cceoceerrnan — — 165 - | - 8.411
3 kat. — wielomiejsc. o wa-
dze do 350 Kg oo, — — 144 — — 1 3.231
4 kat. — jednomiejsc. o wa- .
dze do 250 Kg .ccvecerveieinennns — — 123 I — — 3.461
REKORDY KOBIECE i].
Samoloty ciezkie b. o. . . . 3.939 405 281 9.791
lekkie 1 kat. .
w2 s 2.977 5.900
.3
.4
Wodnosatnol. ciezkie b. o. . 4.103
lekkie 1 kat.
. . @
3

4,



4-te Lubelsko-Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze

Zawody zimowe majg szczegOlne
znaczenie. Nietylko dlatego, ze odby-
wajg sie w porze roku mniej nadajgcej
sie do latania. W duzym stopniu na ich
specjalny walor wptywajg jeszcze dwie
okolicznosci: zawody organizowane s3
przez kluby fabryczne, a wiec przez
grono ludzi fachowych, bardzo blisko
zwigzanych z technikag lotniczg a prze-
to majacych wiele do powiedzenia przy
uktadaniu  warunkéw  konkursowych;
powtoére, zawody zimowe, organizowa-
ne po dtuzszej przerwie jesiennej, po
zakonczonym sezonie, wyzyskujg bogate
zazwyczaj dosSwiadczenie konkursowe
ubiegtego roku.

To sprawia, ze L. - P. Z. Z. L. sg
zawsze ciekawe; tak dla zawodnikéw,
jak i wszystkich, ktérzy obserwujg je z
ziemi. Wida¢ w nich przedewszystkiem
dazenie do doskonalenia warunkdéw re-
gulaminowych. Wyraza sie to badz w
$miatych, eksperymentalnych pomystach
petnych werwy Lubliniakéw, badz tez
w starannem, typowo inzynierskiem
przepracowaniu i udoskonaleniu istnie-
jacych wzorow, co staje sie cechg Bial-
szczan, drugiego spélnika L. — P. Z.
Z. L.

Tegoroczne zawody, organizowane
przez Klub Lotniczy Podlaskiej Wy-
twoérni Samolotéw, byly wiasnie prze-
pracowanym, poprawionym K.L.K.T.
1933 r., z jedng roznicg zasadnicza:
zamiast dituzszej trasy lotu okreznego,
zawodnikow czekaty o wiele ciezsze
warunki atmosferyczne, a précz tego
dodatkowe trudnosci, wynikajace z roz-
norodnej powtoki $nieznej lotnisk. Sto-
wem raid byt krotszy, ale ciezszy.

Préby byly takie same. A wiec:
a) lot w obwodzie zamknietym, diu-
gosci tacznej 90 km, polegajacy na
osiggnieciu jaknajwiekszej szybkosci w
stosunku do okreslonej dla kazdego ty-
pu samolotu w”regulaminie. Osiagnie-
ta szybkos¢ obowigzywata na raidzie.

b) lot okrezny (raid) na trasie
1.204, wzglednie 1.026 km.

c) préba krétkosci ladowania i

d) lot na orjentacje, ktory wiaczo-
ny zostat do raidu i polegat na zrzuce-
niu meldunkéw w miejscu przeciecia sie
trasy lotu okreznego.

Gtéwng dodatnig inowacja byt po-
dziat zawodnikéw w probie b (raid)
na dwie grupy, zaleznie od szybkosci
samolotdw. Rozwijajacy szybkos¢ po-
nad 140 km/godz. musieli przeby¢ dro-
ge o okoto 200 km (20% ) dtuzsza,
mianowicie 1.204 km. Pozostali za-
wodnicy mieli przeleci¢ 1.026 km. Tra-
sa raidu byta wybrana bardzo dowcip-

nie, bo wszystkie samoloty musiaty lg-
dowaé¢ na tych samych lotniskach.

Korzystng ewolucjg byto tez liczenie
rzeczywistego czasu postoju przy za-
opatrywaniu sie zawodnika w paliwo.
Wykluczyto to ,0szczedzanie" czasu,
praktykowane wskutek luk regulamino-
wych na K. L. K. T.

Zupetnemu i bardzo celowemu prze-
obrazeniu ulegta préba lgdowania. Bra-
ny byl wynik $redni dwoch ladowan,
przyczem lgdowanie pierwsze byto pré-
bne i nie liczyto sie zupetnie. Totez
nie byto prawie zupeinie przypadko-
wosci. Roéwniez samo obliczanie punk-
tow stato sie bardziej ,,zyciowe® przez
uznanie wyniku od 0 do 10 m za naj-
lepszy, bez réznicowania.

Zrzucanie meldunkdéw podczas rai-
du, na przecieciu loksodrom dwéch

etapdw krzyzujacych sie, byto udang
juz nie modyfikacjg, lecz nowoscia.
Ten warunek znajdzie niewatpliwie

rozwiniecie i zastosowanie w nastep-
nych konkursach.
Powazniejszym biedem regulaminu

byto niewtasciwe obliczanie szybkosci
podréznej dla poszczegélnych samolo-
tow. Byta ona brana od szybkosci ma-

ksymalnej, przez odjecie 40 km. Wo-
bec duzej rozpietoSci szybkosci uczest-
niczacych samolotéw (od 120 do 180
km — réznica 30% ), nalezato — na-
szem zdaniem zastosowac¢ obnizki
procentowe, aby nie krzywdzi¢ w pro-
bie a maszyn szybszych.

Zawody odbyty sie w dniach od
2-go do 4-go lutego. Zgtoszono 8 sa-
molotow z 4 klubéw. Wszyscy zawod-
nicy (co dotychczas byto niespotyka-
ne) rozpoczeli konkurs, a zakonczyto
wszystkie préby 6-ciu.  Procent wiec

dos¢ duzy.

Z matym wyjatkiem sprzet byl do-
brze przygotowany. Przewazaty
RWD-5 i RWD-4. Jednak i sprzet

Lhistoryczny" miat az trzech reprezen-
tantow. Biedny Klub Bialski, ktéry do-
tad nie otrzymat ani jednej porzadnej
maszyny turystycznej, posktadat swojg
,challenge‘owg” PWS-51 i posiat ja
z bohaterska zatoga: Uszacki — Arci-
nowski. Gdansk, objawiajacy coraz tez-
sze ambicje sportowe, wystal swojg
MN-4. Ale prawdziwg niespodzianke
zrobit kpt. Babinski, ktory po dtuzszej
kwarantannie bydgoskiej zgtosit sie w
barwach  Aeroklubu Warszawskiego



(jak na niego przystalo — w ostatnim
dniu) na swojej mocno juz sfatygowa-
nej weterance JD-2 z nieSmiertelnym
Anzanim. Wrézono mu, ze nie doleci
do Biatej, on jednak ,wygrat* lot w
obwodzie i dotart az do... Grodna, Ia-
dujagc przymusowo o 40 kilometrow
od lotniska.

Wynik sportowy i techniczny zawo-
dow okazat sie wysoki. Jedynie bialsz-
czanie rozbili tradycyjnie swoj rekwizyt
(tym razem juz ostatni ze stawnej troj-
ki challenge‘owych PW S-6w), pobia-
dziwszy na swojem rodzimem terytor-
jum. Poza tem drobne uszkodzenie
podwozia przydarzyto sie por. Ostrow-
skiemu na Moth‘ie. Nalezy tu podkre-
$li¢ kolezenskie zachowanie sie p. Ono-
szki, ktory korzystajac z 3-godzinnego
terminu do zamkniecia kontroli sporto-
wej, poleciat na swym samolocie wraz
z p. Drozdowskim do Warszawy i
przywidzt nowe kolo, dzieki czemu por.

Ostrowski mogt zakonczy¢ konkurs.
Warunki atmosferyczne byty naogdl
niezte. Najciezszy byl etap Baranowi-
cze — Luck.

Zwyciezcg zawodow zostat por. Le-
szek Karczewski, cztonek grupy ofi-
cerskiej A. W. Towarzyszyt mu p.
E. Przysiecki. W rece Aeroklubu W ar-
szawskiego przeszedt wiec puhar prze-
chodni, zagrozony w roku biezacym
dwukrotnem  zwyciestwem Lwowian.
Drugie miejsce zajagt jeden z czotowych
pilotow A. W. miodszej generacji,
student Aleksander Onoszko z inz. Z.
Luczynskim. Na trzeciem miejscu zna-
lazt se zawodnik Iwowski, por. Ko-
walski.

Sumujac ogdlne wrazenia, ze smut-
kiem trzeba zaznaczy¢, ze zawody zgro-
madzity niewielkg stosunkowo ilo$¢ sa-
molotéw i obudzity mizerne zaintereso-
wanie wiekszosci klubéw a takze czyn-
nikow oficjalnych. Publiczno$ci na lot-

nisku w Biatej nie byto wcale. Troche
mtodziezy. Szkoda!

Szkoda, ze Lubelsko - Podlaskiemi
zawodami interesujemy sie tak stabo,
traktujac je jak drugorzedne rozgrywki
prowincjonalne. A przeciez stojg one
na wyzynie najpowazniejszego konkur-
su krajowego i sg jedynemi w zimie
zawodami lotniczemi nietylko w Pol-
sce, ale i w Europie.

Jest w tem wiele winy organizatorow,
bo zamato byto propagandy, zamalo
zachecania. Ale tez i wszystkie kluby
z A.R.P. na czele muszg w wiekszym
stopniu zainteresowa¢ sie zawodami zi-
mowemi.

Szkoda réwniez, ze w tej powaznej
imprezie nie spotkaliSmy naszych przy-
sztych ,,challenge‘owcéw* in corpore,
a przynajmniej tych, ktoérzy dotad brali
w niej udziat.

Szkoda. Zawody przeciez pasowaty
do ich rangi. | sprzet byl.






Wyniki szczeg6towe 4-ych Lubelsko-Podlaskich Zimowych Zawodéw Lotniczych.

o=
" O
°g Zatoga
Ev; Klub
-2 (pilot i nawigator)
VR,
1 Por. Lech Karczewski W
Eugenjusz Przysiecki arszawa
2 Aleksander Onoszko W
Inz. Zb. tuczynski arszawa
3 Por. Kowalski Lwow
Jozef Pruszynski
4 Kpt. Rob. Hirszbandt
Bolestaw Kocjan Warszawa
5 Gerhardt Ranoschek .
Edmund Jereczek Gdanisk
6 Por. Jézef Ostrowski
Antoni Kulikowski Warszawa
7 Antoni Uszacki
Tadeusz Arcinowski PowWoS
8 Kpt. Zb. Babinski Warszawa

(sam)

Pan kpt. pil. Janusz Meissner,

Lot w obwodzie Lot okrezny Proba Ladowanie Ogdlna
Samolot orjentacji ilos¢
punkty ikolejn. punkty kolejn. punkty punkty kolejn. punktéw
RWD—4 279 I 480 I 120 75 v 954
RWD-5 238 \Y% 480 | 120 94 | 932
RWD — 4 260 v 454 \Y 120 89 11 923
RWD-5 228 \Y| 480 1l 120 67 \Y| 895
MN- 4 264 11 313 VI 120 92 1 789
Moth 0 VI 477 A% 120 73 \Y 670
PWS -51 221 VII ? VI 120 — — ?
J D—2 300 | 0 VI — — — 300

ZAGADNIENIA |

sprawie ,,Zalotnikdw Niebieskich”

znany powiesciopisarz i nowelista

lotniczy, nadestat nam odpowiedZ na recenzja o sztuce ,Zalotnicy Nie-
biescy4 drukowang w naszym numerze styczniowym. Jakkolwiek zawar-
to$¢ tej odpowiedzi nie jest zgodna z pogladami Skrzydlatej, a przyjeta
przez jej autora metoda polemiki budzi zastrzezenia natury zasadniczej

— odpowiedZz, p. kpt. Meissnera
umieszczenia w tymze numerze

W Nr. 1 Skrzydlatej Polski ukazata sie
Lkrytyka" sztuki Marji Pawlikowskiej -
Jasnorzewskiej ,,Zalotnicy  Niebiescy**,
podpisana inicjatami J. Rz. Stowo kry-
tyka napisatem w cudzystowie, poniewaz
nie stanowi ona w danym wypadku bez-
stronnej i rzeczowej oceny utworu poetki
i gry aktoréw, lecz jest — oglednie mo-
wigc — brutalng napascig na autorke.

Pan J. Rz. przemawia imieniem lotni-
kow. Nie wiem, kto go do tego upowaznit.
Ja — nie.

Nie znam Pana J. Rz. i nie zdaje sobie
sprawy, czy W jego mniemaniu jestem
Llotnikiem rozumiejacym i czujagcym swo-
ja dziedzing**. Nie wiele mnie to zresztg
obchodzi, co Pan J. Rz. o mnie mysli.
W kazdym razie, przemawiam w swojem
wiasnem imieniu, nie za$ w liczbie mno-
giej i prosze Pana J. Rz., by — jesli juz
koniecznie chce pisa¢ w tej formie — do-
dawat w nawiasach: ,z wyjatkiem Meis-
snera i paru innych**. Ilu tych innych be-
dzie, moze sie jeszcze kiedy$ dowiemy.

Po tej krotkiej dygresji  osobistej,
przystepuje do rzeczy.

