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W debacie budzetowej w Sejmie i Senacie, przy rozpatrywaniu budzetu Ministerstwa Komunikacji,

omoéwione zostato

takze lotnictwo cywilne.
senatora inz, Jerzego lwanowskiego z dn. 28,11.34.

Ponizej podajemy stenogram interesujgcego przemoéwienia
Mowe sejmowsa, wygtoszong przez posta Jana Ru-

dowskiego, podat ,Lot i O. P, L, G. Polski® w Nr, 5 zr. b

Wysoka lIzbo. Rozwdj stosunkéw gospodarczych i
politycznych $wiata w $redniowieczu charakteryzuje
daznos$¢ wielkich narodéw do opanowania morza
i zdobycia krajéow zamorskich. Panowanie nad wiel-
kiemi szlakami morskiemi, wigzgcemi odlegte lady
zapewniaty nieobliczalne korzysci materjalne i poli-
tyczne i decydowaty o znaczeniu i potedze danego na-
rodu. Dzi§ w epoce nowych wynalazkéw, ktére daja
ludzko$ci mozno$¢ panowania nad nowym zywiotem,
te narody, ktore opieraty rozw6j swej potegi i dobro-
bytu na opanowaniu morza, jak Anglicy, Holendrzy,
Niemcy, starajg sie z niemniejszg energja owtadngc
oceanem powietrznym.

Wiemy, jak dotkliwie zemS$cita si¢ na nas historja
za zaniedbanie problemu morskiego w czasach przed-
rozbiorowych. Pamietajmy, by historja rzeczywiscie
pozostata dla nas ,,magistra vitae“, bySmy w tern no-
wem zagadnieniu, stojgcem przed narodami Swiata,
mogli zajg¢é odpowiednie miejsce.

Ocean powietrzny jest bezbrzezny, lecz ilos¢ i kie-
runek wielkich szlakow, taczacych najwieksze osSrod-
ki swiata jest $cisle okreSlony i o te szlaki toczy sie
obecnie walka pomiedzy narodami $wiata. W walce
tej osiagneliSmy o tyle pomysine rezultaty, ze panu-
jemy nad przestrzenig powietrzng ponad naszym te-
rytorjum paristwowem. Jezeli chodzi o ekspansje na
zewnatrz naszych granic, to tu mysl przewodnia na-
szego lotnictwa powinna by¢ zwroécona przedewszyst-
kiem w kierunku, usprawiedliwionym przez geogra-
ficzne potozenie Polski, ktére charakteryzuje sie jako
przeciecie dwoéch wielkich szlakéw handlowych, od
wiekow istniejgcych jako magistrale wymiany han-
dlowej i kulturalnej.

Jezeli chodzi o te nasza ekspansje, to od poczatku
istnienia niepodlegtego Panstwa czyniliSmy wysitki,
azeby umiesci¢ sie na tych szlakach. Jednak dopiero
od roku 1928, kiedy w tonie Ministerstwa Komunika-
cji i z jego inicjatywy powstata nowa organizacja han-
dlowo - komunikacyjna ,Polskie Linje Lotnicze
,Lot“, od tego czasu mozemy powiedzie¢, ze nasza
polityka komunikacji lotniczej weszta na tory trwa-
tego rozwoju i programowej, celowej ekspansji.

Jezeli chodzi o rozw6j lotnictwa cywilnego, to ma-
terjat demobilizacyjny, ktéry pozostat po wojnie po-
stuzyt w znacznym stopniu do rozwoju cywilnego
lotnictwa. Lecz wkrdétce juz lotnictwo cywilne zaczy-
na sie uniezaleznia¢é od wojska. Staje sie ono funkcja
panstwowga dla zaspokojenia pewnych okres$lonych
potrzeb gospodarczych i kulturalnych, rozwija sie
samo przez sie i staje sie potezng dzwignig rozwoju
wspoétzycia wspoétczesnych narodéw cywilizowanych.

W chwili obecnej lotnictwo cywilne ma niemniej

donioste znaczenie niz wojskowe, wigzac sie z niem
Scistemi wiezami tak, jak wigze sie z sobg kazdy

dziat gospodarki w wielkiem panstwie
wspobtczesnem.

Lotnictwo cywilne i sport lotniczy, ksztatcac wielka
ilos¢ pilotéw, jest naturalng rezerwg dla wojska, kto-
re moze w niem czerpa¢ materjat techniczny i mater-
jat ludzki w czasie wojny. Lotnictwo i sport lotniczy
propagujac zagadnienia lotnicze,Nstwarzajg nastawie-
nie lotnicze w szerokich masach ludnosci. Widzimy,
ze to nastawienie wzrasta z roku na rok. Widzielismy
w czasie ostatniego Challenge‘u, ze masy juz to nasta-
wienie mialy, a przelot kapitana Skarzynskiego przez
Atlantyk w roku zesztym jeszcze wiecej podniost en-
tuzjazm dla lotnictwa. | mozna powiedzieé, ze w
chwili obecnej lotnictwo weszto w psychike mas pol-
skich; masy te juz wczuwajg sie w nasze problemy
i ambicje lotnicze, juz je uwazajg za co$ swojego, za
co$ bliskiego. Pod tym wzgledem jest to wielka zdo-
bycz, gdyz moze najtrudniejszag rzeczg jest przetama-
nie pewnego oporu, pewnej biernosci szerokich mas
ludnosci.

Przechodzgc do budzetu lotnictwa cywilnego, musi-
my zauwazy¢, ze w ciggu 5-lecia, od 1929 r. do roku
obecnego, poszczegélne sumy preliminowane na lot-
nictwo cywilne wulegaty stopniowemu zmniejszaniu.
Najwyzsza suma byta preliminowana w r. 1929 —
13.300.000 zt., spadita w latach nastepnych sukcesyw-
nie poprzez 12 milj., 11.800.000, 9.000.000, 11.700.000
zt. w r. 1933, do sumy 13.699.000 zt. w obecnym bu-
dzecie. Suma ta jest napozor wyzszg od zesztorocznej,
wyzsza dlatego, iz przypadt nam w honorze obowig-
zek urzadzenia miedzynarodowych zawodoéw samo-
lotow turystycznych, Challenge 1934 r., i na koszty
zwigzane z organizacjg tych zawodow preliminowane
jest 1.900.000 zt. Jednakze, analizujgc powyzsze cy-
fry budzetowe, musimy skonstatowa¢ konsekwentnie
przeprowadzong tendencje oszczednos$ciowg, odbija-
jaca sie na wysokosci sum zmniejszanych z roku na
rok. Tendencja ta jest catkowicie przeciwna z temi
tendencjami, ktére zauwazamy w innych panstwach
cywilizowanych Europy i Ameryki. Wzrost wydatkow
budzetowych innych panstw na lotnictwo (wojskowe
plus cywilne) jest znaczny. llustrujg to nastepujace
cyfry.

Anglja wydata na lotnictwo w roku 1929 2.400 mil-
jonoéw frankéw fr. Podniosta ten budzet w roku 1932
do 2.699 miljonéw frankéw fr., konstatujemy przyrost
16%

Stany Zjednoczone podniosty swdj budzet z 2.136
miljonéw do 2.650 filjonow fr. fr., czyli zwiekszyty
wydatki o 24 %.

Francja zwiekszyta swoj budzet na lotnictwo z su-
my 1.770 miljonéw do 2.130 miljonéw fr. fr., czyli
0 20 %.

Niemcy z sumy 472 miljonéw zwiekszyty do 536
miljonow fr. fr. czyli o 14%,

panstwowej



My pozostaliSmy na ostatniem miejscu, a raczej
spadliSmy o kilkaset odsetek (okoto 3%).

Cyfry wydatkéw na lotnictwo cywilne w innych
panstwach cywilizowanych sg catkiem niewspoéimier-
ne z naszemi wydatkami. Stany Zjednoczone w roku
1932 wydaty 900 miljonéw fr. fr., co stanowi obcig-
zenie na gtowe ludnosci 6,5 fr. fr. Zwigzek Sowiecki
wydat 360 miljonéw fr. fr., co stanowi obcigzenie na
gtowe ludnosci 2 i pdét fr. fr. Niemcy wydaty 294 mil-
jony fr. fr.,, co wynosi na gtowe 4 i po6t fr. fr. Francja
wydata w roku 1931 — 276 miljonéw, a w roku 1933
— 462 miljony fr fr.,, co stanowi obcigzenie w roku
1931 na gtowe ludnosci 6,70 fr. fr. Polska wydata 35

miljonéw fr fr., — obcigzenie na gtowe wynosi 1,1 fr.
fr. Widzimy, ze i w tej liscie wydatkéw na lotnictwo
stoimy na szarym koncu.

Rozumiemy doskonale, ze w ciezkiej chwili kryzysu,
w chwili oszczednos$ci przymusowej, restrykcje bu-
dzetowe musiaty dotkna¢ rowniez i tak wybitnie ko-
nieczne wydatki, jakiemi sg wydatki na lotnictwo.
Lecz zachodzi pytanie, czy wydatki te posréd innych,
niezbednych koniecznos$ci panstwowych nie nalezato-
by przestawi¢ na wiecej czotowe miejsce i wiecej
opancerzy¢ je od tej oszczednosci niezbednej, ktora
jest w tej chwili linjg wytyczng naszej gospodarki.

Jezeli chodzi o cyfry, ktére przed chwilg wskaza-
tem, to cyfry wydatkéw na lotnictwo, podawane przez

Niemcy, sg w wysokim stopniu niedostateczne. Suma
300 milj. frankéw jest cyfra preliminowang przez
rzad Rzeszy, jednak nie wzieto tu pod uwage wydat-
kow poszczegdlnych krajow i samorzadow. Jak wiel-
kie sg te wydatki, wnioskowa¢ mozemy z niektorych
fragmentéw, przedostajgcych sie do prasy, miedzy
innemi ze sprawozdania z budowy lotniska w Berli-
nie, w Tempelhofie, na ktérag to budowe skarb dat
20%, kraje 25%, a miasto Berlin 55%. Widzimy wiec,
ze cyfry ogtaszane przez Niemcy musiatyby ulec po-
waznej korektywie wzwyz.

Przewazajgcg cze$¢ wydatkéw, przeznaczonych
na lotnictwo cywilne, wynosza subsydja udzielane

poszczegélnym linjom komunikacyjnym. Lotnictwo
cywilne, jako nowy rodzaj komunikacji, spotyka sie
z wielkim oporem w tradycji, przyzwyczajeniu i oba-
wach szerokich mas publicznosci. Do $wiadomosci
publicznosci nie przenikneto jeszcze przeswiadczenie
0 korzysci tego nowego $rodka komunikacji i dlatego
prawie wszystkie linje lotnicze na calym S$wiecie sa
deficytowe. My réwniez w swoim budzecie przezna-
czamy na subwencje okoto 7 milj. ziotych. Jest to
subwencja minimalna w poréwnaniu z temi, ktore da-
ja inne panstwa, wiec: Francja 170 milj. w r. 1932, 189
milj. w r. 1933; Niemcy 164 milj. i 213 milj.

Wyzej podane, w wysokim stopniu skromne cyfry,
pozwalajag przy umiejetnej organizacji, a przede-






wszystkiem przy niewypowiedzianym entuzjazmie na-
szych pracownikéw lotnictwa i niepowszedniej energji
i talencie kierownikéw doprowadzi¢ stan lotnictwa do
bardzo wysokiego poziomu. Do$¢ powiedzieé, ze —
chwata Bogu — w ciggu tych ostatnich lat nie mielis-
my na naszych linjach powazniejszego wypadku i bez-
pieczenstwo pasazeréw jest doprowadzone do mo-
zebnych, znanych wspétczesnej technice granic, a re-
gularnos¢ lotow dochodzita w roku ubiegtym do
97,6% ; wyzyskanie pojemnosci taboru jest wyzsze,
anizeli gdzieindziej, bo wynosi 42% dopuszczalnego
obcigzenia.

Jesli chodzi o poszczego6lne linje, to przedewszyst-
kiem musimy skonstatowa¢, ze rozwoj lotnictwa we-
wnatrz kraju zostat uskuteczniony na tych linjach,
ktére stanowig odcinki wielkich szlakow komunika-
cyjnych, posiadajgcych znaczenie miedzynarodowe,
a wiec zblizajgcych sie do naszych stacyj granicznych.

Jesli bedziemy w dalszym ciggu przyjmowac¢ pod
uwage nasze potozenie geograficzne i jego znaczenie
dla gospodarki $wiatowej, to musimy skonstatowac,
ze dwa wielkie kierunki przedewszystkiem intereso-
wac¢ nas powinny w rozwoju naszej komunikacji: kie-
runek poétnocno - potudniowy i zachodnio - wschodni;
kierunki ktére juz w wiekach starozytnych stanowity
wielkie szlaki wymiany gospodarczej. Jezeli chodzi
0 pierwszy kierunek — pdinocny, to zrobiliSmy bar-
dzo duzo dla jego rozwoju. W tej chwili posiadamy
linje komunikacyjng, zaczynajgcag sie w Tallinnie,
biegngcg przez Ryge, Wilno, Warszawe, Bukareszt,
Sofje do Salonik, dtugosci okoto 3.000 kilometrow.
Jest to linja najdtuzsza w Europie i obstugiwana, by¢
moze, ze najlepiej. Linja ta w przysztym swoim roz-
woju musi by¢ uzupetniona, przedewszystkiem uzu-
petniona przez potaczenie z potnocnemi, wielkiemi
oSrodkami gospodarczemi i kulturalnemi, jakiemi sg
Sztokholm i Kopenhaga. Bedziemy tu mieli do czy-
nienia z przelotem nad morzem.

O ile jesteSmy catkowicie przystosowani i catkowi-
cie opanowalisSmy lotnictwo nad ziemig, o tyle nie ma-
my jeszcze dostatecznego dosSwiadczenia w lotnictwie
nadmorskiem. Przypuszczam, ze ustalenie tgcznosci
lotniczej z temi dwoma punktami bedzie wymagato
wiekszych kosztow, wiekszych trudnosci, — i dlatego
tez przypuszczam, bedzie musiato byé odtozone na
dalszy plan.

Natomiast nieodzownem jest potgczenie juz w tej
chwili Sofji z Konstantynopolem i uzyskanie portu
lotniczego dla naszej bandery lotniczej, na granicy
z Azja. Potgczenie to da nam kontakt z linjg, majaca
tacznos¢ dalej z Bliskim Wschodem, z Persjg i z In-
djami Brytyjskiemi. Jednocze$nie wypadki politycz-
ne tego roku pozwolg nam na rozwdj drugiego kie-
runku zasadniczego, a mianowicie rozszerzenia naszej
komunikacji na zachod i wschod. Panowie wiedzga, ze
21 stycznia r. b. podpisalismy konwencje lotnicza
z Niemcami. Konwencja ta da nam mozno$¢, na zasa-
dzie wzajemnosci, doprowadzaé nasze samoloty do
Berlina. Z drugiej strony w tej chwili tocza sie per-
traktacje ze Zwigzkiem Sowieckim, przypuszcza¢ na-
lezy, ze zostang one pomys$lnie zakonczone, a wow-
czas bedziemy mieli moznos$¢ rozciggniecia naszych
linij lotniczych az do Moskwy. W ten sposéb drugi
wielki odcinek zachodnio - wschodni bedzie obsadzo-
ny przez nasze lotnictwo.