Sztuka Jasnorzewskiej nie tylko ,ma
byé“ — jak pisze Pan Rz. ,pierwsza pol-
skg sztukg lotniczg**, ,,dokumentem wzie-
tym z zycia ku poinformowaniu spoteczen-
stwa", ale jest nig w istocie i nie da sie
temu zaprzeczy¢. Natomiast nie ma by¢
tanig grafomanska aerobujda, w ktorej
kazdy lotnik jest archaniotem na stalo-
wym rumaku, z duszg zatopiona w bteki-
tach i z mydleniem oczu p. t. publiczno-

zostaje wydrukowana,
repliki autora omawianej recenzji.

wobec moznosci

§ci niespotykanem w innych $rodowi-
skach nadcztowieczenstwem bohaterow
bez zataman i skaz. Sadzac z tego, co pi-
sze Pan J. Rz. w swojej ,krytyce", taka
wiasnie bujda trafiataby mu bardziej do
przekonania.

Wole pomingé milczeniem ordynarne,
nieprzyzwoite i krzywdzace wycieczki
Pana J. Rz. pod adresem autorki, jak
np. zarzucanie tej wielkiej poetce ze nie
posiada ,lotnictwa ducha", oraz ze paso-
zytuje na lotnictwie, uzywajac tta lotni-
czego wytgcznie dla reklamy. Zarzuty te
stojg w razacej sprzeczno$ci z rzewng dy-
gresjg Pana J. Rz. na poczatku jego ,kry-
tyki", gdzie Pan J. Rz. tak sie zali:
»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
ktérego krytykuje sie".

Wiec jakze, Panie J. Rz.? Czy ,,wytwor
najlepszej woli i entuzjazmu", czy ,pa-
sozytowanie" i ,reklama"? Trzeba zde-
cydowaé sie na jedno; inaczej niema po-
trzeby broni¢ w tym wzgledzie Jasno-
rzewskiej; brak logiki u krytyka sam ja
obroni. Glejtem na lotnictwo ducha jest
prawdziwa poezja. Matzenstwo z lotni-
kiem jest glejtem na znajomos$¢ psycho-
logji lotnika dla osoby takiej, jak Jasno-
rzewska. Natomiast tytu} pilota, nawet in-
zyniera, nie jest glejtem na krytyka.

Dalej pisze p. J. Rz., ze ,z punktu wi-
dzenia lotnika — lotnika rozumiejgcego

SPORY

i czujagcego swojg dziedzing — strona lot-
nicza sztuki jest bezwartosciowa". A dla-
czego jest bezwarto$ciowa? — Bardzo
proste — rozumuje p. J. Rz.: bo ,jest
szkodliwa dla popularnosci lotnictwa", bo
,nie dodaje blasku opiewanej dziedzinie",
bo w sztuce ,ludziska kochajg sie, za-
zdroszczg sobie i robig sobie Swinstwa",
bo ,zawiera duzo prawdy" (sic!), bo —
wreszcie — nie zawiera wszystkich naraz
mozliwych konfliktow psychologicznych,
jakie akurat p. J. Rz. w sztuce lotniczej
pragnatby zobaczyé¢.

Nie moja rzeczg jest pouczaé¢ p. J. Rz,
ze w jednej sztuce, podobnie jak w jednej
powiesci, nie mozna porusza¢ wszystkich
probleméw naraz; nie sposéb wyzyskac
wszystkie mozliwe konflikty; nie sposéb
przedstawi¢ wszystkie typy ludzkie i t. d.
Jezeli Pan J. Rz. nadal zamierza pisac
krytyki artystyczne, warto, aby sie zapoz-
nat blizej z literaturg, a w szczegolnosci
z technika i konstrukcja literacka, o kto-
rych obecnie mowi, jak $lepy o kolorach.

Nie mojg jest réwniez rzeczg usSwiada-
mia¢ Pana J. Rz., ze Jasnorzewska nie
poto pisze sztuki teatralne, aby , dodawac
blasku opiewanej dziedzinie", lecz wta-
$nie poto, zeby pokaza¢ kawat prawdzi-
wego zycia oraz prawdziwych ludzi, nie
zatgane papierowe ,ideaty". Chce tylko
przypomnie¢ Panu J. Rz. szlachetng po-
sta¢ Herruba ze sztuki Jasnorzewskiej i
drobny fakt, ze ,Swinstwo" (czy to wta-
Sciwe okreslenie?) Jastramba budzi po-
prostu panike ws$réd otoczenia, podczas
gdy zyczenie skrecenia karku w innem
srodowisku przesztoby bez wiekszego
wrazenia. Zdaje mi sie, ze tego Pan
J. Rz. wogdle nie zauwazyt, podobnie jak
tego, co sie o szczytnej roli lotnictwa
mowito na scenie.

Co do wycieczek Pana J. Rz. w strone
osobistego mniemania o sobie autorki
»Zalotnikéw", to — pomijajac juz znany
idealizm i szlachetno$¢ Jasnorzewskiej —



nalezatoby wiedzie¢, iz tworca, nawet pi-
szagc 0 sobie, nie koniecznie przedstawia
swg osobowos$¢ taka, jaka ona jest, lecz
czesto taka, jaka pragnatby zeby byta,
lub taka jaka sobie wyobraza, niezaleznie
od rzeczywistosci.

Pan J. Rz. pisze dalej tak: ,.Autorka
nie wykorzystata nawet tematu, taczace-
go sie Scisle z jej fabuta; nie omdwita z
nalezytej strony, nie znajac go zapewne,
wiasciwego stosunku lotnika do kobiety.
W sztuce o lotnikach i kobietach, to, zda-
watoby sie, brak zasadniczy. Jej zalotni-
cy niebiescy s to pod tym wzgledem naj-

zwyczajniejsi mezczyzni bez zadnego
istotnego pietna lotniczego".
Przyznaje ze skrucha, ze dotychczas

nie wiedziatem, iz posiadam ,.pietno lot-
nicze* w stosunku z kobietg. A moze moj
stosunek jest niewtasciwy?

Pragnatbym zeby mnie Pan J. Rz. w tej
mierze os$wiecit; jak to on polotniczemu,
inaczej niz wszyscy nie-lotnicy, obcuje z
kobietami. Bardzo, bardzo mnie to za-
ciekawia.

Dalej jest mowa o rezyserji, lub raczej
0 kostjumach lotnikéw. Pan J. Rz. wi-
docznie ma S$wietnie dopasowany kombi-
nezon i z pewnos$cig nie wyglada w nim
,jak matpa“, a przynajmniej stara sie
da¢ to do zrozumienia, poréwnujac sie
do niedzwiedzia. Trzeba to zanotowac na
jego korzy$é. Natomiast wyzej wspomnia-
ne poréwnanie doskonale zrobionej po-
staci Jastramba razi naiwng ztos$liwosciag

1 trgci  neofityzmem w lotnictwie, cho¢
Pan J. Rz. chyba jest starym lotni-
kiem (?).

Jerzy Bajan i inni piloci, ktérzy bywa-
li na prébach sztuki, nie znalezli w ko-
stjumach aktoréw nic razacego. Uwagi i
rady tych pilotow zostaly przez rezyserje
przyjete i zastosowane. Ja osobiscie tez
nic razacego nie zauwazytem. Natomiast
Pana J. Rz. zirytowaly szale lotnicze w
kasynie: ,,Szal, prosze panig, uzywa si¢
przeciwko mrozowi (w zimie, a na duzych
wysokosciach i w lecie), a nie dla ozdo-
by" — poucza Pan J. Rz. Jasnorzewska.
Otéz lotnicy, siedzacy z niedbale zarzu-
conemi (nie — zawigzanemi) szalami w
kasynie, maja za chwile polecie¢. Wiec:
—= Szal, Panie J. Rz., uzywa sie w lecie
do ochrony ubrania przed sadza i sma-
rem. Trzeba go.mie¢ na sobie przed lo-
tem, bo ,na wielkich wysoko$ciach” nikt
go zawigzywac nie bedzie.

A teraz — kilka stéw o samej sztuce,
z mego punktu widzenia.

Jak wykazuje tytut i to, co sie na sce-
nie dzieje, Jasnorzewska chciata pokazac
konflikt mitosny na tle lotniczej codzien-
nosci. Codziennos$¢ ta stanowi sama w So-
bie odrebng rzeczywistos¢ i rozni sie dosc
znacznie od zycia ludzi innych zawodow.
Zadaniem, ktére sobie postawita autorka,
byto przeprowadzenie dowodu, ze, mimo
tej odrebnosci zawodowej, lotnicy w dzie-
dzinie erotyki nie wiele réznig sie od po-
zostatych ludzi. Poza tern chodzito o
obalenie sztucznej, falszywie patetycznej
legendy, o sprostowanie czerpanych z re-
porterskiej blagi wyobrazen, o sprowa-
dzenie do witasciwego poziomu grafoman-
skich ,wzlotéw" na temat psychologji,
sposobu mys$lenia i postepowania lotni-
kéw. Chodzito o to, by przekona¢ widzow,
ze lotnicy nie sg inni niz wszyscy; inny
jest tylko ich zawéd. Ze nie s postaciami
ze $pizu, lecz z krwi i koSci. Ze moga
nietylko wznosi¢ sie na wyzyny poswie-

cenia i bohaterstwa, lecz réwniez zata-
mywac sie i btadzic.
Majg tylko jedng wspdlng ceche: sa

kolezenscy w swoim zawodzie. W powie-

trzu moga liczy¢ wzajem na siebie. Tego
wymaga od nich zawoéd i to stanowi ta-
jemnice odrebnej ich codzienno$ci, pod-
kreSlong przez Jasnorzewska.

Dodatbym tylko, ze obok tej — wyni-
kajg z charakteru pracy w lotnictwie
wojskowem dwie inne jeszcze zasadnicze
cechy: samodzielno$¢ w walce i wrazli-
wos¢ na dowody zaufania, wyptywajgca
z poczucia odpowiedzialnosci za wyniki
pracy, od ktérych czesto tak wiele zale-
zy. Nie chce bynajmniej twierdzi¢, ze
tre$¢ sztuki powinna byta te cechy uwy-
datni¢. W danym wypadku autorce wca-
le o to nie chodzito. Wystarcza mi, ze
nic z tego, co sie na scenie dziato, nie za-
przecza powyzszym pogladom, a — jak
juz wspomniatem przedtem — nie mozna
pisa¢ jednej sztuki o wszystkiem naraz.

Jasnorzewska S$wiadoma jest siebie.
Wie, czego chce i — co najwazniejsze —
ma racje. Jej dowodzenie jest przekony-
wujace, postacie prawdziwe i logiczne.

Jej sztuka jest sztuka lotnicza.

Dajac w pierwszym akcie scene burzy
za oknami mieszkania, scene oklepang i
naiwng jako akcesorjum w kazdem innem
Srodowisku, autorka wie doskonale, ze w
lotnictwie stanowi taka burza czynnik
istotny, nie tylko nastrojowy.

W odpowiedzi

Metoda dyskusji, przyjeta przez p. kpi.
Meissnera w odpowiedzi jego na moja
krytyke ,,Zalotnikow Niebieskich**, pole-
ga na zwalczaniu nie tylko mojego tekstu
i wyrazonych w nim przekonan, lecz réw-
niez, i to gtéwnie, tekstu odpowiednio
znieksztatconego, stosownie do potrzeby,
oraz idei nie tylko niewynikajgcych z te-
go, co przeze mnie zostato napisane, lecz
zgory tern wiasnie zaprzeczonych.

Oto przyktady, a zarazem kilka pozy-
cyj najwazniejszych:

Wedtug p. kpt. Meissnera mam uzna-
wac strone lotniczg sztuki za bezwarto-
Sciowg miedzy innemi i dlatego, ze ,za-
wiera duzo prawdy**. Zdanie w cudzysto-
wie, a raczej tylko fragment zdania, zo-
staje wyjete z miejsca mojego tekstu,
gdzie byto uzyte w celu wrecz odwrot-
nym do rozumowania p. kapitana, ktory
(z tryumfalnem: sic!) potaczyt je z tern
rozumowaniem zapomoca spojnika przy-
czynowego ,,bo“ — bo tak wiasnie byto
mu potrzeba. Zdanie to, na wikasciwem
swojem miejscu i we wiasciwem swojem
znaczeniu, wygladato tak: ,Jezeli sztuka
zawiera duzo prawdy, etc. etc., to prawda
ta jest ogdlno-ludzka, etc. etc. — ale, na
mitos¢ Boska, nie specjalnie lotnicza. Nie
moze byé ona tematem sztuki lotniczej...;
nie moze dokumentowaé¢ publicznosci o
specyfizmie zycia lotniczego**. Mozna dy-
skutowa¢, nawet b. gorgco, czy wogéble
istnieje, i jaki manowicie, specyfizm zycia
lotniczego i co jest o nim prawda, a co
nie, ale nie mozna podsuwaé¢ pod pio6ro
krytykowanego autora twierdzen wrecz
przeciwnych, skonstruowanych z jego
witasnych stow i urywkow jego wiasnych
zdan, ale potaczonych dowolnie.

Analogicznie, miatem dowodzi¢, ze
strona lotnicza sztuki jest bezwartoscio-
wa ,bo jest szkodliwa dla popularnosci
lotnictwa**. Argument nie bytby rzeczowy
i ustalanie tego rodzaju zwigzku przyczy-
nowego istotnie dyskwalifikowatby kry-
tyke. Prawdziwy mdj tekst wygladat: ,—
strona lotnicza sztuki jest bezwartoscio-
wa. Gorzej — jest dla popularnosci lot-

Pozwalajac Jastrambowi na rozmowe
zasadnicza z kochang kobieta zaraz na
poczatku akcji — rozmowe, ktéra mogta-
by razi¢ w innem $rodowisku — co wie-
cej, pozwalajac mu wygrywaé prawde od
tej kobiety przy pomocy jej wiary w fa-
talizm — Jasnorzewska bynajmniej nie
chce nas przekonaé, ze Jastramb sam
jest tak bardzo przesadny. Nie: fatalistkag
jest kobieta, o ktérg chodzi. Natomiast
Jastramb — Jastramb, jak kazdy lotnik,
wie tylko, ze ktérego$ dnia moze nie
wrocié. | to jest prawda.

Typy lotnikéw wybrane sg bardzo do-
brze, a charaktery postaci rdwnowazg sie
zupetnie: jeden jest szlachetny i opano-
wany, drugi — naiwny i zabawny, trzeci
gwattowny i namietny, czwarty rozsadny,
piaty zblazowany i prozny.

To samo korzystne dla zywos$ci sztuki
przeciwstawienie postaci znalazto zasto-
sowanie w rolach kobiecych i w wesotych
epizodach, ktére nastepuja niespodzianie,
w chwilach dramatycznego napiecia, wy-
wotujagc $miech i odprezenie dowcipem
dobrego gatunku.

Catos$¢ jest bardzo ciekawa i doskonale
grana. Dekoracje i kostjumy — dobre.

Janusz Meissner.
kpt. pilot.

p. kpt. Meissnerowi

nictwa raczej szkodliwa * Jezeli miedzy
przytoczonemi zdaniami jest jaki zwig-
zek przyczynowy, to wiasnie odwrotny,
niz gtosi zarzut. Strona lotnicza sztuki
jest szkodliwa dla popularnosci lotnictwa,
bo jest bezwartoSciowa — a nie odwrot-
nie.

Identycznie z innemi zarzutami na ten
sam temat. Strona lotnicza sztuki ma by¢
(wg. mnie) bezwarto$ciowa, bo ,ludziska
kochaja sie, zazdroszcza sobie i robig so-
bie S$winstwa**. Zdanie w cudzystowie,
urwane w potowie, wyjete z okresu sta-
nowigcego zupeinie inng cato$¢ logiczng
i potagczone z innem zdaniem dowolnie —
znow zapomocy fatszywego zwigzku przy-
czynowego — w rzeczywistos$ci i na swo-
jem miejscu wygladato tak: ,Watek psy-
chologiczny sztuki nie ma zadnego zwigz-
ku z psychologja lotnika. To samo mo-
gtoby sie dzia¢c w pierwszym lepszym
putku np. kawalerji. Ludziska kochajg
sie, zazdroszcza sobie i robig sobie $win-
stwa wiasnie tak samo mniejwiecej wsze-
dzie*'. Odnos$nie stowa ,S$winstwo** wy-
jasniam, ze nie byto ono przeznaczone dla
Jastramba. Byto powiedziane og6lnie, ze
grzechy ogdélno - ludzkie nie sa specjal-
noscig charakterystyczng $rodowiska lot-
niczego. W odniesieniu do akcji i postaci
»Zalotnikbw** uwazam, ze zakwestiono-
wane okreslenie jest stuszne conajmniej
w zastosowaniu do pandw, ktérzy, do-
znawszy task pieknej pani, pozwalajg so-
bie pozniej, w kasynie przy kieliszku, na
zupeinie przezroczyste aluzje, pokrywa-
ne, w niebezpiecznym momencie, btazen-
skim pozorem dyskrecji i dzentelmen-
stwa.

Oprécz zarzutéw opartych na grze wy-
cinanek i sktadanek, przypsuje mi tez
p. kpt. Meissner szereg idei i pogladow
majacych wynika¢ z tego, c* napisatem.

Mam wiec propagowac ,tanig grafo-
manska aerobujde, w ktorg kazdy lotnik
jest archaniotem na st,alovym rumaku, z
dusza zatopiong w biekitach i z mydle-
niem oczu p. t. publicznosci niespotyka-
nem w innych $rodowiskach nadcztowie-



czenstwem bohateréw bez zataman i
skaz“; mam zada¢ ,zatganych papiero-
wych ideatow“. Nie wiem, czem sobie na
to zarobitem. W artykule moim pisatem,
wrecz przeciwnie: ,zostaty (w sztuce p.
Jasnorzewskiej) zupetnie pominiete inne
cechy i grzechy duszy lotniczej. Wspot-
zawodnictwo i zawis¢ zawodowa; tama-
nie sie braku odwagi i zapézno spostrze-
zonego braku powotania z ambicjg i z
wolg wytrwania; upadek ducha lotnicze-
go, etc. etc.; stosunek do prawdziwego
lotnika przecietnych zjadaczy dodatku
lotniczego etc. etc.; duzo, duzo innych
rzeczy, stanowigcych wiasnie temat do
konfliktu psychologicznego w sztuce lot-
niczej".

Nawiasem pozwole sobie zauwazyé, ze
do kategorji aerobujdy nalezatoby zali-
czy¢ nie tylko — stusznie przez p. kapi-
tana wysmiane — bujdy o lotnikach-ar-
chaniotach, lecz réwniez wszelkie bez-
wartosciowe, sensacyjne historyjki o lata-
jacych upiorach, o $miercionosnych foto-
grafach, o samolotach widmach, o epoko-
wych a niesamowitych wynalazkach lot-
niczych. Poniewaz i pod tym wzgledem
mam sumienie czyste, uwazam sprawe
aerobujdy za wyczerpana.

Wocale nie twierdzitem, ze w sztuce lot-
niczej nalezy umiesci¢ wszystkie naraz
mozliwe konflikty psychologiczne, specy-
ficznie lotnicze. Twierdzitem, i twierdze,

ze nie jest lotnicza sztuka, w ktorej
wszystkie te konflikty s niepotrzebne.
Moze sie niejasno wyrazitem. Przepra-

szam.

Pisatem o stosunku lotnika do kobiety,
a nie o jego stosunku z kobietg. Il y a une
difference. Dowciptasek p. kapitana na ten
temat uwazam za chybiony. Gdybys$Smy
biegali na czterech tapach, zamiast cho-
dzi¢ na dwdch nogach, czyli gdyby w sto-
sunku mezczyzny do kobiety nie istniat
zaden element duchowy, tematu tego nie
poruszatbym wcale. Foniewaz jednak tak
nie jest, powrdce do niego we witasciwem
miejscu.

Wreszcie, w recenzji mojej przemawia-
tem w imieniu wiasnem, a nie w imieniu
wszystkich  lotnikéw. Inkryminowanej
liczby mnogiej nie uzytem. Za lotnika ro-
zumiejgcego i czujgcego swojg dziedzineg
uwazatem wtasnie siebie.

Tyle co do zdan, ktorych nie napisa-
tem i mysli, ktérych nie wyrazitem. Me-
toda polemiki przyjeta przez p. kpt. Meis-
snera posiada précz tego dwie inne ce-
chy odrézniajace jg od metod uzywanych
w ramach t. zw. dobrego obyczaju pisar-
skiego: atak osobisty i swoistg forme.

P. kpt. Meissner o$wiadcza, ze mie nie
zna i nie wie, kim jestem. Wobec tego
nalezato raczej zachowaé nieco rezerwy
i powstrzymac¢ sie od réznych przycin-
kow, wycieczek i aluzyj osobistych.

Kategorycznie zaprzeczam, jakoby mo-
ja recenzja miata by¢ napascig osobistg

na osobe autorki. Nie stawiam pod zna-
kiem zapytania jej kwalifikacyj poetki,
lecz stwierdzam, ze w danym wypadku
nie zrobita z tych kwalifikacyj nalezyte-
go uzytku. Nie potrzeba poetki, ito poet-
ki lirycznej, zeby przedstawi¢ ,kawat zy-
cia" ze strony zwyczajnego erotyzmu. Nie
odmawiam autorce najlepszej woli ani en-
tuzjazmu dla lotnictwa, ale zwracam uwa-
ge, ze wypomniana ,rzewna dygresja" na
wstepie mojego artykutu odnosita sie
przedewszystkiem do krytykéw i do pu-
blicznosci, co, zreszta, byto wyraznie po-
wiedziane. Autorce mam za zte, ze data
sie pociaggna¢ opinji, ktéra poczatkowo
nie byta jej witasng opinjg, i ze zgodzita
sie skorzysta¢ z reklamy zrobionej jej
sztuce jako sztuce lotniczej, sama zapo-
wiedziawszy ja uprzednio, w wywiadach
swych z prasa, nie jako sztuke lotnicza,
lecz, jako historje o kobiecie i o mez-
czyznach. Ten kompromis poetki godzi
witasnie sprzecznosci, za ktére p. kpt.
Meissner odmawia logiki mojemu zarzu-
towi.

Co do formy odpowiedzi p. kpt. Meis-
snera, to jest ona zbyt widoczna, zeby
wymagata komentarzy. Pozwole sobie
tylko zauwazyé, ze nie sprowokowatem
jej formag mojej krytyki. Pare swobodniej-
szych lub silniejszych wyrazen nie byto
uzyte w formie obrazliwej; zadne nie by-
to :kierowane przeciwko komukolwiek
ad personam. Mierzylty w sztuke, w jej
postacie, w rezyserje (co, zresztg, nadal
podtrzymuje), ale nie w autorke, nie w
artystow 1 nie w rezysera.

Tyle co do metody i formy. Cze$¢ rze-
czowa odpowiedzi p, kpt. Meissnera, na-
dajgca sie do objektywnego rozpatrywa-
nia i powaznej wymiany zdan, sprowa-
dza sie do jednej zasadniczej tezy, ktorej
przeprowadzenie bytoby samo przez sie
obrong tej sztuki przed postawionemi jej
zarzutami zasadniczemi.

Tezg tg jest postawione przez p. kpt.
Meissnera zatozenie, ze sztuka p. Jasno-
rzewskiej ma za zadanie przeprowadzenie
dowodu, iz psychologja lotnikéw w ich
zyciu erotycznem, nie rozni sie od psy-

chologji innych ludzi, mimo zasadniczej
odrebnosci zawodowej. Nalezy dowies¢
stuszno$ci tezy i wykaza¢, ze jest ona

przeprowadzona w sztuce.

Przedewszystkiem jednak nalezy okre-
§li¢, co rozumiemy przez stowa: lotnik,
lotnicy. Kogo zaliczamy do tej kategorji
ludzi, ktérych psychologie mamy anali-
zowac.

Otéz, wedtug mojego zdania, sam fakt
nalezenia do formacji lotniczej, a nawet
wylatywanie obowigzujgcego minimum
godzin, wymaganego do pobierania do-
datku lotniczego, nie czyni jeszcze z czto-
wieka objektu do badan nad odrebnoscia
zawodowg jego psychologji. Zeby repre-
zentowac¢ swoj gatunek zawodowy, nale-

zy, przedewszystkiem, wykaza¢ sie pew-
nem ustosunkowaniem sie pozytywnem
wzgledem tego zawodu; nalezy mie¢ do
mego powotanie, to jest witasciwg struk-
ture wewnetrzng; trzeba, by ten zawdéd
zajat odpowiednie miejsce w zamitowa-
niach, w zainteresowaniach, wogoéle w
zyciu osobistem cztowieka; trzeba, by
zawdd ten byt uprawiany odpowiednio
dtugo i odpowiednio intensywnie, by miat
czas i moznos$¢ urobi¢ cztowieka po swo-
jemu.

W lotnictwie sag ludzie spetniajacy te
warunki i sag warunkéw tych nie speinia-
jacy. Podstawg do analizy psychologji za-
wodowej sg ci pierwsi. Sztuka poswieco-
na tej analizie i majgca by¢ rewelacja
duszy lotnika musi przedstawia¢ i jed-
nych i drugich. Sztuka p. Jasnorzewskiej

nie zawiera typu lotnika z powotania.
Wszyscy sag w niej przedewszystkiem
erotomanami, dla ktérych lotnictwo stoi

po erotyce. Latajg, zeby pocieszy¢ sie po
tragedjach erotycznych, lub uciec od nu-
dy naduzycia erotycznego; nie interesujg
sie zgota sprawami lotniczemi a warun-
kiem budzenia sie takich zainteresowan
i deklamacji na temat szczytnego powota-
nia lotnictwa jest dopiero nieuleczalne
oszpecenie, wyrzucajace poszkodowane-
go — W jego mniemaniu — po za nawias
zycia erotycznego. Wszystko to sa ludzie
psychicznie chorzy.

Kazda dziedzina wywiera wpltyw na
psychike swoich ludzi. Dlaczego miatoby
stanowi¢ wyjatek lotnictwo, wyro6zniaja-
ce sie tak poteznemi czynnikami? Dla-
czego mozemy mowi¢ o zbiorowej odreb-
nosci duszy artysty, duszy zotnierskiej,
duszy proletarjackiej, duszy sklepikarza
— a nie mozemy mowi¢ — pod groza
o$mieszenia sie — o odrebnosciach typo-
wej duszy lotnika? A jezeli mozemy o
niej mowic¢, jezeli ona istnieje, nie moze
by¢ pominieta w sztuce lotniczej.

Odrebno$¢ warunkéw i odrebnos$¢ psy-
chiki musi pociggna¢ za sobg odrebnos¢
ustosunkowania sie cztowieka do zycia,
do wszystkich jego zagadnien i zjawisk, a
wiec i do kobiety.

Literatura zajeta sie juz tg sprawg. Lot-
nictwo polskie nie zdazyto jeszcze doro-
bi¢ sie wtasnej powaznej literatury pro-
blemowej. Na Zachodzie literatura taka
juz istnieje. Istnieje Kkilku pierwszorzed-
nych pisarzy, najczesciej witasnie lotni-
kow, kilka pierwszorzednych ksigzek.
Niema powodu, dla ktérego nie miatyby
one powstaé i w Folsce.

Przyczyni¢ sie do tego, chociazby tylko
pizez zorjentowanie opinji i urobienie
gustu i wymagan czytelnikéw, bytoby
jednem z najpiekniejszych zadan Skrzy-
dlatej.