Podkresli¢ nalezy, iz wszystkie nasze samoloty ko-

munikacyjne sg albo beda w najblizszych miesigcach
produktami naszych wytwérni krajowych.

Junkersy, ktdére jeszcze dotychczas w bardzo —
zdaje sie — niewielkiej iloSci sg uzywane przez nasze
linje komunikacyjne sg zamieniane sze$cioosobowemi
komunikacyjnemi samolotami Podlaskiej Wytwérni
Samolotéw PWS-24, ktére niewspotmiernie lepiej ob-
stuguja te linje niz dotychczasowe aparaty niemiec-
kie. Mamy wypracowany prototyp komunikacyjnego
samoloty przez firme Plage i Laskiewicz, Lublin
R XVI z motorem 370 koni, ktory bardziej odpowia-
da wymaganiom, stawianym dla samolotu komunika-
cyjnego przez warunki naszych linij.

Nasze samoloty poscigowe konstrukcji Panstwo-
wych Zaktadoéw Lotniczych zdobyty sobie stawe da-
leko poza granicami Rzeczypospolitej. Wielu kon-
struktoréw zagranicznych kopjuje je, przystosowu-
jac nasze konstrukcje do swoich celow. Stanowig one
rowniez przedmiot naszego eksportu.

Nastepnie RWD, ten turystyczny matly samolot,
ktéry zdobyt ostatni Challenge, kierowany wprawng
reka nieodzatowanej zatogi ztozonej ze Zwirki i Wigu-
ry. RWD niezaprzeczenie zdobyty jedno z pierwszych
miejsc zposérdéd lotniczych aparatéw turystycznych.

Samolot RWD-8, wprowadzony w naszem lotni-
ctwie jako typ szkolny zamieni zagraniczne aparaty
Henriot'a. Z wprowadzeniem tego aparatu bedziemy
mieli prawie caly zespdt aparatow dla lotnictwa cy-
wilnego, wytwarzanych w kraju. W produkcji i kon-
strukcji samolotéw, nasi inzynierowie, tak konstruk-
torzy, jak i wykonawcy, zajeli bardzo wysokie miej-
sca pomiedzy odpowiednimi fachowcami S$Swiata i
stusznie mozemy sie poszczyci¢ wybitnemi postepami
w przemysle lotniczym.

Na zakonczenie kilka stéw o sporcie. Sport lotni-
czy, ktory posiada kolosalne znaczenie tak dla woj-
ska jak i dla propagandy lotnictwa, w tej chwili re-
prezentowany jest u nas przez 10 kluboéw lotnictwa
motorowego i 42 kota szybowcowe. Pilotbw motoro-
wych mamy okoto 200, pilotow za$ szybowcowych
okoto 250. Ministerstwo udziela subwencje na szko-
lenie pilotéw tak szybowcowych, jako tez i motoro-
wych. Rezultaty tych wysitkéw zostaly uwiennczone
sukcesem naszego zespotu samolotéw na ostatnim
Challenge‘u, gdzie RWD zdobyt dla barw polskich
pierwsze miejsce, a inne samoloty polskie réwniez
zajety wysokie miejsca w ogoélnej klasyfikacji. Zdo-
bycie Atlantyku przez kapitana Skarzynskiego, zdo-
bycie puharu Gordon - Bennett‘a przez kapitana Hyn-
ka i porucznika Burzynskiego wysuneto lotnictwo
polskie na jedno z pierwszych miejsc w lotnictwie
Swiatowem. Osiaggniete rezultaty naktadajg na nas
nowe obowiagzki, nietylko utrzymania si¢ na zdoby-
tych pozycjach, lecz i dotrzymania kroku miedzyna-
rodowemu postepowi lotnictwa, kroczagcemu 1z za-
wrotng szybkos$cig ku zdobyciu oceanu powietrznego.



Inz. TADEUSZ CYGA-KARPINSKI

Zagadnienie lotnictwa stratosferycznego

Il. Czy polepszymy wyczyny samolotow w stratosferze?
lotnictwa stratosferycznego?

trudnos$ci w realizacji

JakeSmy juz zaznaczyli, czynnikiem sktaniajacym
do tworzenia lotnictwa wysokosSciowego — a w dal-

szym rozwoju i strotosferycznego — jest nadzie-
ja, ze, obok polepszenia warunkéw bezpieczen-
stwa lotu, pozwoli nam ono na wybitne polep-
szenie szybkosci przelotowych, jak réwniez i pro-
mienia zasiegu, przy niezbyt obnizonej ekonomji
lotu. W poczatkowem stadjum badan tego za-
gadnienia, i na tern polu spodziewano sie ogélnie
mozliwosci uzyskania lepszych wynikdw, anizeli

nalezy spodziewa¢ sie obecnie, gdy problem ten
zostat wszechstronnie opracowany i gdy do Swia-
domosci trudnosci teoretycznych dotgczyta sie (na
podstawie dotychczasowych prob) Swiadomosé wiel-
kich trudnosci technicznych z niem zwigzanych.

Jak zatem przedstawiajg sie owe mozliwosci polep-
szenia szybkos$ci i zasiegu samolotu z wysokoscig?
W rozwazaniach poczatkowych, czysto teoretycznych,
bedziemy tak traktowac¢ to zagadnienie, jakgdyby nie
byto zadnych trudnosci praktycznych w jego rozwig-
zaniu. Zaznaczy¢ przytem musimy, ze jako baze
wszelkich dalszych przewidywan praktycznych przy-
ja¢ musimy dzisiejszy stan techniki lotniczej, ktory
ich mozliwos¢ warunkuje i ogranicza (specjalnie tam,
gdzie chodzi o zagadnienie ekonomji).

Jak wiemy, prawo lotu ptatowca oparte jest na
trzech zasadniczych roéwnaniach (t. zw. rownaniach
lotu): réwnanie sity nos$nej, réwnanie ciggu $migta
(oporow czotowych) i réwnanie mocy potrzebnej.

Czynnikiem wchodzacym w skiad wszystkich tych
rownan a otwierajgcym wszystkie piekne perspekty-
wy lotu wysokos$ciowego, jak tez z drugiej strony wy-
wierajgcym swe dziatanie szkodliwe jest stosunek
gestosci powietrza na wysokos$ci do gestosci na ziemi.
Stosunek ten— jak wiadomo — maleje z wysokoscia.
Poniewaz za$ warunki lotu ujete tym systemem rdéw-
nan musza by¢ spetnione dla kazdej wysokosci, czyli
dla kazdej warto$ci tego stosunku, przeto ze zmiang
wysokosci lotu musi nastepowaé¢ zmiana szybkosci lo-
tu. Moze ona by¢ jednak rdzna, zaleznie od tego, ja-
kie zatozymy ustalenie innych warto$ci zmien-
nych tego ukitadu roéwnan. Istniejg dla nas dwie
mozliwosci lotu wysokos$ciowego: pierwsza — to lot
z zachowaniem statego kagta natarcia (czyli state Cz,
Cx, oraz ,,finesse“ — stosunek Cz/Cx); druga — to
lot z zachowaniem statej mocy. W pierwszym wypad-
ku szybko$¢ lotu rostaby odwrotnie proporcjonalnie
do drugiego pierwiastka z gestosci powietrza, w dru-
gim za$ — do pierwiastka szeSciennego. Zatem lot na
statym kacie natarcia przedstawia mozliwo$¢ wydat-
niejszego zwiekszenia szybkos$ci przelotowej, wymaga
jednak wzrostu mocy zapotrzebowanej — proporcjo-
nalnego do wzrostu tej szybkos$ci. Dzisiaj mamy juz
dos¢ kiopotu z utrzymaniem statej mocy silnika ze
wzrostem wysokos$ci, dlatego nalezy uwazac¢ za bar-
dziej zblizone do warunkéw realnych rozpatrywanie
mozliwosci lotu wysoko$ciowego z zachowaniem statej
mocy. Lot ten ma jeszcze i te zalete (poza jego tat-
wiejszg osiggalnoscia) ze — przy stosunkowo do-
puszczalnem pominieciu zmiany oporow indukowa-

Jakie sq

nych — wzrasta w nim z wysokos$cig wypor, a zatem
i, finesse” samolotu. Ten wzrost ,,finesse* zrazu szyb-
szy, potem powolniejszy doprowadza do tego, ze na
pewnym poziomie ,,uzytkowym* (t. j. tym, do ktorego
sprezarka jeszcze utrzymuje statg moc silnika) — ma-
my zarazem spetniony (przy zatozeniu niezmiennego
zuzycia paliwa) warunek najszybszego i najekono-
miczniejszego lotu. Osiggamy zatem roéwnoczes$nie
mozliwo$¢ najwiekszej szybkosci przelotowej i naj-
wiekszego zasiegu. U podstaw jednak takiego rozu-
mowania lezy warunek, ze nasz ptatowiec musiatby
na kazdej wysokosci by¢ idealnie wykorzystany a nie
np. przy ziemi przecigzony wszystkiemi urzadzeniami
lotu wysokosciowego. Uzyskany w ten sposéb wzrost
szybkosci przelotowej dochodzitby na wysokosci oko-
to 12 km. do mniejwiecej 40 do 45% (wzrost teore-
tyczny w proporcji do y 4). Przy tym rodzaju lotu
zasieg wzrasta w tej samej mierze co szybkos$é, przy
zachowaniu za$ statej szybkos$ci wzrost ten moze by¢
nawet trzykrotny. Jak widzimy, osiggalny w ten spo-
s6b wzrost szybkosci przelotowej nie jest jednak zbyt
wielki. Wiekszy wzrost szybkosci uzyskalibysmy le-
cac na statym kacie; jest on jednak z powodu trudno-
$ci praktycznych, ktére nastepnie podkreslimy, w tej
chwili nieosiggalny. Takby sie przedstawiaty mniej-
wiecej szanse powiekszenia szybkosci, traktowane w
sposéb zupetnie teoretyczny.

Zobaczmy obecnie, jakiby musiat by¢é samolot stra-
tosferyczny, zdolny do rozwijania ogromnych szyb-
kosci przelotowych.

Inz. Roy w swym referacie wygtoszonym w Societe
Franeaise de Navigation Aerienne (styczen 1933) do-
wiodt przy pomocy rachunkéw, wykreséw i tabeli
wartosci liczbowych (publikowanych w La Science
Aerienne w lipcu 1933), ze wiasnosci, warunkujgce
moznos¢ uzyskiwania duzych putapoéw i zwigzanego z
tern zwiekszenia szybkosci sg udziatem samolotéw juz
i przy ziemi bardzo szybkich — przeto najlepsze szan-
se wybitniejszego powiekszenia szybkos$ci przeloto-
wych w stratosferze maja te wtasnie samoloty, trud-
no przystosowalne do warunkdéw, jakim musza odpo-
wiada¢ samoloty komunikacyjne. Dla zilustrowania
jakosciowego tych mozliwosci podamy za inz. Roy na-
stepujaca tabelke, opracowang dla rekordowego (do
niedawna posiadacza rekordu Swiatowego szybkosci)
wodnoptata Supermarine S-6-B, przy przyjeciu nie-
zmiennego, najlepszego doboru $Smigta i silnika(utrzy-
maniu statej mocy do wysokosci ZJ.

Szybko$¢ maxymalna przy ziemi w km/godz. 657 657 657

na wysoko$ci 4 Km......ccooveinne 618 753 753
8 km 560 704 867

473 614 785

623

Tabelka ta, zrobiona dla nieomal najszybszego dzi$
samolotu rekordowego, nasuwa nam wniosek, ze rea-



lizacja jakich$ ogromnych szybkosci, dochodzacych
1.000 km na godzine i wiecej — jest nawet dla tego
typu samolotéw nader problematyczna. Trudno wiec
oczekiwa¢ — przynajmniej przy dzisiejszym stanie
naszej techniki lotniczej — od stratosferycznych sa-
molotow komunikacyjnych szybkosci przelotowych
rzedu 600 do 700 km/godz, jak to zbyt pochopnie nie-
ktérzy entuzjasci przewidywali. Nie nalezy zapomi-
na¢, ze pomimo niezaprzeczalnie ogromnych poste-
pow w budowie szybkich samolotow komunikacyj-
nych — nie przekraczaja one zbytnio szybkosci prze-
lotowych 300 km/godz, mimo ze pod wzgledem aero-
dynamicznym zblizajg sie juz bardzo do typu rekor-
dowego. Nie mozna w nich jednak ze wzgledu na eko-
nomje osigga¢ tak niskiego stosunku obcigzenia jedno-
stki mocy jak w samolotach rekordowych, co zmniej-
sza mozliwo$¢ b. duzych szybkosci. Jedynym racjo-
nalnym kierunkiem ich rozwoju bytoby zatem jaknaj-
dalej idgce zmniejszanie opordw czotowych konstruk-
cji i oporu indukowanego skrzydet, ktore jednak z po-
wodu konieczno$ci wyposrodkowania pomiedzy duzg
,finesse™ a dobrem rozplanowaniem i wykorzystaniem
miejsca dla kabin pasazerskich jest bardzo utrudnio-
ne. Mamy tu pozatem do czynienia jeszcze z innym
warunkiem ograniczajagcym mozliwos¢ zwiekszenia
szybkosci z wysokosciag. Warunkiem tym, wynikaja-
cym z prostego rozwazania rownan zasadniczych lotu
(przy ciaggtem zatozeniu statej mocy i sprawnos$ci $mi-
gta) jest to, azeby ciezar ptatowca, przypadajacy na
jednostke mocy nominalnej silnika przy ziemi, wzra-
stat z wysokoscig (wskutek obcigzen dodatkowych
sprezarka, sprezarkg powietrza do kabiny, kabing
szczelng i t. d.) wolniej anizeli stosunek gestosci po-
wietrza. Ten warunek jest, ie$li chodzi o utrzymanie
statej mocy do wysokosci jakichs 4 — 6 km (t. j. dzi$
stosowanych), zupetnie mozliwy do wypetnienia. Przy
koniecznos$ci jednak utrzymania statej mocy do wy-
sokosci juz stratosferycznych, a wiec przynajmniej 12
km, napotyka sie na duze trudnosci ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ stosowania kilkustopniowych sprezarek,
chtodnic powietrza i in. urzadzen zwiekszajacych cie-
zar samolotu. Dla uzmystowienia sobie wielkosci
wzrostu szybkosci, mozliwego dzieki utrzymaniu tego
warunku, moze postuzy¢ przyktad, ze przy utrzymaniu
statej mocy do wysokos$ci 4 km bez réwnoczesnego
zwiekszenia ciezaru o wiecej jak 20% — mozemy
uzyska¢ dla wspomnianego ptatowca (Supermarine)
powiekszenie szybkosci z okoto 660 na 730 km/godz.
t. j. 10,5%. Szybko$¢ maksymalng samolotéw rekor-
dowych mozemy prébowaé zwieksza¢ roéwniez bez
podnoszenia wysokosci lotu. Zobaczmy obecnie, jakie-
mi drogami i jakim kosztem mozna jej powiekszenie
uzyskac¢ i czy wobec tych mozliwosci zysk osiggalny
droga zwiekszania wysokosci lotu przedstawia realng
wartos¢. Jako podstawe rozumowania przyjmujemy
znane powszechnie obliczenie szybkosci maksymalnej.

Sprawnosci $migta przy dzi$ osiggalnych szybko-
$ciach prawdopodobnie juz nie podniesiemy. Pierw-
szg mozliwo$¢ zwiekszenia szybkosci datoby zmniej-
szenie oporow ptatowca. Tak np. zmniejszenie ogol-
nie oporéw czotowych o 16% pozwolitloby na
zwiekszenie szybkosci o 5%. Jest to jednak przy
dzi$ osiggnietej ,,finesse“ takiego ptatowca nieomal
niemozliwe do przeprowadzenia. Przy zmniejszeniu
0 16% obcigzenia na KM nominalnego, szybkosé
wzrostaby (dla Supermarine majgcego obcigzenie
1,18 kg/KM) z 657 na 696 km/godz, czyli o 5,9%.

Wkoncu réwniez i zmiana wielkosci powierzchni nos-
nej bytaby czynnikiem umozliwiajgcym zwiekszenie
szybkosci. Ze wzgledu jednak na ograniczenie, ja-
kiem jest dla tej powierzchni konieczno$¢ nieprzekro-
czenia pewnej szybkosci minimalnej (ladowanie) —
zmniejszenie jej musiatoby nastepowac¢ w locie, co
powiekszytoby ciezar martwy konstrukcji i opory
szkodliwe, zmniejszajac tern samem uzyskany efekt.
Jak trudno bytoby na tym punkcie co$ uzyskac, uzmy-
stowimy sobie na tern, ze nalezatoby zmniejszy¢ opor
czotowy skrzydet o 30,7% dla uzyskania 5% wzrostu
szybkosci maksymalnej.

Z przytoczonego przyktadu widzimy, ze jakie$ wy-
datniejsze poprawienie rekordu szybkoS$ci przy ziemi
moze nastgpi¢ jedynie na drodze dalszego (coraz juz
trudniejszego) zmniejszania oporow szkodliwych, po-
taczonego z dalszym wzrostem mocy, pozwalajgcym
jednak na zmniejszenie obcigzenia na KM. Widzimy
rownoczesnie, ze drogg podwyzszania wysokosci lotu
mozemy jeszcze stosunkowo najtatwiej uzyskaé naj-
wiekszy wzrost szybkosci maksymalnej dla tego typu
samolotu. Poniewaz rownocze$nie mozliwosci te pro-
centowo nie przedstawiaja sie zbyt imponujgco, ma-
my w tern dalsze potwierdzenie przypuszczenia, Zze
samolot wysokos$ciowy, ktoryby mogt rozwijaé jakie$
fantastyczne szybkosci lezy narazie jeszcze w dziedzi-
nie fantazji i ze nie bedzie to zapewne samolot zna-
nego dzi$ typu. W poszukiwaniu rozwigzania tego za-
gadnienia natkniemy sie jednak zawsze — tak w locie
przy ziemi jak i wysokosciowym — na koniecznos¢
stosowania formuty t. zw. ,latajacego silnika"™, mozli-
wie najlzejszego (przy najwiekszej mozliwie mocy) i
wbudowanego w samolot o jak najwiekszej ,,finesse*
— ta za$ nie moze chyba by¢ ekonomicznie ciekawg
formutg samolotu komunikacyjnego. Rozpatrzmy
obecnie wptyw wysokos$ci lotu na zasieg samo-
lotu, dla lotu dajacego teoretycznie najlepsze szanse
zwiekszenia szybkosci, t. j. lotu na statym kacie na-
tarcia.

Jak wiemy, lot ekonomiczny, t. j. 0 najwiekszym za-
siegu, wymaga uzycia statego kata natarcia optimum
finesse. W wypadku tym w miare odcigzania samolotu
(zuzycie paliwa), rosnie stopniowo wysokos$é lotu i
szybko$¢ przelotowa. Przy tern zatozeniu (lotu na
optimum finesse) zasieg samolotu nie zalezy od S$red-
niej wysokosci lotu, wzglednie od wysokosci na ktorej
ten lot rozpoczynamy. Szybko$¢ przelotowa wzrasta
— pod warunkiem naturalnie, ze dysponujemy silni-
kiem o dostatecznym nadmiarze mocy, lub tez silni-
kiem ze sprezarka, co jednak przez powigkszenie cie-
zaru martwego zmniejsza o tylez ciezar uzyteczny sa-
molotu. Zbadajmy obecnie, jak sie zmienia zasieg sa-
molotu lecgcego na niezmiennym Kkacie natarcia, gdy
sie przyjmuje rozne katy natarcia, wzglednie roézne
wysokosci lotu.

Jako zalozenie upraszczajace przyjmujemy, ze zu-
zycie paliwa i sprawnos$¢ $migta sa state, oraz ze moc
silnika zmienia sie proporcjonalnie do gestosci powie-
trza. Na podstawie prostego rachunku wynika, ze dla
samolotu z silnikiem normalnym (bez sprezarki):

1) najwiekszy zasieg odpowiada — niezaleznie od
wysokosci lotu — rezymowi lotu ekonomicznego;

2) odpowiadajaca temu lotowi szybko$¢ w chwili
rozpoczecia lotu wzrasta z wysokos$cig az do pewnej
granicy uwarunkowanej charakterystykg aerodyna-
miczng danego samolotu;



3) dla pewnej wysokosci lotu zasieg maleje w mia-

re wzrostu szybkosci samolotu od szybkosci ekono-
micznej do szybkos$ci maksymalnej;
n k zasieg przy szybkosci ekonomicznej

zasieg przy szybkosci maksymalnej
maleje ze wzrostem wysokosci lotu.

Przy locie na staltym kacie natarcia, zatem nieza-
leznie od wysokos$ci lotu, jest niemozliwe zwieksze-
nie promienia zasiegu powyzej zasiegu maksymalne-
go dla kata optimum finesse przy ziemi. Lot taki po-
zatem wymaga dla powiekszenia szybkos$ci zwieksze-
nia mocy, co powoduje wzrost ciezaru martwego, kosz-
tem uzytecznego.

Wprawdzie przy dzisiejszym rozwoju silnikow
sprezarkowych mozemy zredukowa¢ do minimum do-
datkowy ciezar sprezarki, niemniej widzimy juz jak
kosztowne bytoby chociazby podwojenie szybkosci
przelotowych dzisiaj normalnych; t. j. uzyskanie
szybkosci 600 — 800 km/godz. Z rachunku wynika, ze
podwojenie szybkosci zasadniczej wymaga wzrostu

mocy:

dla silnika bez sprezarki (przy ziemi) prawie 9-
krotnego,

dla silnika ze sprezarkg utrzym. ci$nienie do 4 km
5-krotnego,

dla silnika ze sprezarka utrzym. cisnienie do 8 km
3-krotnego,

dla silnika ze sprezarka utrzym. cisnienie do 12 km
2-krotnego.

Od tego stwierdzenia najprosciej bedzie nam

przejs¢ do zagadnienia ekonomji przysztych lotow
stratosferycznych. Kwestjg wptywu wysokosci lotu na
ekonomje transportu lotniczego zajmowat sie specjal-
nie znany konstruktor i przemystowiec francuski Bre-
guet, ktéry ustalit, ze przy przyjeciu przecietnego eta-
pu podréznego 400 km (normalnego w dzisiejszych
warunkach) koszt wtasny tonnokilometra zmienia sig
z wysokoscig jak nastepuje:

Srednia WysoKo$E 10tU W KM oo

Srednia szybko$é przelotowa W Km./QOAZ....occooocomviovrcoieriereciirnes

Koszt wiasny t—km. ~ / samolotu pasazerskiego
we fr. fr./t.—km. 1 .

Koszt wtasny t.-km. dla ptatowcéw pocztowych jest
mniejszy ze wzgledu na odpadniecie kwestji szczel-
nej kabiny i innych urzadzen wysokosciowych, Kko-
niecznych w samolotach pasazerskich — niemniej i tu
jest tempo wzrostu kosztow dos¢ wybitne. Dla samo-
lotu pasazerskiego zatem 25%, 50% i 75%-owemu
zwiekszeniu szybkosci przelotowej odpowiada 11%,
42% i 151%-owe powiekszenie kosztow t.-km., przy-
czem odpowiednie wysokos$ci lotow sg 4500, 7500 i
10.000 m. Tabelka powyzsza dowodzi, ze przewidy-
wanie mozliwosci lotnictwa stratosferycznego, rozwi-
jajacego maksymalnie osiggalne szybkos$ci przeloto-
we, i ekonomicznego jest — nawet w dalekiej przy-
szto$ci — mrzonka. Dlatego, biorgc pod uwage nie-
ekonomicznosé ewentualnego transportu strotosfe-
rycznego (specjalnie pasazerskiego), nie mozna nawet
w do$¢ odlegtej przysztosci przewidywaé rozwigza-
nia problemu b. szybkiego lotnictwa komunikacyjnego
w stratosferze.

POCZtOWEGO ..o

Wiemy juz zatem mniejwiecej, jakich korzysci w
formie wzrostu szybkosci i zasiegu mozemy sie po lot-
nictwie stratosferycznem spodziewaé i wiemy rowniez
jakiemi stratami na ekonomji musielibySmy za nie za-
ptaci¢, StwierdziliSmy tez poza tern, ze zyski te beda
tern wieksze, im bardziej dany ptatowiec zbliza sie do
typu rekordowego, pod wzgledem ekonomji juz przy
ziemi najniekorzystniejszego. Rozwazania nasze opar-
te byty na zatozeniach zbyt korzystnych, ktére w
praktyce obnizg jeszcze coskolwiek przewidywane po-
lepszenie tych wyczynow. Tak np. przypuszczalismy
moznos$¢ utrzymania statej mocy az do bardzo duzych
wysokos$ci, nie wchodzac w istote trudnosci realiza-
cyjnych tego zagadnienia. Nie zajmowaliSmy sie row-
niez rozwigzaniem problemu urzadzenia kabin pasa-
zerskich szczelnych i rownie wygodnych jak te, do ja-
kich nas przyzwyczaita komunikacja lotnicza przy-
ziemna. Dlatego wroémy jeszcze na krétko do tych
szczego6tow, ktore pozwolg nam lepiej sie zorjentowac
w napotykanych na tej drodze trudnos$ciach realiza-
cyjnych. PrzyjeliSmy w naszych rozwazaniach zato-
zenie, ze moc (a raczej moment obrotowy) silnika ma-
leje z wysokos$cig proporcjonalnie do gestosci powie-
trza. W rzeczywisto$ci, przy uzywanych dzi§ silni-
kach benzynowych — na skutek koniecznosci pod-
grzewania zimnego powietrza (wytworzenia odpo-
wiedniej mieszanki) — moc ta spada szybciej. Dlate-
go silnikiem wysokosciowym przysztosci bedzie zdaje
sie raczej Diesel dwutaktowy, dotadowywany juz od
ziemi, ktory nie wymaga podgrzewania sprezanego
powietrza i wykazuje mniejszy spadek mocy z wyso-
koscig. JesSli chodzi o drugie nasze zatozenie — stale
najlepszego doboru smigta — nasuwaja sie dwa roz-
wigzania: $migto o skoku nastawnym i zmiana prze-
ktadni pomiedzy silnikiem a Smigtem, ktore zastoso-
wane rownoczesnie dalyby najidealniejsze zblizenie
do tego zatozenia. Pierwszy sposéb jest juz dos¢
dobrze opanowany (od do$¢ dawna w prébach prak-

1 5 7 9 1n 12
200 258 288 324 " 369 395
12,25 13 16,4 22,35 00 00
10 10,8 12,75 17,3 32,75 oc

tycznych); drugi natomiast jeszcze zdaje sie nietknie-
ty. Gidwnym tego powodem jest prawdopodobnie
fakt, ze skrzynka biegéw przenoszaca tak wielkie mo-
ce musiataby ogromnie obcigzy¢ konstrukcje. Przy
omawianiu zagadnien zwigzanych z doborem S$migta
niespos6b poming¢ rowniez trudnosci, jakie nasuwaja
wysokie szybkosci obwodowe, z ktéremi sie tutaj
spotykamy. W locie o bardzo duzej szybkosci,
szybko$¢ obwodowa $migta zbliza sie bardzo do
szybkosci gtosu, co — wobec zmiany w tych
warunkach wartos$ci spdtczynnikdw wyporu i opo-
ru — powoduje spadek sprawnosci $Smigta. Dlatego
staramy sie zawsze utrzymac¢ szybko$¢ obwodowg
Smigta na poziomie nie wyzszym niz 7/10 do 8/10
szybkosci gtosu. Wobec tego, ze szybkosé gtosu z wy-
sokoscia maleje, nalezatoby dla utrzymania statej
sprawnosci Smigta zmniejsza¢ jego szybkos$¢ obwodo-
wg — podczas gdy my wtasnie chcemy osiggnaé
wzrost szybkosci lotu wymagajacy wzrostu szybkosci



obwodowej $migta. Dlatego obawiac sie nalezy, ze ten
nieunikniony — zdaje sie — spadek sprawnosci Smi-
gla pociggnie za sobg koniecznosé¢ dalszego zwieksze-
nia mocy silnika, zapotrzebowanej do lotu strotosfe-
rycznego. Dalszem naszem cichem zatozeniem byto
zatozenie niezmiennego ksztattu biegunowej ptatowca
(charakterystyki aerodynamicznej) dla kazdej szyb-
kosci lotu. Zatozenie to nie jest jednak catkowicie
zgodne z rzeczywistoscig, gdyz przy szybkosciach lo-
tu wynoszgcych powyzej 2/3 szybkosci gtosu (a wiec
okoto 700 km/godz w stratosferze - standard) biegu-
nowa odchyla sie nieco od swej formy normalnej
(wzrost oporu, zmalenie wyporu). To odchylenie
wzrasta ze zblizaniem sie do szybkosci gtosu. Nie jest
wykluczone, ze biegunowa wraca do swej normalnej
postaci przy szybkos$ciach lotu przekraczajgcych szyb-
kos¢ gtosu (ponad 1050 km/godz w stratosferze), ale
w doSwiadczeniach tunelowych.nie osiggneliSmy jesz-
cze takich szybkosci; nie mamy przeto moznosci
sprawdzenia tych przypuszczen. Stosujgc dzisiejsze
silniki sprezarkowe, musielibySmy je dotadowywac do
bardzo duzych wysokosci, chcac unikna¢ wielkiego
wzrostu ciezaru martwego wywotanego wzrostem mo-
cy nominalnej przy ziemi. Tak np. chcagc zdwoi¢ prze-
cietng szybkos¢ przelotowg (przy kacie natarcia opti-
mum) ptatowcoéw komunikacyjnych z 300 na 600
km/godz. bylibySmy zmuszeni do dotadowywania sil-
nika az do wysokosci 12 tys. m., przyczem moc musia-
taby by¢ réwniez zdwojona, pociggajac wzrost cigza-
ru martwego. Stosunek kompresji sprezarki wynidst-
by w tych warunkach okoto 5,2. Koniecznem staje sie
chtodzenie powietrza sprezonego, ktéreby sie rozgrza-
to wiecej, anizeli tego wymaga dobra karburacja pa-
liwa. Chtodzenie powietrza — to dalszy wzrost cieza-
ru martwego. Stosujac dzisiejsze sprezarki wirnikowe
napedzane mechanicznie, musielibySmy w tym wypad-
ku uzy¢ sprezarki trzystopniowej o bardzo niskiej
sprawnosci, coby wywotata to zwiekszenie zapotrze-
bowania mocy, wzrost zuzycia paliwa i spadek spraw-
nosci silnika. W istocie bardziej wskazanem bytoby
uzycie do dotadowywania silnikobw na samolotach