J. Rz.



STANISEAW PIATKOWSKI

Szybownictwo

Za date powstania wegierskiego
szybownictwa nalezy uwazaé¢ lipiec
1929 roku, kiedy z inicjatywy puitk.

Stefana Petr6czy‘ego v. Petr6cz, wice-
prezesa Zwigzku  Obrony Wegier
(Magyar Orszagos Vedero Egyesiilet—
M. O. V. E.), tworzy sie przy tym
zwigzku pierwsza grupa szybownictwa
Rozw6j szybownictwa pozostaje
przez diuzszy czas pod wptywami Nie-
miec. Pierwsi piloci szybowcowi, ppik.
Matthias Bernard (pilot z czaséw woj-
ny) i student Politechniki Josef Rei-
ner przechodza kurs na Wasserkuppe.

Od tej chwili podgza wegierskie
szybownictwo wielkiemi krokami na-
przod.

K Panom: ppulk. Matthias‘owi Ber-
nardowi, prezesowi Wydziatu Szybow-
niczego Wegierskiego Zwigzku Lotni-
czego, inz. Rotterowi Lajosowi oraz
Domantis‘owi Mihalyemu skfadam ser-
deczne podziekowania za nadestanie
materiatu i zdje¢ do niniejszej pracy.

na Wegrzech¥*)

Wzniesiono hangar na pierwszych
terenach w Buda6rs pod Budapesz-
tem, gdzie do konca 1929 roku uzy-
skano 7 kat. A, 1B i | C. W tym
okresie ppulk. Matthias Bernard utrzy-

muje sie w powietrzu przez 55 min.
Loty odbywaty sie na szybowcach
sprowadzanych z Niemiec. Byty to: 3
»20glingi“, ,Hals der Teufel“,
»Hangwind“ oraz ,Priifling“.

Prace rozpoczete przez M. O. V. E.
rozszerzajg sie na dalsze organizacje.
W roku 1930 przybywa szybowcow,
coprawda niemieckich typoéw, ale bu-
dowanych juz w Kraju.

Podczas pierwszego konkursu we-
gierskiego instruktor szybowcowy, Fre-
deric v. Hefty (pilot z czaséw wojny)
lata 1 godz. 21 min.

W dalszym ciggu podejmujg prace
organizacje skautowskie, zwigzki za-
wodowe i sportowe, powstaje réwniez
sekcja szybowcowa w Wyzszej Szko-
le Wojennej p. n. ,Akademia Ludo-
vica“.

Obecnie na terenie Wegier pracuje
12 grup szybowcowych, w tern 4 skau-
towskie i 3 jako sekcje M. O. V. E.
Kazda z nich liczy 30 do 100 czton-
kéw. Optaty cztonkowskie wynosza od
40 do 100 zt rocznie wraz z kosz-
tami szkolenia.

Do przeprowadzania kontroli budo-
wy szybowcédw, mianowania instrukto-
row i kwalifikowania terenéw Aero-
klub Wegier (Magyar Aero Szdvet-
seg) powotat wydziat szybowcowy,
ktérego prezesem jest ppulk. Matthias
Bernard.

W  dziedzinie konstrukcji Wegrzy
dotychczas jeszcze nie uniezaleznili sie
od Niemcow, chociaz posiadajg juz 3
wiasne typy. Sa to bardzo udane szy-
bowce wyczynowe.

Przeglad ich nalezy rozpocza¢ od
,Karakana®“, ktory Swieci! triumfy w
czasie zlotu harcerzy w Go6dallé” w
sierpniu ub. roku.



Zostat on zbudowany wg. projektu
i pod kierunkiem inz. Lajosa Rottera
przez skautow w lipcu ub. r. Mimo
miodego wieku, ,,Karakan ‘ ma juz za
sobg przelot wynoszacy 84 km oraz
wysoko$¢ 1840 m ponad poziom od-
czepienia sie od samolotu holujgcego.
Dzieki wielkiemu ciezarowi i statecz-
nosci, wybitnie nadaje sie do lotow w
chmurach i przy ciezszych warunkach.
Kronfeld po prébnych lotach na , Ka-
rakanie“ wydal o nim jak najlepsza
opinie.

Dane charakterystyczne ,,Karakana“
Sg nastepujace:

rozpietosé 20 m
dtugosé 7.974 m
pcw. nosna 20,7 nr
wydtuzenie 19,4

waga w locie (pilot 80 kg) 297 kg
obcigzenie jedn. 14,4 kg/m“
doskonatos$¢ 25
szybko$¢ opadania 0,6-r-0,65 m/sek.

Skrzydto jednodzwigarowe, zastrzat
w ksztatcie V z rur profilowych; bal-
dachim o szeroko$ci 600 mm stanowi
cato$¢ z kadtubem.

Grubos¢ profilu w S$rodkowej cze-
sci 15%, dalej mniejsza. V wynosi
I'n strzata 0°.

Drugim typem jest ,,Gyongyds 33,
konstrukcji inz. Janka Zoltan‘a. Szy-

bowiec ten moze poszczyci¢ sie re-
kordem dtugotrwatosci lotu, wynosza-
cym 10 godz. 7 min.

Jego dane:
rozpietosé 18,55 m
dtugosé 7,37 m
pow. nos$na 19,3 m“
wydtuzenie 17,2

waga w locie (pilot 80 kg) 259 kg
obcigzenie jedn. 12,9 kg/nr
doskonato$¢ 25
szybko$¢ opadania 0,6 mi/sek.
szybko$¢ po torze 54 km/godz.

Niezwykle $miata konstrukcje daje

Alexander Schwahulay, ,krol wegier-
skich modelarzy**.
Jego doswiadczalny szybowiec

,Szeut Gyorgy**, lekki, o bardzo ma-
lej, bo tylko 10 m wynoszacej roz-
pietosci i tamanych skrzydtach, jest to
ostatni krzyk mody.

Dzieki swym wymiarom bedzie
mogt wykorzysta¢ najmniejsze nawet
kominy.  Niestbty, zmniejszyta sie
ogromnie jego widoczno$¢ dzieki u-
mieszczeniu pilota w $rodku ciezkosci,
na linji piatow.

Co$ konkretnego o tym szybowcu
powiedzie¢ trudno, gdyz jest dopiero
w stadjum oblatywania.

iZYBOWIEC KAKAKAN

Wszystkie inne szybowce — to ty-
py niemieckie, naogdl znane.

W sumie maja Wegry 53 szybow-

ce, w tem 13 rasowych i przejscio-
wych; pozostate — szkolne ,,Zdglin-
gi-

Charakterystyczng  cechg  sprzetu

jest bardzo staranne, nawet drobiazgo-
we wykonczenie szybowcéw wyczy-
nowych (piekne cellonowanie, wygta-
dzenie powierzchni i t. d.), a nienaj-
lepszy stan — szybowcow szkolnych.

Z terenow, 4, nadaja sie do zaglo-
wania, pozostate 4 — jedynie do lo-
téw szkolnych.

Omoéwie je w kolejnosci ich ,od-
krywania**.  Najstarsze Budaors, 13
km od centrum Budapesztu, nie stano-
wi nic ciekawego z powodu matej, za-
ledwie 100-metrowej r6znicy pozio-
mow.

Zastuzyto sie juz sportowi wegier-
skiemu szybowisko Gyodngyds, ktérego
wzniesienie wzgledne wynosi 800 m.
Tu padaty rekordy diugotrwatosci
lotu.

Zbocze Borosjerso kolo Budapesz-
tu, wynalezione przez skautéw, posia-
da 30 km diugosci.

Liczba ta méwi sama za siebie.

Najciekawszym pomystem byto za-
fozenie, rowniez przez skautdw, szy-
bowiska w samym Budapeszcie. Jest
niem Harmashotar.

W spaniate potozenie i juz rozpocze-
te prace nad zabudowaniem jego, ro-
kujg temu jedynemu w swoim rodzaju
szybowisku piekny rozwoj.

Rekordy wegierskie przedstawiajg
sie nastepujgco: Odlegtos¢ — 84,8 km
przeleciat na ,Karakanie*' inz. Lajos
Rotter w dninu 8.V III. 1933 r. ze
startu za samolotem, osiggajac jedno-
cze$nie wysokos¢ 1840 m ponad po-
ziom odczepienia sie (2530 m ponad
poziom morza).

Rekord diugotrwatosci lotu nalezy do
Arpada Molnar‘, ktéry na szybowcu
,Gyongyos 33“ utrzymat sie przez
10 godzin 7 min.

Rekordy sg niezte, ale uderza bardzo
mala ilos¢ pilotéw kat. C. Jest ich 2Z.
Jezeli jednak weZmiemy pod uwage, ze
na Wegrzech pracujg organizacje pry-
watne, zupeinie przez rzad niesubsy-
djowane, a optaty za szkolenie sg nis-
kie (40— ICO zl. rocznie) — to liczba
22 kat. C bedzie usprawiedliwiona.

Szczupte $rodki finansowe sprawiaja,
ze szkolenie odbywa sie w powolnem
tempie i w warunkach b. ciezkich.

Widziatem np. miodych adeptéw
sztuki latania przez caty dzien dzwiga-
jacych szybowiec na plecach pod gore.

Loty odbywajg sie prawie wytacznie
w niedziele i $wieta.

Kiedy opowiadatem o warunkach
szkolenia u nas, stuchali z zazdroscia.

O t zw. ,ambasadorach** wstyd
mi byto moéwi¢ ludziom hotdujacym
(z koniecznosci) tak spartanskim oby-
czajom na starcie.

Ta samowystarczalnos¢ jest ko-
rzystna ze wzgledow wychowawczych,
ale ogromnie zmniejsza sprawno$¢ wy-
szkolenia.

Obecnie wysitki wegierskich zwig-
zkéw  szybowcowych zmierzajg w
dwéch gtéwnie kierunkach: uniezalez-
nienia sie od Niemiec przez wybudo-
wanie wiasnych szybowcéw  szkol-
nych oraz przygotowania ekipy i sprze-
tu na zawody w Rhén w 1934 r.
Nalezy przypuszczaé¢, ze wystep ich na
arenie  miedzynarodowej bedzie cat-
kiem udany.

Bedziemy wiec mieli w przysztym
roku w Rhéon  wspotzawodnikéw,
ktérych poznaliSmy juz w Go6dollo i
z ktérymi — dzieki ich goscinnosci i
wysokim kwalifikacjom sportowym —
faczg nas jaknajmilsze wspomnienia.

Sprawozdanie ze Zjazdu Pol-
skiego Komitetu Szybowco-
wego oraz z zebran plenar-
nych O. K S.-6w podamy
W nastepnym numerze.



Niemiecka wyprawa szybowcowa
do krajow podzwrotnikowych

W ciggu roku ubiegtego utarto sie
w Niemczech przekonanie, ze wyczy-
ny szybowcowe ponad terenami euro-
pejskiemi sg juz doprowadzone do ta-
kiego poziomu, ze zadne nowe rewe-
lacje w tym kierunku juz nas nie o-
czekuja. Mozna jeszcze poprawi¢ o Kil-
ka, czy kilkadziesiat kilometrow rekord
przelotu (obecnie 220 km), czy tez
podnies¢ rekord wysokosci (2589 m)
lub tez rekord dtugotrwatosci lotu, kto-
ry to wyczyn najmniej wzbudza sza-
cunku dzi$ u uswiadomionych szybow-
nikébw (36 godz. 35 min.). Mozliwo-
§ci coraz to nowych wyczynéw, na
miare nieprzecietng, spodziewajg sie
znalez¢ niemieckie kierownicze sfery
szybowcowe w krajach podzwrotniko-
wych.

Pisano i mowiono o tern duzo we
Francji i w Anglji, ale nim piekne pro-
jekty zostaty tam zrealizowane... Niem-
cy juz wzieli sie do roboty i ekspedy-
cja ich jedzie juz do pracy.

Dnia 5 stycznia r. b. wyptynat z
Hamburga parowiec niemieckiego to-
warzystwa, utrzymujacego komunikacje
z Amerykg potudniowg, ktory zabrat
na pokitad ekspedycje szybowcowsg, ma-
jaca za zadanie badanie lotéw bezsil-

PILOCI SZYBOWCOWI KATEGORJI D.

Niemiecka prasa podaje ustalong przez
,ISTUS" liste pilotow szybowcowych,
ktorym zostaty przyznane t. zw. srebrne
odznaki szybowcowe, czyli kategorje D.

Lista zawiera 18 nazwisk, ws$réd kté-
rych jest 15 Niemcéw, 1 Austrjak i 2

Amerykanéw.

Robert Kronfeld 164 2160 7 hi34'
Peter Riedel 153,5 1027 8,,,49'
Heinz Kensche 140 1350 6, ,06'
Otto Brautigam 138 1400 5,,05'
Giinter Groenhoff 130 1225 5, 16
Erhardt Muschick 126 1500 6,53
Herman Mayer 125 1840 8,,22
Jack K, O. Meara 107 1457 8,18
Martin Schempp 102 1636 6, 00
Rudolf Oeltzschner 93 1800 5,21
Peter van Husen 86 1120 8, 37"
Paul Steinig 83 1180 5,51
Kurt Stark 75 1000 6, 17
Otto Fuchs 75 1000 7, 50
Heinrich Dittmar 65 1070 8, 31
Antoni Enders 64,1 1089 5, 12
Wolf Hirth 53 1025 7,07
Walter Fremd 50 1200 12, 05

Lista ta zostata sporzadzona bez udzia-
tu wszystkich cztonkéw ,,Istus‘a®“. Cha-
rakterystycznem jest, ze pilotbw amery-
kanskich, ktoérzy przeszli wyszkolenie w
Niemczech — umieszczono na liscie, mi-
mo tego, iz Stany Zjednoczone oficjalnie
do ,,Istusa“ nie naleza.