Oryginalny, sze$ciokatny hangar zbudowany na lotnisku
w Los Angeles. Miesci on 39 samolotéw. 6 par drzwi roz-
suwane sg réwnoczes$nie sposobem mechanicznym.

stratosferycznych ponad 10 tys. m. wysokos$ci mniej-
wiecej) turbin spalinowych Rateau, ktoreby pozwolity
na uzyskanie wyzszej sprawnosci agregatu silniko-
sprezarkowego. Duzo jest w tej dziedzinie jeszcze do
osiggniecia przez dalsze powigkszenia szybkosci ob-
wodowych wirnika, wynoszacych dzi$ juz 300 do 350
m/sek. Bedzie to mozliwem w miare dalszych po-
stepoéw technik obrobczej (wyréwnowazenie wirnika)
jak tez i techniki metalurgicznej (wytrzymatos¢ ma-
terjatéw, specjalnie w tak niekorzystnych warunkach
cieplnych). Ostatnig, w koncu, dziedzing, w ktorej
jest bardzo duzo do zrobienia, zanim sie nam uda
stworzy¢ prawdziwy stratosferyczny samolot komuni-
kacyjny — jest zabezpieczenie pasazerdw przed wpty-
wem zimna i rozrzedzenia powietrza na duzych wyso-
kosciach. Nasuwajg sie tu dwie mozliwos$ci rozwigza-
nia tego zagadnienia: kabina pasazerska szczelna lub
uszczelniona, albo tez ubranie pilockie ogrzewane i
aparaty oddechowe. To ostatnie rozwigzanie nalezy
jednak zgory odrzuci¢, jako nienadajgce sie z powo-
du trudnos$ci uzyskania dostatecznego uszczelnienia w
przegubach jak tez i zbytniego ograniczenia swobody
ruchow pasazerow. Kabiny pasazerskie moga by¢ zu-
petnie szczelne, wymagajace instalacji do wytwarza-
nia tlenu i absorbowania dwutlenku wegla; lub tez
tylko uszczelnione (z mozliwoscig przewiewu kabiny),
w ktérych kompresor dostarcza powietrza pod cisnie-
niem normalnem a powietrze zuzyte uchodzi nazew-
natrz nieszczelnosSciami lub specjalnemi szczelinami.
Trudnosci dobrego uszczelnienia stawiajg wymaganie
kabiny pasazerskiej o ksztattach jaknajprostszych
(najlepiej cylindrycznych lub kulistych), co jest jed-
nak potgczone z obnizeniem komfortu. Nader trudne
bedzie rowniez uzyskanie mozliwosci kontroli i napra-
wy silnikéw w locie, gdyz uszczelnienie odpowiednich
korytarzy dojsciowych bytoby zbyt kosztowne i zwiek-
szatoby zbytnio ciezar konstrukcji. Specjalnie tak
chetnie do lotow dtugodystansowych w stratosferze
przeznaczane samoloty typu ,,skrzydia latajagcego™ nie
predko, zdaje sie, wkroczg w sfere urzeczywistnienia.

Minjaturowy port lotniczy dla amfibij na wyspie kalifornij-
skiej Santa Catalina. Samoloty rolujg ku morzu. Frzy koncu
drogi platforma obracajgca samoloty w kierunku startu.
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Proby zdatnosci statkow powietrznych )

Gdy budowa prototypu jakiego$ samolotu zostanie
ukonczona, wytwdrnia przystepuje do préb w locie.
Prototyp zostaje ,,oblatany* przez pilota fabrycznego,
a doSwiadczenia wuzyskane w tych lotach prébnych
pozwalaja konstruktorowi wprowadza¢ poprawki
uznane za niezbedne. Loty fabryczne sg zatem rzeczg
konieczng i stanowig niejako koncowg faze budowy
prototypu, wyniki ich jednak nie moga decydowac
o tern, czy dany typ samolotu ma byé dopuszczony
do lotu i oddany do uzytkowania. Wynika to z dwéch
powoddéw: po pierwsze, wytwornie naog6t nie sg w
stanie przeprowadzi¢ tak wyczerpujacych badan w
locie, jak tego wymagajg przepisy; po drugie, opinja
konstruktora lub pilota fabrycznego nie moze by¢
miarodajna, gdyz ludzka jest rzeczg, ze opinja ta mo-
gtaby wypas¢ zbyt ,,ojcowska * Proby decydujace
muszg by¢ zatem przeprowadzone przez upowaznio-
ng do tego instytucje oficjalng Ilub przez odbiorce.
Préby te mozna podzieli¢ na dwie grupy: pierwsza z
nich obejmuje wszystkie badania majgce na celu
stwierdzenie, czy wyczyny samolotu odpowiadaja
warunkom stawianym przez odbiorce, oraz, czy wtas-
nosci lotu nie zagrazajg bezpieczenstwu. Ta grupa
préb nosi nazwe ,,prob zdatnosci“ i musi by¢ prze-
prowadzona przez instytucje oficjalna, ktérg w Polsce
jest Instytut Badan Technicznych Lotnictwa (1.B.T.L.).
Druga grupa préb ma na celu zbadanie zachowania
sie samolotu w uzytkowaniu, a wiec trwatos$ci i celo-
wosci konstrukcji, ekonomji eksploatacji, tatwosci
obstugi i napraw i t. d.; nosi ona nazwe ,,prob uzyt-
kownos$ci“ i moze by¢ przeprowadzona przez 1.B.T.L.
lub samego odbiorce. Tematem niniejszego artykutu
bedg préby zdatnosci. Majg one na celu otrzymanie
t. zw. Swiadectwa sprawnosci technicznej 2), bez kté-
rego zaden samolot nie ma prawa do latania.

Proby zdatnosci samolotéw.

Proby te dzielg sie na dwie czesci:

1. Pomiary wyczynow, ktére majg na celu stwier-
dzenie, czy osiagniete przez samolot wyczyny (szyb-
kosci poziome, czasy wznoszenia, putap, diugosci
startu i ladowania, szybko$¢ minimalna i t. d.) odpo-
wiadajg wyczynom zagwarantowanym odbiorcy przez
konstruktora.

2. Proby sprawnosci, ktdrych celem jest stwierdze-
nie, czy wiasnosci lotu sg tego rodzaju, iz umozliwiajag
one bezpieczny pilotaz samolotu, biorgc pod uwage
jego przeznaczenie i stawiane mu wymagania.

Samolot, ktéry ma odby¢ proby zdatnosci, zostaje
przedewszystkiem poddany dokitadnej kontroli jego
stanu. Jest to konieczne ze wzgledu na to, ze proby
zdatnos$ci wymagaja wykonywania lotow niebezpiecz-
niejszych, niz normalne loty przewidziane dla danego
typu samolotu, wiec nawet drobne defekty moga by¢
przyczyng katastrofy.

Y W niniejszym artykule nazwa ,statek powietrzny*' oznacza
samolot lub szybowiec. Opinje wyrazone w artykule stanowig
poglad osobisty autora.

2 Jest to oficjalny polski odpowiednik francuskiego ,certifi-
cat de navigatilite", niezbyt szcze$liwy. Stuszniej bytoby na-
zwac to ,$wiadectwem zdatno$ci powietrznej".

Gdy kontrola stanu samolotu wypadta pomyslnie,
sprawdza sie przewidziane dla niego wyposazenie, a
nastepnie przystepuje sie do wazenia.

W azenie samolotu ma cel podwdéjny: pozwala ono
okresli¢, czy ciezar wtasny (t. zn. ciezar samolotu pu-
stego), ciezar materjatéw pednych, ciezar uzyteczny
(zatoga, pasazerowie, bagaz i t. d.) i wreszcie ciezar
catkowity samolotu sg zgodne z zatozeniami kon-
struktora, a przytem ciezar catkowity nie przekracza
ciezaru przyjetego do obliczenia wytrzymatosci pta-
towca; nastepnie za$, wazenie samolotu w dwdéch po-
tozeniach (np. w linji lotu i na trzech punktach, z pto-
zg ogonowg opartg na ziemi) pozwala na oznaczenie
Srodka ciezkos$ci samolotu przy réznych obcigzeniach.
0 ile potozenie Srodka ciezkosci samolotu rdzni sie
znacznie od potozenia przyjetego przez konstruktora
dla obliczenia statecznos$ci, moze sie okaza¢ koniecz-
nem powtdérne sprawdzenie rachunkowe statecznosci
przed przystgpieniem do lotow pomiarowych.

1 Pomiarywyczynow.
molot zostajg wbudowane potrzebne do wykonania
pomiaréw przyrzady pomiarowe. Przyrzadami te-
mi sqg:

Barograf, podajacy wykres osigganych przez samo-
lot wysokos$ci w funkcji czasu (t. zw. barogram). Zwy-
kle montuje sie dwa barografy, aby zabezpieczy¢ sie
na wypadek, gdy jeden z nich zawiedzie.

Termograf, podajgcy wykres temperatur powietrza
w funkcji czasu (t. zw. termogram).

Szybkosciomierz piszacy, podajacy wykres szybko-
$ci samolotu w funkcji czasu.

Obrotomierz piszacy, podajacy wykres ilosci obro-
tow silnika w funkcji czasu.

Statoskop, umozliwiajgcy pilotowi wykonanie lo-
tow doktadnie poziomych na réznych wysokosciach.
Przyrzady te z jednej strony uwalniajg zatoge samolo-
tu od koniecznos$ci notowania poszczeg6lnych wielko-
§ci mierzonych (wysokos$ci, temperatury, szybkosci,
ilosci obrotéw) na réznych wysokosciach, z drugiej
za$ dostarczone przez nie wykresy pozwalajg na do-
ktadng kontrole wykonania lotu. Wszelkie trick‘i ze
strony pilota, majace na celu polepszenie wyczynow
samolotu, wystepujg na wykresach bardzo wyraznie
1ltatwo dajg sie zdemaskowac. Jezeli np. pilot lekko
»pikuje“, aby wykaza¢ wiekszg szybkos$¢ poziomg sa-
molotu, to na barogramie odpowiednia linja nie be-
dzie pozioma, a lekko pochyta, a ponadto ilo$¢ obro-
tow rowniez wzrosnie w spos6b zwracajacy uwage.

Po zmontowaniu przyrzadéw pomiarowych, samo-
lot jest przygotowany do lotow pomiarowych. Pierw-
szy z tych lotbw ma na celu zbadanie, czy $migto jest
dobrane tak, aby maksymalne obroty silnika nie zo-
staty w locie poziomym przekroczone na zadnej wy-
sokosci. Sprawdza sie to przez wykonanie szeregu
krotkich lotéw poziomych (po francusku ,,palier®),
dla zwyktego silnika lotniczego w poblizu ziemi, dla
silnika ze sprezarkg, za$ — na wysokos$ciach podanych
przez wytwornie.

Po sprawdzeniu doboru $migta, przystepuje sie do
znalezienia najlepszej szybkosci przy wznoszeniu,
t. zn. tej szybkos$ci samolotu, ktdérg powinien utrzy-

Po zwazeniu, na sa-



mywac pilot, aby wznosi¢ sie najszybciej. Pilot wy-
konuje szereg wznoszen, utrzymujac w ciggu kazdego
z nich pewna statg szybkos$¢, podang przez prowadza-
cego pomiary. Pordwnujgc czasy wznoszenia na wy-
kresach, podanych przez barograf, wyznacza sie naj-
lepszg szybko$¢ przy wznoszeniu (na rys. 1 szybkosc
ta jest oznaczona obwodka).

Rys, 1, Poszukiwanie najlepszej szybkosci

a) — barogram, b) — wykres szybkosci.

Réwnolegle z tern przeprowadza sie cechowanie
szybkosSciomierza piszgacego na bazie. Jest ono konie-
czne z tego wzgledu, ze wskazania szybkosciomierza
zalezg od tego, w jaki sposob zostat on zamontowany
na samolocie, a ponadto wskazania te nie sg state,
lecz zmieniajg sie z biegiem czasu, w miare zuzycia
sie przyrzadu. Konieczne wiec jest ustali¢ za kazdym
razem, jakim szybkos$ciom odpowiadajg poszczeg6lne
wzniosy rysika piszgcego szybkosciomierza. W tym
celu wykonuje sie kilka przelotow na réznych szyb-
kosciach i réznych obrotach wzdtuz ,,bazy“, t. zn. od-
cinka terenu o znanej doktadnie dtugosci, notujac za
kazdym razem czasy potrzebne na przebycie bazy.
Z tego oblicza sie szybkosci odpowiadajgce uzyska-
nym podczas lotu wzniosom rysika, co pozwala na
sporzadzenie odpowiedniego wykresu ,,cechowania
szybkosciomierza na bazie“, z ktdrego korzysta sie
potem, aby wyznaczy¢ szybkosci samolotu uzyskane
na réznych wysokosciach. Aby wyeliminowac¢ wptyw
wiatru na szybko$¢ samolotu, cechowanie szybko-
sciomierza wykonywa sie wzdtuz bazy dwukierunko-
wej. Jednokierunkowa baza pozwala na doktadne ce-
chowanie tylko wtedy, gdy wiatru niema lub jest on
bardzo staby.

Nalezy tu podkresli¢, ze loty na bazie majg na ce-
lu wycechowanie szybkos$ciomierza, a nie, jak czesto
sie uwaza, wyznaczenie szybkosci maksymalnej sa-
molotu. Jezeli jednak samolot posiada silnik zwykty,
bez sprezarki, to szybkos¢ uzyskana na bazie w locie
na petnym gazie, praktycznie biorgc, jest witasnie
szybkosciag maksymalng samolotu.

Po tych lotach przygotowawczych nastepuje wtasci-
wy lot pomiarowy (lot na wysokosci). Lot ten obejmu-

przy wznoszeniu:

je wznoszenie na petnym gazie az do wysokosci zbli-
zonej do putapu samolotu, utrzymujac stale te samg
najlepsza szybko$¢ uprzednio znaleziong, oraz wyko-
nanie na wysokosciach co 1000 m kroétkich lotéw po-
ziomych na petlnym gazie, celem znalezienia szybko-
$ci maksymalnych na tych wysokosciach. Rys. 2 poda-
je wykresy otrzymane w locie pomiarowym.

Rys. 2. Wyniki lotu pomiarowego: a)— barogram, b)— wykres

szybkos$ci, c) — termogram.

Wyniki tego lotu nalezy teraz obliczy¢. W tym celu
skaluje sie barografy uzyte w locie pod kloszem pneu-
matycznym, ustalajgc, jakie cisnienia panowaty w po-
szczeg6lnych punktach wykresu barografu, gdyz cyf-
ry podane na barogramie zmieniajg sie rowniez
z czasem. Nastepnie oblicza sie czasy i szybkosci
wznoszenia, szybkosci poziome i przy wznoszeniu,
dla kazdej wysokosci osiggnietej przez samolot, na
ktérej powietrze posiada pewien okreslony ciezar
witasciwy. Wysokosci te odnosi sie nastepnie do t. zw.
Atmosfery Normalnej, to jest takiej atmosfery umow-
nej, w ktorej kazdej wysokosci odpowiadajg pewne
state temperatura i ciSnienie, a zatem i ciezar wta-
Sciwy powietrza. W ten spos6b uzyskujemy moznos$¢
poréwnywania wyczynow samolotow wykonanych w
réznych czasach, mimo, ze warunki atmosferyczne
rzeczywiste nie sg state, a zmieniajg sie w szerokich
granicach zupeinie dowolnie. Sam sposdb odnoszenia
wyczynéw do Atmosfery Normalnej jest dosé¢ ztozo-
ny i jego teorja nie miesci sie w ramach niniejszego
artykutu.

Rys. 3 podaje gotowy wykres wyczyndw samolotu.
Wida¢ na nim, ze pufap teoretyczny (dla ktérego
szybko$¢ wznoszenia réwna sie zeru) wynosi 3600 m,
za$ putap praktyczny, dla ktérego szybko$¢ wznosze-
nia wynosi 0,5 m/sek, réwna sie 2900 m. Szybko$¢ ma-
ksymalna na wysokosci 0 m wynosi 150 km/godz.



Wykres wyczynéw: Vw — szybko$¢ wznoszenia, Vp —
Vt — szybko$¢ przy wznoszeniu, + — czasy
nw — obroty przy

Rys. 3.

szybkos¢ pozioma,

wznoszenia, rip— obroty w locie poziomym,
wznoszeniu.

Szybko$¢ minimalng samolotu znajduje sie przez
wykonanie lotow poziomych na wysokos$ci okoto 1000
m (ze wzgledéw bezpieczenstwa) i przelicza sie po-
tem dla wysokos$ci 0 m.

Ponadto mierzy sie jeszcze ditugosci startu i lgdo-
wania samolotu, ktére réowniez muszg odpowiadac
wymaganiom stawianym przez odbiorce.

2. Proby sprawnos$ci musza by¢ wykonane
przy obu skrajnych potozeniach $rodka ciezkosci sa-
molotu i obejmujg nastepujace badania:

a) Zachowanie sie¢ samolotu na ziemi: mozno$é wy-
konania proby silnika przed startem bez koniecznoSci
przytrzymywania ogona, zwrotno$¢ przy kotowaniu
(pod wiatr, z wiatrem bocznym i tylnym), amortyza-
cja wstrzgsow przez podwozie.

b) Start i lagdowanie: tatwos$é utrzymania kierunku,
start i lgdowanie z wiatrem bocznym, brak tendencji
do kapotazu, dziatanie hamulcéw i ich wptyw na dtu-
gos$¢ dobiegu.

c) Sprawno$¢ w locie. Sprawdza sie przedewszyst-
kiem, czy i na jakich obrotach istnieje stan réwnowa-
gi przy luzno puszczonych sterach. Stan taki powinien
istnie¢ w locie podréznym, t. zn. przy okoto 85% ob-
rotow maksymalnych silnika, gdyz stanowi to wielkie
utatwienie dla pilotazu. Nastepnie bada sie, czy ist-
nieje stateczno$¢ podiuzna, kierunkowa i poprzeczna,
ze sterem trzymanym i ze sterem puszczonym. Bada-
nie to odbywa sie w ten spos6b, ze pilot ustala pewien
stan lotu, a potem przez mate wychylenie odpowiednie-
go steru (wysokosci, kierunku lub lotek) odchyla nie-
co samolot od potozenia pierwotnego, poczem szyb-
ko cofa ster do poprzedniego potozenia lub tez ster
puszcza. Jezeli teraz samolot powréci do poprzednie-
go potozenia, to jest on stateczny; jezeli zas odchyle-
nie samolotu coraz bardziej sie powieksza, znaczy to,
ze samolot jest niestateczny. Szczegdlnie grozna jest
niestateczno$¢ podituzna i samolot, ktéry posiada te
wade, w zadnym wypadku nie moze by¢ dopuszczony
do lotu. Badanie statecznos$ci powinno oczywiscie
obejmowac caty zasieg przewidzianych dla danego sa-
molotu stanéw lotu. Dalej bada sie sterownos$é samo-
lotu, t. j. zdolno$¢ do wykonania wszystkich wymaga-

nych od niego ewolucyj, przyczem zwraca sie uwage
na wielko$¢ sit na sterownicach, ktére nie powinny
by¢ zbyt duze, aby nie meczy¢ pilota. Nastepnie bada
sie tendencje do wchodzenia w korkociag, zachowa-
nie sie w korkociggu i tatwos$¢ wyprowadzenia z nie-
go, a dla samolotéw akrobacyjnych moznos$¢ wykona-
nia wszystkich ewolucyj akrobacyjnych, przewidzia-
nych dla danego typu. Ocenia sie rowniez zwrotnos¢
wykazang w poszczegdlnych ewolucjach i bada, czy
w zadnym stanie lotu nie wystepuja drgania, zagraza-
jace bezpieczenstwu lotu. Wkoncu ocenia sie kabine
pilota pod katem widzenia wygody i bezpieczenstwa
pilotazu (pole widzenia, rozmieszczenie sterownic i
przyrzadéw poktadowych, mozno$¢ wyskoczenia ze
spadochronem, niebezpieczenstwo przy kapotazu
it d).

Préby sprawnosci sprawdzaja, czy samolot posiada
wymienione powyzej wtasnosci lotu, nie zajmujg sie
one natomiast zagadnieniem, w jaki sposob zauwazo-
ne wady mozna usungc¢. Jest to zadaniem t. zw. anali-
zy lotu, ktora jednak wykorzystuje przedewszystkiem
wyniki préb sprawnosci.

Proby zdatnosci szybowcow.

W Polsce dotychczas nie przeprowadzano oficjal-
nych préb zdatnosci prototypéw szybowcéw. Zado-
walano si¢ prébami dokonywanemi przez konstrukto-
row szybowcow i instruktoréw pilotazu szybowcowe-
go. Jednak szybki rozwo6j szybownictwa i zwiekszone
wymagania, stawiane szybowcom, sprawily, ze dzi$
uznaje sie powszechnie koniecznos$¢ przeprowadzania
préob zdatnosci wzorowanych na prébach zdatnosci
samolotéw. Sprawa ta obecnie jest rozwazana przez
kompetentne czynniki i mozna mie¢ nadzieje, ze za-
tatwienie jej jest kwestjg najblizszej przysztosci.

1. Pomiary wyczynow szybowcdéw z natury
rzeczy znacznie ro6zni¢ sie musza od analogicznych
pomiarow samolotéw. Obejmowaé¢ one powinny w
kazdym razie pomiar najmniejszej szybkosci opada-
nia, najwiekszej doskonatosci (t. zw. finesse) oraz od-
powiadajgcych temu szybkosci szybowca. Pomiary ta-
kie wymagajg oczywiscie specjalnie dogodnych wa-
runkow atmosferycznych, a szczegdlnie braku pra-
dow wstepujacych.

2.Préoby sprawnos$ci szybowcdw sg koniecz-
noscig palaca, o wiele wazniejszag od pomiaru wyczy-
now. Dotyczy to szczeg6lnie szybowcdw szkolnych
§lizgowych, ktore dostaja sie w rece materjatu ludz-
kiego zupetnie surowego, bez najmniejszej rutyny, a
przytem popetniajacego grube biedy pilotazu. Bada-
nia tych szybowcoéw powinny obejmowaé przedewszy-
stkiem statecznos$¢ (podtuzna, poprzeczng i kierunko-
wa), zachowanie sie po przeciggnieciu, z badaniem
korkociggu wtgcznie, oraz sterowno$¢. Dla szybow-
coéw zaglowych préby sprawnosci musiatyby réowniez
obejmowac¢ badanie standéw réwnowagi, zwrotnosci
i drgan, oraz oceni¢ kabine pilota pod katem widze-
nia wygody i bezpieczenstwa pilotazu.
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Lot przy ziemi

Oddziatywanie bliskosci ziemi na szybko$¢ startu
i ladowania, ogdlnie — na lot przy ziemi, zostato juz
oddawna i bez wiekszych dyskusyj ujete w teorje tak
zwanego materaca powietrznego, ktérej rewizja jest
wtasnie tematem niniejszej notatki.

Teorja materaca, przynajmniej w swej postaci bie-
zgcego uzytku, opiera sie na zatozeniu wzrostu nos-
nosci skrzydet w bezposredniej bliskosci ziemi i na
duzych katach natarcia. Nie jest ona jednak zgodna
ani ze Scistemi rozwazaniami i badaniami naukowemi,
ani, patrzac uwazniej, z doswiadczeniem lotu, na kté-
re powotuje sie.

Teorja ta, wyjasniajac po swojemu cze$¢ zjawisk
oddziatywania ziemi, nie ttumaczy innych, wzglednie
nie uzasadnia stopnia ich nasilenia. Nie wyjasnia
stwierdzonego wptywu blisko$ci ziemi na wysokosci
wiekszej, niz domniemana grubos¢ tego materaca,
czyli powyzej wysokosci na ktdérej przyrost nosnosci
ustawatby juz lub bytby praktycznie niedostrzegalny;
innemi stowy, na ktdrej szybko$¢ minimalna lotu po-
ziomego jest praktycznie réowna szybkosSci minimalnej
w powietrzu, ze tak nazwe, wolnem (dla uproszczenia
bede nadal uzywat tego niescistego terminu).

Nie wyjasnia ona, naprzyktad, zastanawiajaco ni-
skiego putapu samolotéw przecigzonych nadmiernie:
nie przekraczajgcego, naprzyktad, 10 lub 15 metréw.
Zdarzaty sie wypadki, ze samoloty obtadowane pali-
wem dla dalekodystansowych raidéw odrywaty sie od
ziemi stosunkowo tatwo, poczem nie mogly przekro-
czy¢ wymienionej matej lecz krytycznej wysokosci.
Taka cyfra putapu nie da sie w zadnym razie wyttu-
maczy¢ w normalny sposéb, zmiang gestosci powie-
trza, wogo6le — teorjg putapu. Przy nadwyzce mocy
wyczerpujacej sie juz wskutek tak nikiej (praktycz-
nie zadnej) roéznicy gestosci powietrza, samolot wcale
nie oderwatby sie od ziemi, wzglednie osiggnatby 6w
niski putap w czasie niewspétmiernie dtuzszym.

Nie ttumacza tego zjawiska rzekome wtasnosci nos-
ne materaca, gdyz nawet wedtug tej teorji, nie siegajg
one az tak wysoko.

Rewizje teorji materaca podjeto, teoretycznie i do-
Swiadczalnie, w Stanach Zjednoczonych i w Anglji.
Wyniki ostatnich badan zdaja sie przekresla¢ jg cat-
kowicie.

Wedtug danych zebranych przez inz. Lesueur i wy-
gtoszonych ostatnio w odczycie jego w Societe Fran-
eaise de Navigation Aerienne, istotg oddziatywania
ziemi ma by¢ nie zwiekszenie nosnosci, lecz wybitne
zmniejszenie oporu czotowego, czyli zwiekszenie fi-
nesse nie w drodze powiekszenia licznika stosunku
Ky/Kx, jak sgdzono dotychczas, lecz w drodze zmniej-
szenia mianownika.

To zwiekszenie finesse ma sie odbywa¢ w ten spo-
sob, jakgdyby malat opo6r indukowany skrzydet przez
powiekszenie ich wydtuzenia. Jest przytem nadzwy-
czaj ciekawe i wigzace sie logicznie z pojeciem oporu
indukowanego, ze wysoko$¢, na ktdrej zaczyna by¢
wyczuwalny dobroczynny wptyw ziemi, ma zaleze¢ w
pierwszym rzedzie od rozpietosci samolotu.

Natomiast efekt powiekszenia nos$nos$ci, stanowig-
cy dotychczas istote materaca, zostal laboratoryjnie
stwierdzony, przy najwiekszych katach natarcia i w
rozmiarach dochodzacych do dwukrotnej no$nosci

maximalnej, ale w odlegto$ciach od ziemi zbyt ma-
tych, by moglty mie¢ praktyczne znaczenie w lot-
nictwie.

W najlepszym zatem razie, jezeli nawet rzeczywisty
stan rzeczy rozni sie od wynikow laboratoryjnych na
korzys¢ materaca i jezeli efekt nosny miatby dosie-
gac¢ skrzydet samolotu, to w kazdym razie teorja zo-
staje zgruntu zmieniona, rozszerzona i z punktem
ciezkosci przeniesionym gdzieindziej.

Wedtug tej nowej teorji, pole oddziatywania ziemi
na aerodynamike samolotu datoby sie podzieli¢, w
kierunku wysokosci, na dwa obszary: 1) obszar
zmniejszenia oporu czotowego bez powiekszenia nos-
nosci, siegajacy wyzej, niz dotychczas zaktadany efekt
nosny materaca, 2) obszar zwiekszenia nos$nos$ci przy
duzych katach natarcia, siegajacy nizej, niz efekt do-
tychczas zaktadany, a mozliwe, ze réowniez nizej, niz
wzniesienia majace znaczenie praktyczne w lotni-
ctwie.

Powyzsza teorja zmniejszenia oporu czotowego i
podniesienia wysokosci zasiegu oddziatywania ziemi
tlumaczytaby bez reszty szereg zjawisk lotu i pilota-
zu przebiegajacych przy ziemi inaczej, niz w wolnem
powietrzu.

Ttumaczy ona niski pseudo-putap samolotu prze-
cigzonego. Samolot startuje i wznosi sie na wysokos¢
pierwszych metrow jako zespdt aerodynamiczny zu-
petnie inny, doskonalszy, niz jest w rzeczywistosci.
W miare stabniecia oddzialywania ziemi opory czoto-
we rosng, nadmiar mocy maleje raptownie (zanim
zdgzyto go zmniejszy¢ wyczuwalnie zmniejszenie ge-
stosci powietrza); wznoszenie konhczy sie: samolot pod
wzgledem aerodynamicznym jest juz takim, jakim
jest naprawde i 0 mocy silnika zbyt matej dla danego
obcigzenia i danej finesse.

Réwniez zostatoby o wiele lepiej, niz dotychczas,
wyjasnione zjawisko niesienia sie samolotu przy la-
dowaniu, niekiedy jeszcze na do$¢ znacznej wysoko-
$ci, oraz zbyt diugi dobieg po wylgdowaniu. Z jednej
strony, wchodzi tu w gre zmniejszenie oporu czotowe-
go, a tern samem przewleklejsze wyczerpywanie sie
sity zywej rozpedu. Z drugiej strony, resztka mocy
silnika, pozostajaca po zamknieciu gazu, staje sie
znacznie blizsza do minimum mocy potrzebnej do
utrzymania sie w powietrzu, bo to minimum przy zie-
mi zmalato (wieksze finesse samolotu).

Podobno minimum mocy potrzebne do utrzymania
sie w powietrzu tuz przy ziemi moze opas¢ do potowy
minimum mocy potrzebnej do lotu w powietrzu wol-
nem.

Okoliczno$¢ ta ttumaczytaby jaskrawag roéznice sku-
tecznosci manipulowania kontaktem blisko ziemi w
poréwnaniu ze skutecznos$cig tejze manipulacji na wy-
sokosci.

Les Ailes, zamieszczajgc notatke o odczycie p. Le-
sueur, przytacza uwage, zrobiong w zwigzku z oma-
wianym tematem przez p. Louis Breguet, nawigzuja-
cg do ktopotow pierwszych lat lotnictwa.

Przed dwudziestu pieciu laty, t. zw. aeroplany od-
rywaly sie juz naogo6t od ziemi i osiggaty wysokosc
kilku do kilkunastu metréow, ktorej jednak nie byty w
stanie przekroczyé. Zjawisko byto tak powszechne i
tak zdawato sie nieuleczalne, ze gdy zostata ufundo-



wana nagroda Archdeakona za osiggniecie wysokosci
25 metrow, zdobycie jej byto powszechnie uznane za
marzenie Scietej glowy.