R. A.

nikowych w krajach podzwrotniko-
wych.

Na czele ekspedycji stoi znany teo-
retyk i jeden z tworcow niemieckiego
szybownictwa,  darmsztacki profesor
Dr. Georgii. W skfad ekspedycji wcho-
dzg znani piloci szybowcowi, a mia®
nowicie: Wolf Hirth, Peter Riedel,
Heinrich Dittmar i Planna Reitsch. Ja-
ko meteorolog bierze udziat w wypra-
wie inz. Harth. Wyprawa zabrata ze
sobg 4 szybowce (,Fafnir*, ,Kon-
dor“, ,MoazagotF i ,,Grunau Baby-
11*) oraz samolot sportowy ,Messer-
schmitt M23.

Parowiec ,,Monte Pascoal“, ktory
wiezie na swym poktadzie ekspedycje
ma zawing¢ do ktorego$ z portéw Bra-
zylji, a pierwszemi miejscami postoju
ekspedycji maja by¢ Rio de Janeiro i
Sao Paopo. Potem majg zaczac sie wia-
Sciwe prace w okolicach podzwrotni-
kowych Brazylji i Argentyny. Wymie-
niona wyprawa doszta do skutku dzieki
subwencjom, przyznanym na ten cel
przez ministra lotnictwa Rzeszy, przez
ministrow gospodarki Prus i Wiirten-
bergji oraz dzieki subwencjom towa-
rzystw naukowych.

SZKOLENIE W AKROBACJI
SZYBOWCOWEJ.

W szkole szybowcowej w Hornberg
przeszkolono w czasie jesiennych kursow
ub. r. 18 pilotow w akrobacji szybowco-
wej, przyczem jest w projekcie zorgani-
zowanie na wiosne wiekszej ilosci podob-
nych kursow.

PRZEPISY DLA INSTRUKTOROW
SZYBOWNICTWA.

Nowe niemieckie przepisy, dotyczace
instruktoré6w szybownictwa, wprowadza-
jg podziat instruktoréw na trzy katego-
rje: Instruktorzy zaglowi (Segelfluglehrer)
posiadacze urz. kat. ,,C* i $wiadectwa
teoretycznego, oraz wyszkoleni we wszy-
stkich rodzajach startu, majg prawo szko-
lenia bez ograniczen, z wyjatkiem akro-
bacji i lotu $lepego. Instruktorzy lotéw
Slizgowych (Gleitfluglehrer) moga szkoli¢
do kat. ,,B“ w tych rodzajach startu, w
ktérych sami byli szkoleni; konieczna u-

zyskana kat. ,,C* sportowa. Pomocnicy
instruktoréw  (Lehrehilfen) z uzyskang
kat. ,,B“ szkolg jedynie pod odpowie-

dzialnem kierownictwem instruktora
pierwszej, wzglednie drugiej kategorji.
Instruktorzy muszg sie wykaza¢ odpowie-
dniem zaswiadczeniem uzdolnienia z kur-
sow jednej ze szkét szybowcowych D. L.
V. (Wasserkuppe, Rossitten, Grunau,
Hornberg, Borkenberge) i praktyka, od-
byta w charakterze instruktorow pomoc-
niczych w odno$nej kategorji. Ogranicze-
nia wieku: dla dwu pierwszych kategorji
21 lat, dla trzeciej kategorji 18 lat ukon-
czonych.

PROJEKTOWANE SZYBOWISKA DLA
LOTOW ZAGLOWYCH SL. O. K. S.

. Gora Ochbdzyta koto Koniakowa:

Ochodzyta, wznoszaca sie 896 metrow
ponad poziom morza, znajduje sie w od-
legtosci 12 km. od stacji kolejowej Wis-
ta. Na stokach Ochodzyty oraz na przy-
legajacej dolinie rozmiescita sie wie$
Koniakéw. Od st. Wista prowadzi pier-
wszorzedna szosa, ktéra przechodzi 50
metréw ponizej szczytu Ochodzyty. Ko-
munikacja szosg tg bardzo dogodna, gdyz
kursujg tedy autobusy z Wisty do Isteb-
nej, odlegtej o 30 minut drogi od Konia-
kowa. Koniakéw i Istebna sg to miej-
scowosci letniskowe, posiadajagce telefo-
ny oraz wszelakie sklepy. Poniewaz 0-
chodzyta ma ksztatt elipsy, zbocza jej sa
bardzo krétkie, do 600 metrow dtugosci,
co w duzej mierze utrudnia zaglowanie
zboczowe. Wysoko$¢ wzgledna zbécz od
300 do 600 metrow, nachylenie do 50°.
Zaglowanie mozliwe w 2 Kkierunkach,
mianowicie w potudniowo-zachodnim i
p6tnocno-wschodnim. Ladowanie  pod
zboczami dosy¢ ograniczone. Z powodu
otaczajagcych na znacznej przestrzeni
goér, i to czesciowo wyzszych od Ocho-
dzyty, przeloty termiczne niebezpieczne,
gdyby szybowiec w wypadku lgdowania
nie wydostat sie poza obreb wspomnia-
nych gor; natomiast przeloty zboczowe
wykluczone z powodu braku potaczen
grzbietdw (zbocza sasiednich gor .w roz-
nych kierunkach nastawione). Co sig ty-
czy lotéw szkolnych, to sg one mozliwe
w réznych kierunkach.

Il. Géra Mata Czantorja oraz Ciséwka.

Mata Czantorja, wznoszgca si¢ 840 me-
trow, oraz Cisowka, wznoszgca sie 500
metréw ponad poziom morza, znajdujg
sie w odlegtosci 2 kilometrow od miej-
scowosci letniskowej Ustron. Potozenie
bardzo malownicze i pod wzgledem za-
gospodarowania bardzo dogodne. CisOw-
ka, taczaca sie bezposrednio ze zboczem
Matej Czantorji, wykazuje bardzo dobre
tereny szkolne do kategorji B, umozli-
wiajagc loty w 3 kierunkach. Wysokos¢
od szczytu do podstawy — okoto 200
metréw; jednak dla szkolenia nadaje sie
pierwsza jej kondygnacja wysokosci 80
metréw. Mata Czantorja, majaca od pod-
stawy do szczytu okoto 500 metrow, roz-

patrywana jako szybowisko zaglowe z
powodu duzych zalesien, gdzie tylko
pétnocno-zachodnie zbocze jest wolne

od lasu, prawie ze nie odpowiada powyz-
szemu przeznaczeniu ze wzgledu na
rzadkie wiatry na tym zboczu.

Wobec tego, ze Slaski O. K. S. chce
koniecznie posiada¢ wiasny teren dla lo-
low zaglowych, poszukiwania odbywac
sie bedg nadal. Obecnie instruktorzy z
O. K. S. wybierajg sie w géry na nartach
i zbadajg tereny gorskie wzdtuz linji ko-
lejowej Bielsko—Goleszow, gdyz jest
mozliwo$¢ znalezienia tam lepszych szy-
bcwisk.

Koto Szybowcowe w Bielsku, zorgani-
zowane w jesieni ub. roku, przystgpito
obecnie do budowy szybowcdéw szkol-
nych w warsztatach Panstwowej Szkoty
Przemystowej w Bielsku. Celem przygo-
towania kandydatow do praktycznych
kurséw pilotazu, ktére beda zorganizo-
wane w lecie h. r., rozpocznie sie dnia
12 lutego kurs teoretyczny, potgczony z
praktycznemi zajeciami przy szybowcu
(gimnastyka lotnicza)).



Konwencja lotnicza polsko-wegierska.
Dnia 28.XI. 31 r. podpisana zostata w Bu-
dapeszcie polsko-wegierska umowa o ze-
gludze powietrznej, normujaca ogoélne
stosunki lotnicze miedzy obydwoma pan-
stwami.

Poniewaz Wegry, podobnie jak Niem-
cy, nie nalezg do konwencji paryskiej
lotniczej z 1919 roku, wytonita sie ko-
nieczno$¢ unormowania stosunkow lotni-
czych ogélnych miedzy Polskg a Wegra-
mi.

Polska ratyfikowata konwencje buda-
pesztenska dn. 7.11. 1933 r., obecnie kon-
wencja ta zostata ratyfikowana przez
parlament wegierski.

W zwigzku z tern nalezy sie spodzie-
waé szybkiej wymiany dokumentéw raty-
fikacyjnych oraz wejscia tej konwencji
w zycle.

Ubezpieczenie cztonkéw P. W. Lot. —
Ustawa z dnia 19 marca 1932 r., ogto-
szona w Dzienniku Ustaw Nr. 26 z dnia
31 marca 1932 roku, przyznajgca czton-
kom P. W. Lot odszkodowanie w wy-
padku uszkodzenia ciata w czasie odby-
wania przepisanych ¢wiczen pod kierun-
kiem powotanych instruktoréw, ma by¢
w najblizszym czasie znowelizowana.
Rozszerzone mianowicie bedzie pojecie
uszkodzenia ciata oraz konkretniejsze
okreslenie okolicznosci wypadku, Kktore
dajg prawo do korzystania z ubezpiecze-
nia. Zaznaczy¢ nalezy, ze cztonkowie
P. W. Lot traktowani sg w dziedzinie
odszkodowan na prawach wojskowych
w stuzbie czynnej, zarzadzeniem Pan-
stwowego Urzedu Wychowania Fizycz-
nego i Przysposobienia Wojskowego
przystuguje im leczenie, w razie wypad-
ku choroby lub uszkodzenia ciata w cza-
sie czynnos$ci zwigzanych z ich wy-
szkoleniem, w szpitalu wojskowym na
koszt Panstwa.

Nowa taryfa pocztowo-lotnicza. Celem
umozliwienia szerokim sferom korzysta-
nia z poczty lotniczej, Ministerstwo Poczt
i Telegraféw z dniem 15 stycznia 1934 r.
znacznie obnizyto, jak wiadomo, optaty
za przewdz lotniczy przesytek listowych
i przekazéw pocztowych. Optaty te (poza
normalng optatg pocztowg) wynosza: w
obrocie wewnetrznym za kartke poczto-
wa 10 gr., za list do 20 gr. wagi i za prze-
kaz pocztowy 15 groszy; w obrocie euro-
pejskim za kartke pocztowg 20 Ilub 30
groszy, a za list do wagi 20 graméw 30 lub
40 gr., zaleznie od kraju przeznaczenia.

listowe moga by¢ nadawane
do wszystkich krajow

Przesytki
jako lotnicze —

KBONIKA

POLSKA

Swiata, paczki za$ tylko w obrocie z nie-
ktéremi krajami europejskiemi, a przeka-
zy pocztowe tylko w obrocie wewnetrz-
nym.

Lotnicze przesytki listowe nadawa¢c
mozna we wszystkich urzedach poczto-
wych, oraz wrzuca¢é do specjalnych
skrzynek poczty lotniczej.

Przewozy lotnicze w grudniu. Samolo-
ty Polskich Linij Lotniczych ,Lot" kur-
sowaty w grudniu na wszystkich linjach
przewidzianych rozktadem. W 272 lotach
samoloty przebyty dystans 66.425 km. i
przewiozty 424 pasazeréw, 3.817 kg. ba-
gazu, 10.104 kg. towardéw, 972 kg. poczty
i 786 kg. gazet.

Nowy lokal P. L. L. ,Lot*“. Z dniem
1 lutego biura Polskich Linij Lotniczych
,,Lot* przeniesione zostaty z ul. Mar-
szatkowskiej 138 do nowego lokalu w
drapaczu nieba ,Prudential House" na
pl. Napoleona Nr. 9. Obecny numer te-
lefonu 563.60.

Kurs instruktoréw lotniczych L.O.P.P.
Zarzad Giowny L. O. P. P. zorganizowat
Kurs Instruktorow Wydziatéw Lotniczych
dla Okregéw Wojewo6dzkich L.O.P.P.,,
ktérego otwarcie odbyto sie dnia 6 lute-
go r. b. w gmachu Zw. Zaw. Pracowni-
kéw Kolejowych R. P.

Uroczystego otwarcia Kursu dokonat
Prezes Zarzadu Gioéwnego gen. dyw. inz.
Leon Berbecki, ktéry w przemoéwieniu
inauguracyjnem podkreslit wielkie zna-
czenie kursu dla propagandy lotnictwa
ws$réd najszerszych warstw  spoteczen-
stwa, wzywajac uczestnikow do dotoze-
nia wszystkich staran przy przyswajaniu
sobie i zgtebianiu wiadomosci zdobytych
na Kkursie.

Na otwarciu obecni byli: Przewodni-
czacy Wydz. Lotn. i wiceprezes Zarz. Gt
L.O.P.P. pputk. inz. Czestaw Filipowicz,
Sekretarz Zarzadu Gt mjr. pil. Adam
Wojtyga, delegat M.S.Wojsk. pptk. dypl.
Walery Jasinski, wyktadowcy i kierow-
nictwo kursu.

Kurs zgromadzit 30 uczestnikéw z ca-
tej Polski i potrwa do kornca marca.

Program przewiduje szerokie omowie-
nie spraw zwigzanych z modelarstwem,
budowa lotnisk, akcji uSwiadamiajacej i
propagandowej, szybownictwa, P. W. lot-
niczego, sportu i konkurséw, stypendjow
lotniczych oraz popierania tworczosci i
prac naukowych.

Kierownikiem naukowym kursu jest
radca Adamowicz. Wyktadowcami m. in.
pp.: putk. Kwiecinski, dr. inz. Kluz, rad-
ca Piagtkowski, mjr. Wojtyga.