Bo wtedy juz zrodzita sie hypoteza pomocy ze stro-
ny oddziatywania ziemi, skierowana jednak niewta-
sciwie (o ile podane powyzej wywody sg stuszne).
Skierowana pionow*o, zamigst pozigmo.

Celem skrocenia lgdowania stosuje sie rézne urza-
dzenia zwiekszajgce maksymalng nos$no$¢ skrzydet
(sloty, klapy) oraz skracajgce niesienie sie samolotu
nad ziemig (hamulce aerodynamiczne). Skrocenie do-
biegu, czyli toczema sie samolotu po ziemi, majg za-
tatwia¢ hamulce kot

Zdawatoby sie, ze dziatanie tych ostatnich nie bu-
dzi zadnych watpliwos$ci zasadniczych. W rzeczywi-
sto$ci jest odwrotnie. Ze wszystkich wymienionych
urzadzen majacych skraca¢ lgdowanie — to witasnie
jest, w swoim zakresie, najmniej sprawne.

Gdy samolot toczy sie po ziemi po wylgdowaniu
wiekszos¢ diugosci dobiegu zostaje pokryta w okresie
poczatkowym, stosunkowo znanej szybkosci. Nalezy
skutecznie hamowac¢ zwtaszcza w tym wiasnie okresie.
I wiasnie wtedy sprawnos$¢ hamulcow na kotach jest
najmniejsza. Poki samolot posiada szybkos¢, skrzydia
wytwarzajg site nosng, ktoéra czesciowo odcigza kota
i zmniejsza ich efekt hamujacy.

Urzadzenia zmniejszajagce szybkos¢ Iladowania,
przez zwiekszenie wtasnosci nosnych skrzydet, powo-
dujg tern wieksze odcigzenie samolotu podczas do-
biegu i tern bardziej ostabiajg dziatanie hamulcow.
Wynik — stosunkowe przedituzenie dobiegu.

Chcagc uzyska¢ petng sprawnos¢ hamulcéw koto-
wych, nalezy unicestwi¢ wszelkg reszte nos$nosci
skrzydet zaraz po momencie dotkniecia ziemi. Nie
tylko cofng¢ powiekszajgce nosnos$¢ dziatanie urza-
dzen zmniejszajgcych szybko$é lgdowania, lecz
odwrotnie — zmniejszy¢ sztucznie no$nos¢ normalng
skrzydet. Naprzyktad — odwroci¢ dziatanie klap, wy-
chylajac je ku gdrze z potozenia opuszczonego przed
dotknieciem ziemi.

Urzadzenie takie zostato zrealizowane we Francji
i jest w prébach na lotnisku doswiadczalnem Villa-
coublay.

* * *

Uzywajac hamulcéw kotowych przy starcie, celem
skrécenia wybiegu przez przytrzymanie samolotu w
miejscu poki silnik, po wiozeniu petnego gazu, nie na-
bierze obrotéw — nie nalezy zapomina¢ o wywraca-
jacym momencie reakcji $migta.

Reakcja $Smigta, usitujaca przechyli¢ samolot w Kie-
runku odwrotnym do kierunku biegu silnika, wzrasta
ze wzrostem obrotéw, ale maleje ze wzrostem szyb-
kosci postepowej (bo kat natarcia ramion $migta ma-
leje ze wzrostem tej szybkos$ci i smigto zbliza sie do
warunkéw optimum swojej pracy; optimum to ma
miejsce w petnym locie i wtedy reakcja $migta jest
najmniejsza). W samolocie startujagcym normalnie,
ten przyrost i to malenie reakcji neutralizujg sie wza-
jemnie i reakcja $migta pozostaje w granicach nor-
malnych, dla ktérych przewidziana jest niesymetrycz-
na regulacja ptatowca, przeciwdziatajgca tej reakcji.

W samolocie startujgcym z miejsca, z silnikiem roz-
pedzonym zawczasu, przyrost reakcji $migta jest
odrazu duzy i nie neutralizowany stopniowo przyro-
stem szybkosci. Moze on gwattownie przechyli¢ ma-
szyne w chwili oderwania sie od ziemi, jezeli oderwa-

nie to nastgpito przy matej szybkosci, z powodu wyr-
wania maszyny przez pilota, lub jezeli maszyna jest
b. nosna i startuje przy szybkosci matej w pordwna-
niu ze swg szybkoscig normalna.

To samo przy starcie z gtebokiego $niegu (na ko-
tach), z btota, z piachu. Grzaski teren odgrywa tu ro-
le hamulca, a wyrwanie maszyny bez szybkosci jest
w danym wypadku reguia.

Niedawno otrzymatem polecenie zbadania w locie
maszyny bedacej w prébach i rzekomo walgcej sie na

skrzydto. Byto to jednak wtasnie opisane zjawisko.
Snieg po osie. Regulacja poprzeczna maszyny byta
dobra.

Analogicznie, lecz w jeszcze silniejszym stopniu —
przy wleczeniu szybowcdw za zbyt stabg maszyna.
Szybowiec, to gorzej niz hamulce, bo hamuje przez
caty czas startu i po starcie.

W leczenie za zbolatym H-28 ze zmordowanym sil-
nikiem, to jest dopiero ,lot przy ziemi“. Podobnie,
zresztg, cho¢ z innych powodéw, z R XIII i to
nie tylko z trzema szybowcami naraz, lecz na-
wet z jednym. Maszyna ta dla wtasnej potrze-
by wymaga o wiele wiecej szybkosci, niz moze
wytrzymac reszta towarzystwa. Nalezy startowaé na
granicy utraty szybkosci. Wywrotowy efekt reakcji
Smigta przy starcie wystepuje tu niekiedy w rozmia-
rach niepokojgcych, zwtaszcza, jezeli start odbywa
sie z wiatrem sko$nym i to z nieodpowiedniej strony,
czego zndw nieraz wymaga konfiguracja lotniska.

Obie te maszyny nie nadajg sie do holowania szy-
bowcoéw. Robigc to, gdy trzeba, bo nie majgc na czem
innem, niemniej nie moge sie nadziwi¢, ze stoteczny
o$rodek szybowcowy nie ma do tego celu uczciwej ma-
szyny. Lwoéw witéczy za 6semka i trudno wymysleé
co$ madrzejszego.

* i«

Nawigzujgc do omawianej powyzej sprawy oddzia-
tywania ziemi, a skoro juz mowa o locie wleczonym,
chciatbym zanotowaé¢ pewne moje osobiste spostrze-
zenie (czy tylko wrazenie?) odnos$nie obydwuch za-
gadnien.

Mianowicie, startujac z szybowcem na linie i z b.
matym nadmiarem mocy, zawsze miewatem wrazenie,
ze stosunkowo najtatwiejsza do osiggniecia byta wy-
sokos$¢ pierwszych Kkilku lub Kilkunastu metréow od
chwili dobrego oparcia sie maszyny o powietrze, po
starcie. Poczem, przy tym samym gazie i przy tym
samym kacie nastawienia kadtuba, szybkos$¢ malata,
musiatem bardziej odpycha¢ drazek i zmniejsza¢ po-
chylenie toru. A wiec — objawy zwiekszenia oporoéw,
a nie zmniejszania sie¢ nos$no$ci. Ttumaczytem to so-
bie zachowaniem sie szybownika, ktéry, oderwawszy
sie pierwszy, powinien nieco zluzowac line celem utat-
wienia startu swej lokomotywie, poczem wraca do
normalnego naciggu liny. Jednakze — poréwnawszy
rzeczy w czasie — ttumaczenie to niezupetnie mie za-
dawalnia. Raczej bytbym skitonny widzie¢ tu przyczy-
nek do oporowej teorji oddziatywania ziemi.

Mam wrazenie, ze szybownictwo, a mianowicie lot
wleczony, mogtoby sta¢ sie cennem narzedziem ba-
dan w tym kierunku, dostarczajac ciekawych danych
dynamometrycznych.

Rozszerzajgc zakres tej uwagi, pozwolitbym sobie
wyrazi¢ mniemanie, ze, wogo6le, nalezatoby zwrécic¢
wiecej uwagi na dalsze pozyteczne zastosowanie szy-
bownictwa, jakiem obok szkolnictwa i popularyzacji
idei lotu, mogtoby by¢ wykorzystanie szybownictwa
do badan naukowych.



Inz. KONRAD JAGOSZEWSKI

Radjo w lotnictwie

Zastosowanie techniki radjowej w lotnictwie datuje sie
niewatpliwie od czaséw wielkiej wojny. O ile, jednak, roz-
woj jej wowczas miat charakter raczej eksperymentalny,
czestokro¢ przypadkowy, charakter obliczony na efekt na-
tychmiastowy, o tyle dopiero okres powojenny sprecyzowat
podstawy teoretyczne, rozwingt technike pomiarowa i wy-
tyczyt wiasciwe kierunki rozwojowe.

Odpowiednio tez rozwineta sie o tym przedmiocie obszer-
na juz dzisiaj literatura, przewaznie jednak rozrzucona w po-
staci artykuldw po czasopismach specjalnych i z tego powo-
du naogdt niedostepna dla szerszego ogdtu, nie moéwiac juz
0 bezposrednio zainteresowanych, o lotnikach, objawiajg-
cych (z niewielu wyjgtkami) na ten temat tagodng ignoran-
cje lub uprzejme lekcewazenie.

Artykut niniejszy ma za zadanie og6lne zorjentowanie
czytelnika, znajacego juz elementarne zasady radja wogole,
w zatozeniach, trudnosciach i w dotychczasowym dorobku
radjotechniki lotniczej.

Zadaniem jej jest uzyskanie, przy uzyciu $rodkéw, o ile
moznosci prostych, o minimalnych wymiarach i ciezarze, nie-
zawodnej f#gcznosci na jaknajwiekszg odlegto$¢ miedzy sa-
molotem poruszajagcym sie w przestrzeni a stacjg znajdujgcg
sie na ziemi. Ostatnio wytonito sie¢ rdéwniez zagadnienie
tagcznosci samolotéw miedzy soba.

Uzyskana tgczno$¢ moze by¢ uzytkowana w sposéb roz-
zmaity: albo, z pomocg znakéw Morse‘a, przekazywane sg
obustronnie wiadomosci (radjotelegrafja) albo tez dzieje sie
to na falach modulowanych fonicznie (radjotelefonja),
gdzie strony zainteresowane stysza sie bezposrednio. Z ko-
lei, przy uzyciu urzadzen kierunkowych, wyznacza sie kie-
runek lotu samolotu (radjonawigacja pozioma) przyczem
dane nawigacyjne ustala sie na pokiadzie samolotu (pelen-
gowanie witasne) lub tez przez radjogonjometry ziemne (pe-
lengowanie obce) badz, wreszcie, przy pelengowaniu mie-
szanem radjostacja naziemna (radjolatarnia) ustala pewne
kierunki lotu przez wytworzenie kierunkowego pola elektro-
magnetycznego w przestrzeni, rezultaty za$ odbioru na sa-
molocie informujg bezposrednio pilota (akustycznie lub op-
tycznie) o tern, czy znajduje sie na wiasciwej trasie. Do
tej roéwniez kategorii zaliczy¢ nalezy urzadzenia radjowe
do lagdowania Slepego.

Ponadto, w stadjum préb znajdujg sie urzadzenia do
kierowania automatycznego na odlegto$¢ (telemechanika)
oraz urzadzenia telewizyjne pozwalajgce na przekazywanie
rysunkow, zdje¢ terenu i t. p.

Zagadnienia te wymagajg dla prawidiowego rozwigza-
nia w pierwszym rzedzie znajomosci rozchodzenia sie energji
elektromagnetycznej w przestrzeni — znajomosci, ktora nie-
stety nie jest dotychczas zupeing i wymaga, zwiaszcza dla
fal krétszych, dalszych badan i prab.

Rozchodzenie sie fal elm. jest tu bowiem komplikowa-
ne przez to, iz przebiega w dwu roznych osrodkach mia-
nowicie w ziemi i powietrzu i ze do skiadowej fali elm.
rozchodzacej sie w powietrzu dodaje sie sktadowa odbita
od ziemi, zalezna od rodzaju jej nawierzchni, struktury,
obecnosci wody i t p. Rowniez sktadowa fali przebiegaja-
cej w powietrzu ulega zaburzeniom z powodu zmian elek-
tromagnetycznych w warstwach atmosfery zjonizowanej
(t. zw. warstwie Kenellego-Heaviside‘a), w troposferze.

Zagadnienie to niezmiernie na pierwszy rzut oka skompli-
kowane udato sie z duzem przyblizeniem rozwigza¢ na
podstawie ogtoszonej w r. 1925 przez Sommerfelda zasa-
dy odwrotnosci. Zasada ta opiewa: Antena A x znajdujaca
sie w punkcie Oj promieniuje, antena A2 w punkcie 0 2
— odbiera. Jesli teraz role sie odwrdca i antena A 2 bedzie
z tg samg mocg i na tej samej czestotliwosci (dtugosci fal)
nadawa¢ co poprzednio A 3 to obecnie sita odbioru w A t
bedzie identyczna jak poprzednio w A2 i to niezaleznie od
wiasciwosci elektromagnetycznych osrodkéw dzielgcych p-ty
Oai 02 (Niezaleznie od rodzaju podioza, obecnosci wo-
dy, jonizacji etc.). Dzieki tej zasadzie radjostacje na sa-
molocie zastgpi¢ mozna stacjg réwnowazna, znajdujaca sie
na ziemi wprost pod samolotem i préby przeprowadza¢ mie-
dzy obydwoma stacjami na ziemi. Pod stowem ,,stacja row-
nowazna“ rozumie sie stacje o takiej wysokosci anteny (t.
zw. wysokos$¢ skuteczna), by przy tern samem natezeniu
pradu w antenie otrzymaé¢, w wiekszych odlegtosciach, ta
samg site odbioru i odwrotnie. Zasada ta pozwolita zasto-
sowaé otrzymane juz wyniki rozchodzenia sie fal elm. radjo-
stacji naziemnych (krzywe Austin‘a, wzory Sommerfelda
etc.) w lotnictwie, tak iz tgczno$¢ zwiaszcza dla fal diu-
gich i srednich moze by¢ doktadnie zgéry ustalong. Roz-
chodzenie sie granicznych fal krétkich i ultrakrotkch jest
w trakcie badania — miedzy innemi réowniez I. B. T. L.
wraz z Instytutem Telekomunikacyjnym przeprowadzat w
latach 1929 do 1931 analogiczne proby; zasieg fal ultra-
krotkich analogiczny jest do zasiegu optycznego skad po
uwzglednieniu krzywizny ziemi i wysoko$ci wzniesienia nad
poziom stacji nadawczej tatwo obliczy¢ mozna ich zasieg.
Proby catkowicie potwierdzity stuszno$¢ powyzszego.

Dtugos¢ fal normalnie uzywanych w lotnictwie wynosi
200— 1500 metréw, rodzaj fal: niegasnace ciggte lub mo-
dulowane. W urzadzeniach radjokierunkowych oraz przy
komunikacji miedzy samolotami uzywane sg fale krotkie
i ultrakrotkie (10 do 50 m i ponizej 10 m).

Fal gasnacych ze wzgledu na trudno$¢ odbioru w lot-
nictwie sie nie uzywa.