Na zakonczenie kursu uczestnicy uda-
dza sie do Polichna, aby zapoznac sie
praktycznie z szybownictwem.

Listonosze inkasuja sktadki L.O.P.P. —

Dazac do usprawnienia inkasa sktadek
cztonkowskich L.O.P.P., Zarzad Gidwny
L.O.P.P. uzyskat zgode Pana Ministra
Poczt i Telegraféw na inkasowanie tych
sktadek przez listonoszow.

W najblizszym Dzienniku Urzedowym
Ministerstwa Poczt i Telegrafow ukaze
sie rozporzadzenie Pana Ministra P. i T.,
nakazujgce urzedom i agendom poczto-
wym inkasowanie skitadek cztonkowskich
L.O.P.P. za posrednictwem listonoszow
na terenie catego Panstwa.

W ten sposob kazdy obywatel, bez za-
dnej straty czasu i najmniejszego ktopo-
tu, bedzie mogt wptaca¢ sktadki czton-
kowskie L.O.P.P.

Krosnienskiego Kota
Szybowcowego L.O.P.P. Krosno wybija
sie od szeregu lat w dziatalnosci lotni-
czej na terenie Komitetu Wojewddzkiego
L.O.P.P. we Lwowie.

Piekne lotnisko i szereg imprez $wiad-
czg o duzej zapobiegliwo$ci tamtejszego
Komitetu Powiatowego L.O.P.P.

Zywa dziatalno$¢ rozwija tez od szere-
gu miesiecy Koto Szybowcowe w Kros-
nie, powstate przy Komitecie Powiato-
wym.

Koto to wyszkolito instruktoréw szy-
bowcowych, przeprowadzito kurs teore-
tyczny dla swych cztonkéw, a nadto wy-
budowato szybowiec CWJ, ktérego uro-
czyste poswiecenie odbyto sie w ub.
mies. w potgczeniu z dekoracjg honorowg
odznakg L.O.P.P. zastuzonych dziataczy
Ligi z powiatu kro$nienskiego.

Z dziatalnosci

WIELKIE WYGRANE

padaja w kolekturze

J,. WOLANOW

to tez kto chce zdoby¢ majqtek

gra u WOLANOWA

CENTRALA:

Warszawa, Marszatkowska 154
rég Krolewski.ie]|j
Talefony 2-76-00, 2-76-04.

i ODDZIALY:
Bielanska 3, Nowy Swiat 33,
Nalewki 42, Targowa 40,
£t ODZ: ul Piotrkowska 11 i 72.

PABJANICE
LUCK: ul.

Konto P. K. O. Warszawa 18814.
Konto P. K. O. to6dz 141.795,

pl. Dabrowskiego 3.
JagiellonAska 87.
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Niemiecka linja pocztowa do Ameryki
Potudniowej. 3-go stycznia odbyt sie
prébny lot samolotu pocztowego Hein-
kel H-70, majacy na celu sprawdzenie
czasu, potrzebnego na dostarczenie pocz-
ty droga powietrzng z Berlina do Amery-
ki Potudniowej.

Wystartowawszy z Berlina, samolot
pierwszego dnia odbyt etap Berlin—Se-
villa, nastepnego za$ przeleciat do Las
Palmas na wyspach Kanaryjskich. 0g6-
tem transport poczty do Ameryki Potu-
dniowej trwat 13 godzin 25 minut efek-
tywnego lotu.

Towarzystwo Lufthansa zamierza jesz-
cze w lutym rozpoczg¢ loty pocztowe na
tej trasie.

Italska linja transatlantycka. Italja za-
mierza zorganizowaé¢ witasng linje komu-
nikacji lotniczo-pocztowej (w przysztosci
za§ — takze pasazerskiej) miedzy Rzy-
mem a Buenos-Aires. W zwigzku z tern,
juz obecnie czynione sg przygotowania
do prébnego przelotu na tym dystansie.

Trasa przewidziana dla przelotu prze-
chodzi¢ bedzie przez Casablanke, Thies

KOMUNIKACJA

Rozwdj Lufthansy. Prowizoryczne obli-
czenia ruchu pocztowego i pasazerskie-
go na linjach towarzystwa Lufthansa za
rok 1933 daty nastepujgce wyniki: w po-
rownaniu z rokiem 1932 wptywy ze
sprzedazy biletdow pasazerskich wzrosty
0 42%; optaty pocztowe i transportowe
przyniosty o 10% wiecej. Ilo$¢ kilome-
trow, obejmujaca linje lotnicze wytacznie
pocztowe, wzrosta o 45%, za$ obejmujaca
linje lotnicze pocztowo-pasazerskie —
0 14%. Sag to cyfry godne podkres$lenia,
zwtaszcza jesli sie zwazy og6lny zastoj
w handlu $wiatowym.

W roku 1934 towarzystwo Lufthansa
projektuje wprowadzenie na swych li-
njach szeregu ulepszen. Frzedewszyst-

kiem czas przelotow ma by¢ skrocony,
dzieki zaopatrzeniu linji w szybkie sa-
moloty ze specjalnem uwzglednieniem
Junkerséw Ju-52. Pozatem powsta¢ ma
szereg nowych linij ,,Express”, obstugi-
wanych przez samoloty Heinkel He-70 i
Junkers.

Z ciekawszych projektow na rok 1934
nalezy jeszcze wspomnie¢ o rozbudowie
oSwietlenia nocnego, o inauguracji we-
wnetrznych linji niemieckich, na ktérych
przeloty odbywac sie maja po kilka razy
dziennie, oraz o intensywnej pracy nad
rozwojem lin\j pocztowych, taczacych
Niemcy z Ameryka Potudniows.

w Dakarze, Porto Natal i Rio de Janeiro.
Zatoge wodnosamolotu pocztowego u-
tworzg znani piloci Lombardi i Mazotti,

radjotelegrafista Guilini oraz mechanik
Battaglia.
Maszyna przeznaczona do przelotu

prébnego, jest to Savoia-71 z trzema sil-
nikami Piaggio Stella, o mocy 370 KM
kazdy. Dane charakterystyczne samolotu
sa nastepujace: rozpieto$¢ 21,2 m, diu-
go$¢ — 14 m, powierzchnia nosna — 59
nr. Szybko$¢ maksymalna — 280 km g,
szybko$¢ podrozna — 230 km/godz. S-71
jest gdérnoptatem, konstrukcji drewnianej,
0 skrzydle tréjdzwigarowem, pokrytem
ptétnem. Kaditub i podwozie — z rur sta-
lowych chromo-molibdenowych.
Wodnosamolot ten 29 stycznia .1931 r.
pobit miedzynarodowy rekord wysokosci
z obcigzeniem 2000 kg, osiggajac 6540 m.

Zapasowe zhiorniki, umieszczone obec-
nie na poktadzie S-71, zwiekszg jego za-
sieg do 4.000 km. Zainstalowana réwniez
zostata stacja radiotelegraficzna oraz le-
zak, w celu umozliwienia zatodze odpo-
czynku.

Niemcy posiadajg obecnie 20 lotnisk,
catkowicie przystosowanych do lotow
nocnych. Sa to: Akwizgran, Berlin, Bonn,
Brunswik, Darmstadt, Dortmund, Dussel-
dorf, Essen, Frankfurt nad Menem, Han-
nower, Lipsk, Kolonja, Krolewiec, No-
rymberga, Lubeka, Hamburg, Mannheim,
Stuttgart, Monachjum i Stolp.

TECHNIKA |

Samoloty Klemm angielskie, budowane
w British Klemm Aircraft Co, osiggnety
nastepujace wyczyny: samolot dwumiej-
scowy ,,Swallow* o cigzarze catkowitym
650 kg, z silnikiem Salmson 75/80 KM,
szybko$¢ max. 160 km/g., podrozna 137
km/g., ladowania 60 km/g., putap 4800
m., zasieg 640 km; tenze samolot z sil-
nikiem Pobjoy 75/85 KM — szybkos¢
max. 170 km/g., podrézna 145 km/g., pu-
tap 5200, zasieg 6700 km; samolot 3-miej-
scowy ,,Eagle”“ z silnikiem Gipsy-Major
130 KM o ciezarze catkowitym 950 kg
rozwija szybko$¢ max. 240 km/g., po-
drézng 210 km/g., szybkos$¢ lad. 72 km/g.,
zasieg 1050 km; z silnikiem 6-cylindro-
wym, chtodzonym powietrzem, typu Na-
pier ,Javelin“ 155 KM, osigga szybkos$¢
max. 255 km/g., podrézng 255 km/g., lado-
wania 77 km/g., zasieg 1150 km, putap
5.600 m.

PRZEMYStL

Wyspy ptywajace na Atlantyku. Rzad
Stanéw Zjednoczonych wyasygnowat pot-
tora miljona dolaréw na budowe sztucz-
nej wyspy, ktoéra ma by¢ zakotwiczona
tytutem préby na trasie New York —
Paryz, na Atlantyku. Jezeli projekt sie
uda, wyspa zostanie rozbudowana do
wiekszych rozmiaréw.

Pozatem projektowana jest budowa
nastepnych wysp sztucznych na tej tra-
sie, odlegtych od siebie o 750 km. Koszt
budowy jednej wyspy wyniesie 6 miljo-
néw dolarow.

Loty nocne na linji Holandja — Indje.
Kompanja lotnicza KLM zaangazowata
na pét roku amerykanskiego specjaliste
Starka, ktéry w najblizszych dniach roz-
pocznie szkolenie personelu latajgcego
w lotach nocnych.

Przeszkolenie to stoi w Scistym zwigz-
ku z projektem towarzystwa KLM, ktdre
pragnie rozpocza¢ na linji Holandja —
Indje loty bez przerwy nocnej. Do pierw-
szej proby przygotowany jest wielki
czterosilnikowy Fokker F—35.

Anglja — Szwajcarja. Kompanja Im-
perial Airways w S$cistem porozumieniu
ze szwajcarskiem towarzystwem Swis-
sair w koncu lutego otwiera linje lotni-
czg pomiedzy Londynem i Saint Moritz.

Z Londynu do Zurichu pasazerowie
bedg przewozeni na samolotach Hera-
kles, z Zurychu za$, przechodzac pod o-
pieke towarzystwa Swissair, odbywaé
bedg dalszy lot do St. Moritz na trzy-
silnikowych Fokkerach.

Cena biletu w obie strony wraz z

mieszkaniem i utrzymaniem w czasie
trzydniowego pobytu w St. Moritz, wy-
nosi¢ ma okoto 44 funtéw, lub 748 fr.

szwajcarskich (okoto 1.300 ztotych).

D. H. 8 De Havilland ,Super-Dra-
gon“ z 4 silnikami Gipsy Six po 200 KM.

Jest to pochodna stawnego Dragon‘a
2-silnikowego, nastepnie 4-silnikowego z
Gipsy Major. Pierwsze loty probne zo-

staty dokonane w potowie stycznia. Za-
biera on 2 ludzi zatogi i 10 pasazerdw.
Szybkos$¢ podrézna ma wynosi¢ okoto
225 km/g.

Dragon wogdle jest pod wzgledem wy-
dajnosci aerodynamicznej samolotem wy-
jatkowym. Mimo, ze jest dwuptatem, czy-
li ptatowcem formuty przestarzatej po-
siada ciezar uzyteczny i wyczyny b
znaczne w poréwnaniu z mocg. Tiuma-
czy sig to b. starannem opracowaniem
aerodynamicznem  skrzydet.  Skrzydita
Super-Dragona majg ksztatt zwezajacy
sie rasowego jednoptatowca, przy wiel-
kiem rozstawieniu ptatow.



Dragony 2-silnikowe majg by¢ odtad
budowane réwniez z silnikami Six, co
im pozwoli na utrzymywanie sie w po-
wietrzu o mocy jednego silnika, przy cie-
zarze uzytecznym do 615 kg.

Amerykanski samolot turystyczny Kin-
ner ,Playboy4 z silnikiem Kinner R5
160 KM.

W zaktadach Kinner Airplane and Mo-
tor Corp. w Kalifornji, zostat ostatnio
zbudowany nowy, dwumiejscowy samolot
turystyczny. Konstrukcja mieszana — ru-
ry stalowe, drzewo, ptotno.

Miejsca obok siebie, w kabinie oszklo-
nej; dwuster kompletny.

Wymiary: rozpieto$¢ 8,85 m.,
7,37 m., wysoko$¢ 2,36 m.

Powierzchnia nosna 13,18 nr.

Waga wtiasna 622 kg., ciezar catkowi-
ty 985 Kkg.

Szybko$¢ max. 217, podrdzna 200.

Szybkos$¢ ladowania 88,5 km/g.

Putap praktyczny 4280 m.

Zapas paliwa na 5 godz.
nego, zasieg 1000 km.

dtugoscé

lotu podrdz-

Wodnoptat dalekiego wywiadu Short
z 2 silnikami Rolls-Royce ,,Kestrel*.

Gornoptat ze skrzydtami tamanemi w

miejscu zabudowania silnikéw.  Silniki
,,Kestrel“, chtodzone para.
Wedtug skapych danych, udzielonych

przez Air Ministry, ciezar catkowity ma
wynosi¢ okoto 8600 kg., rozpieto$¢ 18,3
metr.

Podobno szybko$¢ tego nowego wod-
noptatu ma przekracza¢ cyfre osiagnie-
tag dotychczas przez najszybsze wodno-
ptaty wojskowe angielskie.

Szybki samolot pasazerski Airspeed
»Courrierdt z silnikiem Armstrong-Sidde-
ley ,,Lynx" 200/240 KM.