Nastepnem z kolei zagadnieniem jest rodzaj i ksztatt
anteny samolotowej. Zagadnienie to wymaga z jednej stro-
ny jak najwiekszej wysokosci skutecznej anteny (ze wzgle-
du na moc pobrang i oddawanag), z drugiej za$ strony prze-
ciwstawiajg sie temu warunki minimalnego ciezaru, oporéw
arodynamicznych, ograniczona wytrzymato$¢ materjatow
it p. Z tego powodu anteny stale stosuje sie rzadziej ( np.
rozpiete miedzy skrzydtem a statecznikiem) zastepujac je
anteng wiszacg. Antena taka sklada sie z odcinka liny fos-
forobronzowej (okoto 1,4 mm O i 80 m dtugosci) na-
wijanej na izolowany krazek i obcigzonej ciezarkiem przy-
wigzanym elastycznie do konca liny. Antene przed urucho-
mieniem radjostacji rozwija sie z krazka i wypuszcza przez
rure izolacyjng na zewnagtrz samolotu. Antena na skutek
dziatania oporéw powietrza przybiera wowczas ksztatt
wskazany na rys. 1. Skuteczno$¢ jej zalezy w pierwszym
rzedzie od odlegtosci pionowej od samolotu ,,h“ z tego
wiec tytutu ciezarek powinien by¢ jaknajciezszy i posiadac
ksztatt aerodynamiczny.

Jedng z charakterystycznych cech anten samolotowych
jest fakt, iz sg one nieuziemione — jako przeciwwage sto-
suje sie potaczenie z masg metalowag kadtuba samolotu.



Rys. 1

Na wodnoplatowcach, gdzie koniecznem jest utrzymanie
facznosci na wypadek przymusowego wodowania stosuje sie
antene zapasowg stata — rozpietg np. miedzy skrzydiem i
statecznikiem, lub teleskopowg — ztozong z wsuwanych w
siebie rur.

W urzadzeniach kierunkowych antena wykonywana jest
jako rama ksztatltu kotowego, w specjalnych przypadkach
(przy dwuptatach lub gdérnoplacie z zastrzatami) antena
ramowa rozpieta jest wzdtuz baldachimu po zastrzatach i
wprowadzona do kadiuba (urzadzenie do lotu na radjc-
latarnie syst. Robinson-Marconi).

Dla fal ultrakrotkich stosuje sie réwnie czesto anteny
state. Wyglad i sposdb instalowania poszczegélnych anten
na samolocie podaje rys. 1.

Antena, najczesciej strojona, sprzezona jest z kolei z urza-
dzeniem nadawczem lub odbiorczem.

Zanim jednak przejde do opisu urzadzen nadawczo-od-
biorczych pragnatbym wspomnie¢ o zasilaniu stacji pokia-
dowych.

Zasilanie stacji odbywa sie z pradnicy pradu statego o
napieciu niskiem 4-~8 V i wysokiem 100-r-2500 V zalez-
nie od rodzaju lamp uzytych do radjostacji. Moc pradnicy
zaleznie od rodzaju radjostacji wynosi od kilkudziesieciu do
kilkuset watow. Pradnica napedzana jest najczesSciej samo-
regulowanem $migietkiem i wystawiong na bezposrednie
dziatanie strugi przeptywajacego, przy ruchu samolotu, po-
wietrza. Wobec matej jednak sprawnosci tego rodzaju na-
pedu (30 do 40%), coraz czesciej stosuje sie naped prad-
nicy bezposredni od walu silnika samolotowego. Rowniez
ostatnio prad pobiera sie z przetwornicy zasilanej z baterji
akumulatoréw lub z pradnicy oSwietleniowej napedzanej
bezposrednio przez silnik samolotu.

Prad niskiego napiecia, zwlaszcza do zarzenia odbiorni-
ka, pobierany jest z akumulatora, podladowywanego w cza-
sie nadawania i przerw w pracy radjostcji. Uzyskuje sie
przez to odbiér niezaktécony pracg generatora. W tym row-
niez celu prad wysokiego napiecia przechodzi przez Afiltr
elektryczny, wymiary ktérego sg tak nieznaczne, iz najcze-
Sciej miesci sie on w podstawie generatora.

Urzadzenie nadawczo-odbiorcze na samolocie znajduje
sie w bardzo niekorzystnych warunkach. Zaburzenia w dzia-
faniu, spowodowane przyczynami natury mechanicznej, elek-
trycznej i akustycznej, tworzg splot zazebiajgcych sie przy-
czyn i skutkéw, niezmiernie ujemnie odbijajacych sie na
sprawnos$ci radjostacji pokitadowej. Réwnocze$nie za$ sta-
wiane sg stacji bardzo wysokie wymagania, nierzadko wza-
jem sobie przeczace. Droga zmudnych préb i dociekan uda-

to sie poszczegdlne przyczyny zaburzen pracy radjostacji
oddzieli¢ od siebie, zanalizowaé, zastosowac¢ $rodki zarad-
cze i w ten spos6b powaznie prace stacji usprawni¢. Do-
ktadniejsze omoéwienie wykracza daleko poza ramy niniej-
szego artykutu — interesujacych sie tern zagadnieniem od-
sytam do ksigzki H. Fossbendera ,,Hochfrequenttechnik in
der Luftfahrt” Springer Verlag Berlin 1932 — ponizej za$
omowie zagadnienie zakidcen tylko ogoélnie.
a) Zaburzenia wywotane przyczynami mechanicznemi.

Powstajagce w czasie lotu drgania (z powodu pracy sil-
nika, impulséw akustycznych, zmiennych sil aerodynamicz-
nych) udzielajg sie za po$rednictwem $cian samolotu apa-
raturze radjowej powodujac rozluznienie stykow, wstrzasy
systemu antenowego, wstrzasy odbiornika i t. p. To z kolei
zmienia stale pracujagcych obwodow elektrycznych powo
dujac akustyczng modulacje odbiornika (trzaski lub nawet
wycie w stuchawkach) uniemozliwiajacg czestokro¢ prawi-
diowy odbiér. Po stronie nadawczej powstaje modulacja
czestotliwosci fali nosnej, co zwilaszcza przy falach krot-
kich powaznie utrudni¢ moze odbiér sygnatéw nadawanych
z samolotu.

Dla usuniecia powyzszego stosuje sie srodki zmierzajace
do zmniejszenia drgan jak: dokiadne wywazenie ruchomych
mas silnika, umieszczenie aparatury poza gniazdami drgan,
podwieszenie jej na elastycznych amortyzatorach, potgcze-
nie aparatury nadajnika i odbiornika w jedng skrzynke dla
obnizenia czestotliwosci drgan wiasnych aparatury, wreszcie
przez b. staranne wykonanie potgczen i stykow elektrycz-
nych nietylko w aparaturze, lecz réwniez (na co najcze-
Sciej niewielkg uwage sie zwraca) w calej masie metalo-
wej samolotu.

b) Zaburzenia wywotane przyczynami elektrycznemi. Do
nich nalezg przeszkcdy atmosferyczne, praca obcych stacyj
nadawczych, przeszkody wywotane pracg instalacji zaptono-
wej na samolocie oraz elektrycznych przyrzadéw poktado-
wych. Sprawa przeszkdd atmosferycznych znana jest kazde-
mu radjoamatorowi i zaréwno na ziemi jak i w powietrzu
jest bolaczka, na ktorg jeszcze lekarstwa nie znaleziono.
Przeszkody z powodu pracy obcych stacji czesciowo usu-
ng¢ mozna przez zwiegkszenie selektywnosci odbiornika.
Z powodu jednak koniecznosci pozostawienia odpowiedniej
szerokosci wstegi (50 Hz dla telegrafji i kilka tysiecy Hz
dla telefonji) zbyt daleko na tej drodze posuna¢ sie nie
mozna.

Trzeci powod, dla ktérego nie mozna uzyskaé czystego
odbioru, a mianowicie praca instalacji zaptonowej, jest naj-
powazniejszy. Silniki samolotowe poza nielicznemi prébne-
mi silnikami Diesla sg zaopatrzone w instalacje zaptonowg
elektryczng, bedacg w czasie pracy zrodiem intensywnego
promieniowania elektromagnetycznego.

Promieniowanie to o czestotliwosci okoto 6000 kHz (50
m) wymodulowane czestotliwoscig akustyczng (kilka tysie-
cy Hz i okoto 100 Hz) przedostaje sie do odbiornika utrud-
niajac, fatszujgc (2) Ilub czestokro¢ wrecz uniemozliwiajac
odbior. Najskuteczniejszym dla usuniecia tych przeszkéd
sposobem okazato sie catkowite ekranowanie instalacji za-
plononej a wiec magnet, kabli i Swiec. Pod nazwg ekranu
rozumie sie tu Scistg ostone metalowg ,,uziemiong“ na mase
samolotu (magneto i Swiece opancerzone, przewody w ko-
szulce z siatki metalowej) nie pozwalajacg na wypromie-
niowanie energji elektromagnetycznej na zewnatrz. Dzigki
ekranowaniu, przeszkody spowodowane pracg instalacji za-
ptonowej udato sie zmniejszy¢ okoto 1000 krotnie.

2) W Ameryce Po6In. przy lotach na radjolatarnie pilot

odbiera sygnaty modulowane czestotliwosciag 40— 100 Hz.



Po nalozeniu na sygnaly radjolaiarni przeszkod instalacji
zaptonowej pilot odbierat zupeinie fatszywe sygnaty i my-
lit kurs.

Ostatnim zrdédlem powstawania przeszkod elektrycznych
jest gtéwnie praca regulatoréw i komutacja w maszynach
elektrycznych.  Przy pomocy odpowiednich filtrow elek-
trycznych, jak réwniez przez ekranowanie przewod6w, po

ktérych moga ptyna¢ prady wysokiej czestotliwosci, dajag
sie przeszkody te tatwo usungc.

c) Przeszkody akustyczne.

Zrodiem ich jest hatas wywotany pracg silnika i do-

stajacy sie do ucha obserwatora badz to bezposrednio, badz
tez, oddziatywujac na lampy odbiornika (efekt mikrofono-
wy), poprzez stuchawki. Hatas ten jest b. uciazliwy —
wg. badan Mirck‘a powoduje on jakgdyby 35% gluchote
w stosunku do normalnej wrazliwosci ucha.

Srodkami zapobiegawczemi jest zmniejszenie obrotéw $mi-
gat, zastosowanie ttumikéw na rurach wydechowych, sto-
sowanie do izolacji akustycznej Scian samolotu specjalnych
materjaléw. Dobre rezultaty daje rowniez stosowanie komi-
niarki szczelnie okrywajacej stuchawki, ktére powinny jed-
nak znalez¢ sie dokfadnie na uszach, gdyz w przeciwnym
wypadku korzy$¢ z tego jest zadna.

Zrozumiato$¢ gtosek podczas hatasu przy stosowaniu do-
brej kominiarki wynosi 85 %, podczas gdy bez kominiarki
60% zrozumiatosci, jaka mozna osiggna¢ wsrdéd ciszy.

Wszystkie te przeszkody razem wziete powaznie pogar-
szajg odbiér na samolocie i mimo intensywnej pracy nad
usprawnieniem odbioru nie predko doréwna on odbiorowi
na ziemi.

Na zakonczenie niniejszego artykutu kilka danych, doty-
czacych radjostacji samolotowych: w radjostacji ,, AD6“
Marconi-Vireless Co. Rys. 2. nadajnik (posrodku) i od-
biornik (w gdrze) skrzynki pomieszczone sg we wspoélnej
skrzynce. Antene wiszacg stanowi 70 m liny obciazonej oto-
wianka. Nadajnik pracuje na falach $rednich i dtugich od
300 do 1500 m, odbiornik od 200 do 1800 m. Napiecie

Ogéhy szemat uhfacu montazowego

Rys. 2.

anodowe pobierane jest z pradnicy radjowej o0 napedzie
Smigielkowym, z ktdrej niskiego napiecia zasilany jest row-

sidcjr rac/jo fypc/ AOCt

Rys 2



niez akumulator 6 V. Zarzenie lamp zasilane jest z tegoz
akumulatora. Catkowita moc pobrana przez nadajnik wy-
nosi 150 W — moc wypromieniowana najwyzej kilkana-
Scie watow. Falomierz stuzy do kontroli ditugosci fali. Pi-
lot i obserwator moga sie ze sobag telefonicznie porozu-
miewac.

Wymiary aparatury nadawczo-odbiorczej sg 490X 3 15X
X210 mm", ciezar catkowitego urzadzenia okoto 47 Kg.
Manipulacje odbiornika i nadajnika uskutecznia¢ mozna na
odlegtos¢ za pomocg bowdenow.

Na rysunku 3 widzimy radjostacje lotniczg Philips
»VR5“ Nadajnik 1 i odbiornik 2 sg tu oddzielnie wyko-
nane i podwieszone na amortyzatoroch 3.

Nadawanie telegraficzne na falach ciggtych i modulowa-
nych 600, 70, 900 i 930 m odbiér na falach 200 do
2000 m.

Zasilanie anody odbywa sie z przetwornicy 4, zarzenie
i naped przetwornicy z akumulatora 5.

Wymiary nadajnika 295X 200X 280 mm; odbiornika
295X 170X145 mm", ciezar og6lny urzadzenia okoto 28
kg. Moc wypromeniowana ca 15 watéw, zasieg telegra-
ficzny na f. ciggtych 200 km, na modulowanych za$
100 km.

Obie te stacje nie nalezg wprawdzie do najnowszych
jednak sg to stacje typowe, do$¢ doktadnie informujace o
zasadniczym uktadzie aparatury.

Konkurs lotniczy Anglja —Australja

Tegoroczny sezon lotniczy zostanie
zamkniety impreza o rozmiarach dotad wyscigiem, bez
niespotykanych, mianowicie konkursem wych postanowien,
lotniczym na trasie Anglja — Australja. zostaje ten,

Szlak Anglja — Australja budzi, jak  Melbourne.
wiadomo, w angielskich sferach lotni-
czych, obok szlaku do Kapstadu, od daw-
na specjalne zainteresowanie, jako jeden
z najwazniejszych, o najzywotniejsze in-
teresy imperium brytyjskiego zahacza-
jacych kierunkow.

Na tej trasie byty przeprowadzone
pierwsze wielkie raidy angielskiego lot-
nictwa sportowego. Bert Hinckler, Kings-
ford Smith, Mollison i wielu innych —

gnowac.

Jeden z tych konkurséw jest typowym
jakichkolwiek dodatko-
przyczem
kto pierwszy wylagduje w

W drugim konkursie, z
mierzony jest czas efektywnego lotu; po-
za tern wchodzi w gre:
teczne, moc silnika i t. p.

Dopuszczalne jest ubieganie sie réwno-
cze$nie o obydwie nagrody. Jezeli jednak

pilot zdobedzie obydwie nagrody, musi z
jednej — wedtug swego uznania — zrezy-

Na trasie lotu obowigzujg nastepujace

sie jako czas lotu. Jak juz zaznaczytem,
w pierwszym konkursie brany jest wogo6-
le tylko czas przy starcie w Londynie i
lagdowanie w Melbourne.

Podziat nagréd pienieznych jest naste-
pujacy:

Dla konkursu szybkosci:

1 nagroda

2-ga nagroda

3-cia nagroda

Dla ,,handicapu“:

1-sza nagroda

2-ga nagroda

zwyciezca

handicapem,

obcigzenie uzy- 10.000 funtéw
1.500 "
500

2.000 funtow
1.000

rozpocznie sie dnia 20 paz-
Termin zgtoszen

Konkurs
dziernika w Londynie.
uptywa 1 czerwca.