Jest to ekonomiczny samolot transpor-
towy na 6-ciu pasazeréw (plus 1 pilot).
Dolnoptat cantilever. Skrzydio, o dwuch

podtuznicach skrzynkowych, drewniane,
kryte ptoétnem (jedynie krawedz natar-
cia kryta klejonkg). Kadtub drewniany
skorupowy (coque), jedynie cze$¢ przed-
nia i toze silnikowe — z rur stalowych
spawanych. Opierzenie drewniane, kryte
ptétnem. Podwozie chowane.

Wymiary: rozpieto$¢ 14,33 m, dtugosc
8,69 m, wysokos¢ 2,64 m. Najwieksza
gtebokos¢ skrzydia 2,7 m. Powierzchnia
nosna 23,22 m2

Ciezar wtasny 1002 Kg;
1768 kg.

Wyczyny z obcigzeniem 1587 kg: szyb-
kos¢ max. 261 km/g., szybko$¢ podrézna
230 km/g., putap 6400 m, zasieg z za-
pasem paliwa normalnym (przy szybko-
$ci podrdéznej) 1126 km. Zasieg ze zbiorn.
dodatk. — 1350 km.

ciezar max.

Nowy samolot mysliwski Morane M. S.
275 z silnikiem Gnome-Rhéne K. 9.

Samolot ten, bedacy ewolucjg konkur-
sowego typu 222 (konkurs lotnictwa woj-
skowego francuskiego na samolot my-
$liwski), rozni sie od niego silnikiem i
szeregiem szczegotow konstrukcyjnych;
jednem ze szczego6tow ciekawszych jest
zastosowanie zastrzatéow  skrzydtowych
jednoramiennych (monomat). W chwili
obecnej sg dokonywane na lotnisku Vil-
lacoublay préby w locie, dajgce, jak do-
tychczas, nadzwyczaj zadawalniajace wy-
niki. Cechg wyrézniajacg samolot jest

jego wielka zwrotno$¢ przy réwnoczes-
nej olbrzymiej szybkosci max., dochodzg-
cej podobno do 370 km/g. Inny egzem-
plarz tego ptatowca zostat zaopatrzony
w nowy silnik Hispano, typu armatko-
wego. Dotychczasowe proby sg pomysl-
ne, niezupetnie w porzadku jest dotych-
czas jedynie armatka.

Charakterystyk i blizszych danych
konstrukcyjnych narazie brak. Majg by¢
opublikowane w najblizszym czasie.

Samolot pocztowy towarowy Dornier
»DOoF4 z 2 silnikami Siemens Jupiter po
550 KM.

Samolot ten zostat zbudowany dla nie-
mieckich  kolei  panstwowych, Sladem
Ameryki Poétnocnej.

Skrzydto gdrne, semi-cantilever, szkie-
let duralowy, pokrycie ptétnem (z wy-
jatkiem krawedzi natarcia krytej bla-
chg).

Kadtug duralowy o pokryciu pracu-
jacem, z przedziatami towarowemi i pocz-
towym, z kabing pilotéw (dwuster, miej-
sca obok siebie).

Opierzenie duralowe, kryte ptétnem.

Silniki (2 Siem. Jup.) z reduktorem
obrotéw, $migto nastawne w locie. Zbior-
niki benzyny duralowe, w skrzydle, po-
jemnosci 1800 Itr.

Wymiary: rozpietos¢ 28 m, dtugosé
18,7 m, wysoko$¢ 55 m. Powierzchnia
no$na 111 m2

Ciezar wiasny 4770 kg, catkowity
8000 kg.

Szybkos¢ max. 250 km/g., podrdézna
220 kml/g.

Putap 4700 m. Promien dziatania 850
km (z zatogg 2 ludzi i z 2000 kg to-
waru) .

Nowy silnik De Havilland Gipsy Six
6-cio cylindrowy odwrécony.

Moc normalna 184 KM przy 2100
obr/min. Moc max. 205 KM przy 2350
obr/min. Waga catkowita 198 kg, jedno-
stkowa 0,965 kg/KM.

Cylindry, gtowice, ttoki i korbowody
oraz wiele innych czesci sg wymienne z
czeSciami Gipsy Major. Typ Six jest nie-
co diluzszy; odstepy miedzy cylindrami
zostaty  zredukowane do  minimum.
Iskrowniki sa przeniesione z czesci tyl-
nej pod karter. Gipsy Six tworzy blok

ogromnie zwarty, a jego powierzchnia
czotowa nie jest wiegksza, niz typu po-
przedniego.

Nalezy nadmienié¢, ze konstruktorem

jego, i wogole tworca silnikow lotniczych
szeregowych chtodzonych powietrzem ty-
pu Cirrus, Gipsy i Napier-Rapier jest
major F. B. Halford.

Silnik Gpisy Six bedzie zabudowywa-
ny na samolocie Leopard Moth i na nowe
D. H. Dragon 2- i 4-silnikowe.

Nowy silnik Pobjoy. Firma Pobjoy spe-
cjalizowana w silnikach lekkich i majg-
ca juz w swoim dorobku szereg rekor-
déw Swiatowych, pobitych przez samo-
loty francuskie i wioskie Il kat., przy-
gotowata do produkcji seryjnej 3 nowe
typy gwiazdziste 7-cylindrowe, a miano-
wicie:

Silnik ,,Cascade" bez reduktora, 70 KM
przy 2900 obr./min. Waga nieco mniej-
sza od silnika ,,R", wazacego 59 kg.

,,Cataracte®, naog6t podobny do silni-
ka ,,R“. Moc 80 KM przy 2900 obr./min.,
z reduktorem obrotow w stosunku 1:2.
Od typu ,,R" rozni sie niewielkiem po-
wiekszeniem mocy.

Silnik ,Niagara", réwniez z redukto-
rem, o mocy 90 KM przy 3200 obr./min.

Przygotowania Caudron4a do Challen-
ged. W zaktadach Caudrona w Paryzu
buduje sie samolot challenge‘owy, gor-
noptat 3-miejscowy z silnikiem Renault
,,Bengali“. Bedzie on posiadat szczeliny
Handley-Page i hamulec powietrzny
., Zap". Szybko$¢ max. spodziewana 240
km/g., szybko$¢ minimalna 65 km/g.

Masowa produkcja tanich samolotow.
W stanach Zjednoczonych przy Depar-
tamencie Handlu ma by¢ utworzona spe-
cjalna komisja, majaca na celu zbadanie
wszelkich mozliwosci masowej produkcji
dwuosobowego samolotu turystycznego
w cenie 700 dolaréw.

Powotana do zycia komisja w tej spra-
wie bedzie miata trzy zadania: 1) per-
traktacje z przedstawicielami przemystu
lotniczego, 2) badania techniczne silni-
kéw i ptatowcéw i 3) opracowanie ogol-
nego systemu sprzedazy wspomnianych
samolotéw. Departament Pracy Spotecz-
nej ofiarowat kredyt w wysokos$ci 500.000
dolarow na ten cel, widzagc w nim nader
wazki czynnik popularyzacji sportu lot-
niczego.

Nowy samolot stratosferyczny. Po
prébach Farmana i Junkersa, buduje sie
trzeci w Europie samolot tego przezna-
czenia, tym razem znéw we Francji, w
zaktadach Rene Couzinet, wg. konstruk-
cji inz. Bapt‘a. Samolot ten bedzie miat
kabine szczelng, podwozie chowane. Sil-
nik Hispano 12 Ybrs 886 KM, z reduk-
torem i ze sprezarka. Przypuszczalna
szybkos$¢ 360 km/g.



Samolot wys$cigowy amerykanski z sil-
nikiem angielskim. P. John Stack z Na-
tional Advisory Comittee ogtosit, w arty-
kule swym drukowanym w ,Journal of
the Aeronautical Sciences"”, projekt sa-
molotu majgcego rozwingé szybkos¢ 910
km/g. Bytby to jednoptat o skrzydle cat-
kowicie wolnoniosagcem (w $rodku gru-
bosci kadtuba). Silnik Rolls-Royce typu
»R" mocy 2300 KM. Start odbywatby sie
przy pomocy katapulty.

SPORT | TURYSTYKA

Projekt rekordowego lotu w linji pro-
stej. Francuscy lotnicy Codos i Rossi, be-
dacy w posiadaniu Swiatowego rekordu
dtugosci lotu w linji prostej (9.106,330
km), projektuja w najblizszym czasie no-
wy lot rekordowy w kierunku Ameryki
Potudniowej.

Rekord szybkosci na 1000 km. 7 stycz-
nia francuz L. Massotte pobit Swiatowy
rekord szybkoSci na przestrzeni tysigca
kilometrow, osiagajac $rednig szybkos¢
358.185 km/godz. Rekord zostal zdobyty
na samolocie Caudron, zaopatrzonym w
6-cio cylindrowy jednorzedowy silnik o
mocy 205 KM, Regnier, specjalnie skon-
struowany na zawody o Puhar Deutsch,
w ktérych to zawodach samolot brat u-
dziat.

Poprzednio rekord szybko$ci na dy-
stansie 1000 km nalezat do niemca Un-
tuchta. Ustanowiony byt na samolocie
Heinkel-70 z 630-konnym silnikiem i wy-
nosit 347,477 km/'godz.

Zawody na trasie Anglja—Australja.
Inzynierowie zaktadéw de Havilland u-
konczyli opracowanie planéw samolotu,
przeznaczonego do wielkich raidow, kto-
rego szybkos¢ maksymalna dochodzi do
320 km. Samolot ten przeznaczony jest
dla oséb, pragnacych wzig¢ udziat w lo-
cie konkursowym Anglja—Australja, zor-
ganizowanym z okazji stulecia powstania
miasta Melbourne‘u. Wspomniane zawo-
dy rozpoczng sie juz w pazdzierniku ro-

Licencja Packard‘a na paliwo ciezkie
bedzie prawdopodobnie zakupiona dla
Francji (Zaktady Gnome et Rhone).

Silnik Gnome Mistral Major 14 Krsd,
ze sprezarka, odbyt pomys$lnie prébe
dwunasto-godzinng na petnym gazie, roz-
wijajagc moc 1045 KM. Zuzycie paliwa
260 gr/KMgodz., smaru — 12,9 gr/KM
godz.

Tysigc godzin lotu bez przegladu do-
konato szereg samolotéw Hawker w an-
gielskiem lotnictwie wojskowem.

ku biezacego, tak, zeby przylot zawodni-
kéw do Melburne zbiegt sie ze $wietem
stulecia.

Samolot de Ha\dllanda kosztowaé¢ be-
dzie okoto 5.000 funtéw. James Mollison
zamowit juz jeden tego typu.

Lot Kingsford Smitha. Komandor sir
Charles Kingsford Smith nie odpoczywa
na laurach, chociaz ma ich sporo. Obec-
nie raz jeszcze odbyt lot z Australji do
Nowej Zelandji, uzywajgc do tego celu
swego starego jednoptata ,Krzyz Potu-
dniowy* (z trzema silnikami  Wright
Whirlwind).

Wystartowawszy 13 stycznia z Sydney,
Smith po 15 i p6t godzinach lotu w bar-
dzo ciezkich warunkach atmosferycz-
nych, wylagdowat w New Plymouth, po-
krywajac przestrzen 2.300 km.

W locie tym towarzyszyli Kingsford
Smithowi: lotnik Taylor i mechanik Stan-
nage.

Utatwienia dla pilotéw sportowych w
Stanach Zjednoczonych. W celu rozwoju
sportu lotniczego i zwiekszenia ilosci o-
s6b umiejacych lata¢, w Stanach Zjed-
noczonych zostat ustanowiony specjalny,
o wiele tatwiejszy do osiagniecia, dyplom
pilota. Do otrzymania wspomnianego dy-
plomu wystarczy 25 godzin samodziel-
nych lotéw. Posiadacz takiego dyplomu
nie ma prawa lata¢ z pasazerami i nie
moze przewozi¢ towardw za optata.

LOTNICTWO WOJSKOWE

Grupowy przelot wodnosamolotéw a-
merykanskich. Szes¢ wodnosamolotow
Consolidated typu P2—YI, nalezacych
do amerykanskiej marynarki wojskowej,
odbyto w styczniu roku biezgcego bar-
dzo udany lot bez lgdowania na prze-
strzeni San Francisco — Wyspy Hawaj-
skie.

Start do lotu grupowego nastapit 9-go
stycznia z San Diego, wielkiej bazy
morskiej na wybrzezu Pacyfiku. 10-go
stycznia rozpoczat sie witasciwy lot z za-
toki San Francisco. Trwal on ogo6tem
24 godziny 20 minut. W tym czasie zo-
stata pokryta przestrzen 3.800 km. ze
$rednig szybkoscig 156 km/godz.

Eskadra wodnosamolotéw pozostawa-
ta pod dowddztwm komandora Knafler
Mc. Ginnis.

Sze$¢ wspomnianych wodnosamolotéw
brato udzial we wrze$niu roku ubiegte-
go w grupowym locie do Coco Solo w
Panamie, o czem pisaliSmy w swoim cza-
sie.

Aby podkresli¢ sukces
ostatnim locie eskadry amerykanskiej,
nalezy przypomnie¢, ze najdtuzszy etap
bez ladowania odbyty przez italskg es-

osiggniety w

kadre w czasie jej lotu transatlantyckie-
go, wynosit 2.400 km. (Islandja — Labra-
dor), a S$wiatowy rekord diugosci lotu
dla wodnosamolotéw, bedacy obecnie w
posiadaniu francuskiego Latecoere
»Krzyz Potudniowy"”, wynosi 4.400 km.

Lotnictwo morskie Stanéw Zjednoczo-
nych liczy 23 wodnosamoloty typu P2—
YI; 21 za$ samolotéw P2—Y2 jest o-
becnie w trakcie budowy; sa one prze-
widziane w programie zbrojen na rok
1934.

Koszt wojskowego raidu do
francuskiej. Francuskie
lotnictwa opublikowato dane, tyczace
sie afrykanskiego raidu ,.Czarnej Eska-
dry". Wedtug tych danych lot eskadry
generata Vuillemina kosztowat 4.400,000
frankow.

Przy okazji nalezy wspomnieé, ze raid
transatlantycki marszatka Balbo koszto-
wat ltatlje 7.442.000 liréw, czyli 10 mil-
jonow frankow.

Rozbudowa baz dla wodnosamolotow
w Anglji. Brytyjskie ministerstwo lotni-
ctwa projektuje zatozenie pomocniczej
bazy dla wojskowego lotnictwa morskie-
go na rzece Foyle, w poblizu London-

Afryki
ministerstwo

derry (Irlandja). Znajdzie tam pomiesz-

czenie dziesie¢ wodnosamolotéw  typu
,,Short".
Podobne bazy pomocnicze majg po-

wsta¢ jeszcze w szesciu innych miejsco-
wosciach.

Anglja wprowadza autozyra do eskadr
towarzyszacych. Angielskie  minister-
stwo lotnictwa zamodwito dziesie¢ auto-
zyro typu C—30—P, celem wprowadze-
nia ich do lotnictwa wojskowego. Po
odbyciu probnych lotéw, autozyra zo-
stang przydzielone do eskadr towarzy-
szacych. Rowniez kierownictwo arty-
lerji otrzyma jedno autoZyro, celem wy-
zyskania go do obserwacji i Kkorygacji
ognia artyleryjskiego.

ROZNE

Nowy stratostat sowiecki. Profesor a-
kademji leningradzkiej, Motczanow, opra-
cowuje projekt budowy stratostatu, zao-
patrzonego w przyrzady catkowicie au-
tomatyczne, kierowane z ziemi przy po-
mocy fal radjowych.

Projekt profesora Motczanowa zostat
w zasadzie przyjety przez rzad sowiecki,
odpowiednie kredyty na ten cel zatwier-
dzone i w Leningradzie rozpoczety sie
prace przygotowawcze do budowy nowe-
go stratostatu bez zatogi.

W Instytucie Radjowym znajduje sie
na ukonczeniu budowa licznika jonéw do
badan promieniowania kosmicznego.
Rowniez i ten aparat moze by¢ obstugi-
wany z ziemi za posrednictwem radja.

Stratostat Motczanowa ma by¢ gotéw
do lotu juz na wiosne roku biezgcego.

Loty na plecach. Lotnik amerykanski
Burcham ustanowit nowy rekord czasu
lotu na plecach, utrzymujac sie w tej po-
zycji 4 godziny i 5 minut. Niedawno
witoch, Falconi, odbyt lot na plecach,
trwajgcy 3 godziny i 6 minut.

Katastrofa balonu sowieckiego. So-
wiecki balon stratosferyczny ,,Ossoawja-
chim", na ktérym 30 wrzes$nia 1933 r. zo-
stat nieoficjalnie pobity Swiatowy rekord
wysokos$ci przez osiggniecie 17.200 me-
trow — 30 stycznia roku biezacego do-
konat nowego lotu, tym razem zakonczo-
nego tragicznie.

Wkrotce po starcie, ktory miat miejsce
0 godz. 9.07, zatoga balonu nadata przez
radjo wiadomos$¢, ze znajduje sie na wy-
sokosci 20.600 metréow (o godz. 11.50).
Od tej chwili balon miat sie juz zaczaé
znizac.

Naprézno jednak oczekiwano lgdowa-
nia stratostatu, wsérod wzrastajagcego nie-
pokoju o los zatogi. Wreszcie przedsie-
wzieto poszukiwania i odnaleziono w o-
kolicach Moskwy urwang gondole ze
zmasakrowanemi ciatami cztonkéw wy-
prawy stratosferycznej. Powodéw tej ka-
tastrofy wtadze sowieckie dotad nie u-
miaty wyjasnic.

Samolot Lindbergha w muzeum. Pan-
stwo Lindberghowie ofiarowali Muzeum
Przyrodniczemu Stanoéw Zjednoczonych
swo6j samolot Lokheed-Sirius, na ktérym
odbyli niedawno lot przez Atlantyk z A-
meryki do Europy i z powrotem. Silnik
samolotu miat za soba niespetna 250 go-
dzin pracy w powietrzu.



LIST Z FRANCJI

Powody katastrofy ,,Emeraude”

Paryz, 26A.1934

W chwili, gdy Paryz lotniczy Swie-
towat rado$nie powrdt eskadry Vuille-
min‘a, nadeszta wiadomos$¢ o tragicz-
nej katastrofie najwiekszego statku po-
wietrznego cywilnej floty lotniczej
Francji, Dewoitine D-332 ,Emerau-
de*.

Min. Cot posSpieszyt wprost z ban-
kietu na ratuszu paryskim na miejsce
katastrofy, odwotujagc na znak zatoby
wszystkie dalsze przyjecia na cze$¢
dzielnej eskadry.

Samolot ,,Emeraude” byt w drodze
powrotnej z probnej podrézy do Saigo-
nu, po ktoérej miat by¢ wprowadzony
do regularnej stuzby komunikacyjnej na
linji Francja— Indochiny. Miat on juz
za sobg ponad 130 godz. lotu, w tem
kilka przelotow rekordowych; jego pi-
lot, p. Launay, byt starym wyga linjo-
wym, majgcym wylatanych 8 tys. go-
dzin. Samolotem tym wracato z Indo-
chin kilku pasazerow wysokiej marki:
gubernator Indochin Pasquier ze swo-
im adjutantem, szef lotnictwa cywil-
nego w min. lotnictwa dyr. Chaumie z
zong, jeden z dyrektoréw Air-France,
stynny pilot wojenny  Nogues i inni.
Na ostatnim etapie podrézy (Lyon—
Paryz) samolot wpadt w nadzwyczaj
silng burze $niezng. Burza i zapadajaca
noc dokonaty dzieta zniszczenia. Samo-
lot rungt po diuzszych zmaganiach z
zywiotem (obserwowanych przez licz-
nych mieszkancéw tego miasteczka) w
Corbignyi z wysokosci 150 m. Dzato
sie to okoto godz. 19.30. Z faktu, ze
pét godziny przed upadkiem samolot
znajdowat sie na wysokosci 1600 m.
mozna wnioskowac, ze pilot wobec nie-
moznosci  wydarcia sie rozpetanemu
zywiotowi, usitowat lgdowaé¢ — nie-
stety bezskutecznie. Zastanawiajgcem
byto znalezienie w odlegtosci 2 km. od
miejsca katastrofy lotek i tylnego keso-
nu skrzydta. W dyskusji nad przyczyng
katastrofy wyrazano m. in. przypusz-
czenie, ze byto nig zetkniecie sie ptatow-
ca w czasie lgdowania z linjg pradu o
wysokiem napieciu (ptatowiec bowiem
na ziemi sptonat). Podejrzewano réw-
niez, opierajac sie na relacjach wi-
dzéw, wybuch ognia na samolocie.
Mowiono o wibracji skrzydet i steréw,
mozliwej przy konstrukcji jedno-dzwi-
garowej o tak duzej rozpietoSci. Do-
chodzenia (przeprowadzone z polece-
nia min. lotnictwa przez specjalng ko-

misje techniczng spowodowaly po-
wziecie szeregu decyzyj i znalazly
swéj wyraz w oficjalnym raporcie dla
ministra.

Komisja widzi przyczyne Kkatastrofy
przedewszystkiem w niedostatecznosci
(przestarzatosci) regulaminéw C. 1. N.
A., wedtug ktorych sg wykonane proby
obcigzenia statycznego dla samolotow
komunikacyjnych. W mys$l wnioskow
komisji, wymagane przez C. | N.
A. wspotczynniki obcigzenia sg niewy-
starczajace dla wspotczesnych, bardzo
szybkich samolotéw komunikacyjnych
(ktérych krytyczne warunki lotu moga
by¢ zupetnie zblizone do tych, na jakie
s liczone — z duzo wyzszemi spol-
czynnikami — samoloty mysliwskie lub
rekordowe). Nie uwzgledniajg one —
poza réznicami w ciezarze samolotu —
takich czynnikéw, jak szybko$¢ maksy-
malna lub obcigzenie na jednostke mo-
cy (przy$pieszenia). Odtworzony na
podstawie przestanek komisji, jak tez
i samego konstruktora, inz. Dewoitine,
przebieg katastrofy byt prawdopodob-
nie nastepujacy: samolot, podchodzac
do lgdowania, wpadt w ogromnie silny
prad wstepujacy i znalazt sie nagle w
warunkach podobnych do tych, jakie
powoduje wyréwnanie samolotu po
gwaltownem pikowaniu. Nastgpito sil-
ne ugiecie przecigzonych skrzydet (z e-
wentualnoscig  wibracji), wyrwanie
lotek i koncowej czesci tylnego kesonu
jednego skrzydta, ¢éwier¢ beczki i spi-
kowanie ptatowca. Zdaje sie jednak, ze
gtownym czynnikiem katastrofy byta
lekkomysInos¢ pilota i (badz co badz)
niektérych fachowych pasazeréw. Do-
sy¢ niepostrzezenie przeszedt fakt, ze
w czasie lgdowania w Gwadar (w In-
djach) zostato uszkodzone podwozie,
co mogto i co spowodowato prawdopo-
dobnie pewne ostabienie wigzan skrzy-
dtowych. Po drobnych reparacjach
dokonanych na miejscu samolot ruszyt
w dalszag droge. Meldunek meteorolo-
giczny w Lyonie zapowiadat fatalne

warunki atmosferyczne na trasie, a z
Bourget podobno telefonowano (nie-
stety juz po odlocie) o niebezpiecz-
nych warunkach lgdowania na tem lot-
nisku. Pilotowi, $wiadomemu swej od-
powiedzialnosci, nie wolno byto, wo-
bec niepewnosci co do stanu konstrukcji
po wypadku, lecie¢ dalej w podob-
nych warunkach. Komendant portu
lotniczego nie miat prawa w tych wa-
runkach wypusci¢ w droge samolotu
komunikacyjnego. Ale pasazerowie
chcieli by¢ moze na bankiecie Vuille-
min‘a w Paryzu, dygnitarze lotnictwa
chcieli sie popisa¢ przed gubernatorem
niezawodnos$cig pieknej maszyny. Wiec
nalegali na pilota. Przeczulona zapew-
ne ambicja zawodowa wzieta gore nad
sumienno$cia zawodowa. Bo jakzez tu
nie lecie¢, gdy ,,patron“ nalega i to w
dodatku, gdy ten patron jest stynnym
lotnikiem i gotow sumienno$¢ wzigé za
brak odwagi. Oto tragiczny splot okoli-
cznosci towarzyszacych katastrofie ,,E-
meraude*. Duzg doze prawdy zawie-
rato zapewne zdanie Kktérego$ dzienni-
ka, ze gdyby nie dygnitarze na samolo-
cie, nie bytoby katastrofy ,,Emeraude”.
Pragnatbym tu doda¢ jeszcze pewng
uwage, nasuwajaca sie przy tej okazji.
Ot6z niezrozumialem jest, dlaczego pa-
sazerowie zndw nie byli wyposazeni w
spadochrony. Stwierdzono, ze samolot
krazyt przez dtuzszy czas nad Corbigny
szukajac jakiej mozliwosci lgdowania.
Gdyby pasazerowie posiadali spado-
chrony, ,Emeraude“ bytby wprawdzie
stracony, ale dziesie¢ istnien ludzkich
bytoby uratowanych (chociazby nawet
byty jakie rece czy nogi potamane).
Sto kilkadziesigt kilogramoéw (10 spa-
dochronéw) zaoszczedzonego ciezaru
nie powinno i nie moze réwnowazy¢
zycia ludzkiego. | nad tem nalezatoby
sie zastanowi¢, bo nie jest to pierwszy
tego rodzaju wypadek (niedawno po-
dobny wypadek na ,Imperial Air-
ways“) ryzykowania zycia ludzkiego
dla obnizenia o utamki grosza kosztéw
tonno-kilometra. Decyzje powziete w
wyniku przeprowadzonych dochodzen
przez min. lotnictwa idg w Kierunku:
usprawnienia stuzby meteorologicznej,
ustalenia odpowiedzialnosci komendan-
tow portéw lotniczych za nieprzestrze-
ganie przez pilotéw komunikacyjnych
warunkow bezpieczenstwa, ogranicze-
nie lotéw nocnych w razie niekorzyst-
nych warunkéw atmosferycznych, wy-
pracowanie nowych regulaminéw dla
prob statycznych (bardziej dostosowa-
nych do warunkéw pracy i rodzaju
konstrukcji samolotu) i w koncu opra-
cowanie i udoskonalenie metod pilota-
zu $lepego.

T. C. Karpinski



Zbrojny Czyn Two0j, Wodzu, przywrocitk nam wolno$¢ ojczystych przestworzy i pozwolit rozwing¢ sie
w nich polskim skrzydtom.

Dzieki Ttvej olbrzymiej pracy Budowniczego, idgc $ladem Twych nauk — odrzucajgc mysl o niemozli-
wosci i nie uciekajac sie do pomocy obcych, - staneliSmy z naszym dorobkiem w pierwszym szeregu krajow
przodujacych w lotnictwie.

W dniu Twych Imienin racz przyjaé, Panie Marszatku, wyrazy hotdu, gorgcej wdziecznosci i dalszej

wiernosci Tieym wielkim wskazaniom.

19.U1 1934.
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