Juz w chwili obecnej nalezy uwazaé za
pewne udziat szeregu pilotéw Swiatowej
stawy jak Kingsdorf Smith, Mollison,
Post i w. in.

Chociaz regulamin przewiduje, ze kon-
kurs musi by¢ zakonczony w ciggu 16
dni, nalezy sie liczy¢, ze przy jako tako
normalnych warunkach atmosferycznych
zwyciezca lotu zakonczy go w znacznie
krétszym czasie.

O potedze angielskiego przemystu lot-
niczego $wiadczy wymownie fakt, ze fir-
ma de Havilland zagwarantowata nabyw-
com dostarczenie za stosunkowo niskg ce-
ne 5.000 funtéw (okoto 150.000 ztotych)
samolotu dostosowanego do postanowien
regulaminu z zagwaratowana szybkoScig
maksymalng 321 km/godz. 5-ta cze$¢ tej
sumy musi by¢ wptacona w chwili zamé-
wienia, przyczem firma zobowigzuje sie
zwréci¢ te sume w razie niedotrzymania

wszyscy oni na tym szlaku mierzyli swo-  etapy z obowigzkowem ladowaniem na )

je sity. lotniskach: Wa(l;l:lnll((OW. ) - X
Poraz pierwszy jednak w roku bieza- - lekawem jest przytem, ze dla zacho-

cym odbedzie sie na tej trasie w Scisle ;Zg?’iz - EZ?Ejﬂa 22(2)8 k:n \(/jvanladta]emnlcy ;awet naby’v}vcoz”l tme be-

regulaminem okreslonym terminie konkurs. Kalkutta — Singapour 2900 kznst(;ui\(l:v'?ntee zﬁSZ;QTE:SEQSOYCZ;S:CZZ;;E_
Regulamin zawodéw przewiduje dwie Singapour Darwin 3.700 kniesia Ii]sty zggmszeﬁ )

oddzielne konkurencje. Darwin — Charleville 2.250 Zaméwienia byty p}zyjmowane do kon-
Z okazji stulecia Stanu Victoria i jego Charleville — Melbourne  1.285 ca lutego z gwarantowans dostawa we

stolicy Melbourne, bogaty australijezyk, 18.655 km. wrze$niu, t zn. na trzy tygodnie przed

p. Mac Pherson Robertson, ufundowat R

ztota nagrode honorowg i nagrody pie- Ladowanie na innych lotniskach jest roilpoczteC|im :ogkurslu.. Kkonk budzi

nigzne w wysokosci 15.000 funtow dla  dopuszczalne; w tym jednak wypadku duieIe zr;ientZres(:)vjx?:’ V\Z/ecaf;murss'wil;c?::

dwf?ch konkursow rozgrywanych réwno- dla drugiego konkursu (z handicapem) lotniczym.

czesnie. czas spedzony na tych lotniskach liczy B. J. K.



,LOot nocny"”

Niedawno ukazat sie przektad polski,
a ostatnio francuska przerébka filmowa
ksigzki A. de Saint-Exupery, Vol de Nuit,
Lot Nocny, wydanej i nagrodzonej w ro-
ku 1931.

De Saint-Exupery jest jednym z nie-
licznych dzi$ jeszcze pisarzy-lotnikow
stwarzajgcych wartosciowg literature lot-
nicza, w odréznieniu od piSmiennictwa
uprawianego na ten temat przez autoréow
nie lotnikéw, wzglednie przez ludzi o cen-
zusie duchowym i umystowym zbyt nis-
kim, by nada¢ swym utworom jakiejkol-
wiek wartosci rzeczywistej.

De Saint-Exupery jest jednym z tych
ludzi wysokiego cenzusu, jak ptk. Pierre
Weiss, wychowawca ducha francuskiej
miodziezy lotniczej, jak mjr. Brocard z
zywej legendy Bocianéw, jak Jean du
Plessis, komendant tragicznego sterowca
Dixmude, jak wielu innych, ktérych juz
sama osobowoS$¢ i jej udzielanie sie w
Srodowisku stwarza wartosci konkretne;
ktorym fachowos$¢, nawet wybitna facho-
wos$¢, nie przeszkodzita w zrozumieniu
wartosci ludzkich i w nalezytej ich oce-
nie; dla ktoérych, wreszcie, pojecie ideatu
—e excusez le mot — nie utozsamia sie z
papierowem zalganiem i nie wymaga
urggliwego grymasu cudzystowu.

De Saint-Exupery, oficer lotnik i pilot
cywilny francuski, byt jednym z pionie-
row dalekodystansowego lotnictwa pocz-
towego, sitag rzeczy jednym z czotowych
rzecznikéw lotu nocnego i Slepego. Byt,
na zmiang, pilotem i komendantem od-
powiedzialnej placowki w 1‘Aeropostale,
w kompanji zeglugi powietrznej #aczacej
Francje, wzdtuz wybrzezy Afryki Za-
chodniej i ponad Atlantykiem Potudnio-
wym, z gtéwnemi o$rodkami Ameryki ta-
cinskiej, na przestrzeni trzynastu tysiecy
kilometrow.

Jako cztowiek i jako lotnik stworzyt w
swem S$rodowisku tez rodzaj legendy do-
kota swej dziatalnosci i postaci. Jest to
posta¢ powszechnie znana w lotnictwie
francuskiem. Publiczno$ci nie byt znany.
O wyczynach jego nie pisano, bo byty je-
go pracg codzienna. Wyczyny przestaja
by¢ wyczynami, gdy stajg sie obowigz-
kiem uregulowanym kontraktem i gaza.
Zostat gtosny dopiero jako autor swej
ostatniej ksigzki.

Na podstawie wtasnych
przezy¢ czynnych — napisat dwie po-
wiesci:  Courrier Sud i Vol de Nuit:
Andre Gide dat mu przedmowe do ostat-
niej.

przezy¢ —

lematem fachowym omawianej ksigzki
jest zagadnienie regularnego lotu nocne-
go na linjach komunikacyjnych i poczto-
wych. Bez pozytywnego rozwigzania tej
sprawy lotnictwo nie spetniatoby swego
gtownego zadania, jakiem jest przede-
wszystkiem zblizenie o$rodkéw kultury
ludzkiej. Lotnictwo dzienne traci co noc
catg przewage zdobyta, dzieki szybkosci,
nad innemi $Srodkami lekomocji.

Opanowanie nocy staje sie dla lotnict-
wa komunikacyjnego sprawg racji bytu.

Opanowanie to napotyka na istotne trud-
nosci i niebezpieczenstwa, ktore trzeba
zwalczy¢; ktére mozna zwalczy¢, kosztem
zorganizowanego wysitku, kosztem pew-
nych strat, ale, przedewszystkiem, za ce-
ne zywego do$wiadczenia.

Oprécz tych trudnos$ci rzeczowych, lot-
nictwo cywilne musi walczy¢ z trudno-
Sciami natury moralnej. Jest ono nowa
wiarg; jest narazone na ogo6lne potepie-
nie za najbtahszy grzech, za najbtahszg
oznake lub pozér stabosci.

Lotnictwo cywilne musi sprosta¢ wyma-
ganiom innym, niz lotnictwo wojskowe.
W lotnictwie wojskowem chodzi przede-
wszystkiem o ilos¢ i jakos$¢ lotéw uda-
nych. Loty nieudane stanowig w jego bi-
lansie pozycje ujemna, ktérej wysokos¢
odpowiada prawie ze $cisle warto$ci stra-
conego materjatu ludzkiego i technicz-
nego.

W lotnictwie cywilnem chodzi nie tyl-
ko o maximum lotéw udanych. Jeden lot
nieudany na tysigc, na dziesie¢ tysiecy,
udanych, pocigga za soba nieobliczalne
straty posrednie, nie pozostajace w zad-

nym stosunku do wysokosci straty do-
raznej.
Pociagi rozbijaja sie, okrety tong, lu-

dzie i mienie ging masowo. Ani pociggi,
ani okrety na tern nie tracg. Ich pozycja
jest juz w Swiecie utrwalona. Pozycja
socjalna lotnictwa cywilnego nie jest jesz-
cze zrobhiona. Jeden pasazer raniony, je-
den worek poczty zniszczony stajg sie
miazdzagcym argumentem przeciwko sa-
mej idei.

Samolot pocztowy rzucony jak strzata
w otchtan nocy unosi w sobie nie tylko
warto$¢ wtiasng, warto$¢ tadunku i zycia
zatogi. Dzi$ jeszcze jest on stawka wiel-
kiej, nieréwnej gry. Gry, w ktérej tysiac
wygranych nie pokrywa jednej przegra-
nej. Niosac tadunek ludzkich interesow i
uczué, mysli i wiesci, unosi zarazem czgst-
ke losu idei, ktérej jest narzedziem.

| tu lezy romantyzm i piekno tego te-
matu fachowego; romantyzm i piekno
wszelkiej dziatalno$ci pionierskiej.

Bo w dziatalnosci tej nie wystarczaja
same $rodki materjalne, techniczne. Mu-
si ona oprze¢ sie przedewszystkiem na
wartosciach moralnych, wymaga urobie-
nia i przerobienia ludzi. Nowa wiara wy-
maga nowych cnot. Wedlug omawianej
ksigzki, wymaga ona ofiar. Ofiary z wie-
lu stabos$ci, z zycia prywatnego, zepchnie-
tego na drugi plan, niekiedy wrecz z zy-
cia, z mtodego, pieknego, zycia.

Ale — w imie czego? W imie czego
wyzszego niz prawo do zycia, do szcze-
$cia, do mitosci?

| oto odwrotna strona medalu — temat
ksigzki filozoficzny, ludzki.

W imie czego ma ging¢, zamiast wpore
zawr6ci¢, pilot, usitujacy przebi¢ sie
przez nawatnice, by ciggtos¢ sztafety lot-
niczej od Patagonji do Europy nie byta
przerwana, by samolot transatlantycki do-
czekat sie, zanim odleci, wszystkich wor-
kéw z poczta, z catego kontynentu?

W imie czego, przed czem $wietem, ma
kornie  pochyli¢ gtowe jego zona?

KSIAZKI

W imie czego odpychaé¢ brutalnie jej nie-
pokéj, jej rozpacz, gdy dzwoni do
biura ruchu zaniepokojona op6znieniem,
gdy przychodzi na lotnisko upominac sie
0 swoje dobro, o swojg wtasnos$¢; w imie-
niu swojem, w imieniu ich domu, ich na-
proézno zastawionego stotu w jasnym kre-
gu lampy, ich kwiatow na stole i gorg-
cej kawy, ktoérej mu daje, temu pilotowi,
na wstepie do domu, zeby sie rozgrzat
po chiodzie swej gérnej podrézy; choc
on nieraz twierdzi, ze wecale nie zzight,
ze w gorze byto ciepto, ze nie potrzebu-
je rozgrzewac sig;

— To nic. Rozegrzej sie quand meme.

W imiy czego burzy¢ biedne szczeScie
starego robotnika, co zycie strawit przy
pracy, w rzemio$le, jego jedynej praw-
dziwej mitosci? W imie czego wyganiac
go jak psa, dla przyktadu, za jedno je-
dyne uchybienie, za jedng jedyng pomy#-
ke? Jego starego, co przed tylu laty
zmontowat byt pierwszy samolot w tym
kraju; co jak Swieto$¢ nosi w zniszczonym
portfelu wycinek z gazety, z przed lat,
gdzie o tern pisato; w imie czego skazy-
wa¢ go na poSmiewisko warsztatowej
szczeniakierji; odbiera¢ mu wielkg poezje
jego zycia, dzwiek narzedzi na stali sa-
molotu?

W imie czego by¢ bezwzglednym, okrut-
nym, pozbawia¢ sie stodyczy uzewnetrz-

nienia swych uczué¢ ludzkich, dobroci,
litosci?
Jaki jest stosunek prawdziwej ceny

przewozu tych workéw pocztowych do
wartosci ich tadunku? Ktéry z nadaw-
cow, ktory z odbiorcéw, o ile jest czto-
wiekiem, zgodzitby sie na przyspieszenie
swej przesytki chocby wiecej niz o cata
dobe, kosztem rozpaczy ostatnich chwil
pilota, rozpaczy jego zony, ich stotu, ich
lampy, ich kwiatéw? Kosztem rozpaczy
zniszczonych rak starego robotnika, wy-
ciggnietych btagalnie z pomietym wycin-
kiem gazety, Swiadectwem naiwnej jego
chwaty?

Budowano most. Byt wypadek, zmiaz-
dzyto twarz jednemu z robotnikéw. Inzy-



nier kierujacy robotami zadat podobne
pytanie. Czy cho¢ jeden z wiesniakéw
majacych chodzi¢ przez ten most, zamiast
przez inny, zgodzitby sie na to skracanie
sobie drogi za cene okrutnego okalecze-
nia cztowieka?

Wypadki przy budowie mostéw zdarza-
ja sie. A jednak mosty buduje sie.

— W imie czego?

Litos¢ jest rzecza wzgledna. W gorach
Peru, na szlaku sieci Aeropostale, wzno-
szg sie gigantyczne zreby kamienne $wig-
tyni boga stoinca starozytnych  Inkow.
,,Aby ich uczyni¢ wiecznymi". ,To, o co
zabiegacie wewnatrz siebie, umiera™. Sta-
rozytny witadca, zaprzegajac lud swoéj do
katorznej pracy dzwigniecia tych gtazow,
nie litowat sie pewno nad krwawym po-
tem pariasow. Ale wyryt na gtazach i
przekazal tysigcleciom stowa dziwnej
mitosci i dziwnej litosci. ,Jezeli nie lito-
wat sie, by¢ moze, cierpieniu cztowieka,
litowat sie, poteznie, jego S$mierci. Nie
jego Smierci osobniczej, lecz zagtadzie
gatunku. | kazat ludowi swojemu wzno-
si¢ chocby tylko kamienie, ale ktére osto-
ja sie piaskom pustyni".

Szcze$cie jednostki tez jest rzecza
wzgledng. Mitos¢, kwiaty, stét w jasnym
kregu lampy, deptak z muzyczka w po-
godny wieczdr letni, — nie wyczerpuja
wszystkich jego mozliwych postaci. Jest
tez szczeScie dziatania, walki, szczeScie
zarliwej wierno$ci podjetemu obowigzko-
wi. Szcze$cie zycia twardego a silnego,
pieknego ta swojg twardoscig i sitg. Na-
wet asceza jest postacig szczeScia.

Pilot gingcy w Locie Nocnym byt czto-
wiekiem szczesliwym. Twardem i silnem
szczesciem cudownego zawodu. Jego
szczescie domowe byto jego szczeSciem
posrednio, byto szcze$ciem przedewszyst-
kiem jego zony. Ich szczescia byty rozne,
musiaty by¢ rézne, i pokrywaty sie tylko
czesciowo.

* * *

Rzecz godna uwagi: Lot Nocny zostat
nagrodzony przez Prix Femina, przez in-

stytucje i jury bynajmniej nie ztozone
specjalnie z kobiet, bo liczace w swym
sktadzie  najwybitniejszych  wspotczes-

nych pisarzy francuskich, bez wzgledu na
pte¢, ale reprezentujace odtam pismien-
nictwa poswiecony zagadnieniom prywat-
nego, ludzkiego, szczesScia cztowieka:
szczeScia  domowego;  sprezynie tego
szcze$cia i duszy domu — kobiecie.

De Saint Exupery otrzymat nagrode Fe-
mina za talent i za probe analizy roz-
dZzwieku miedzy szczeSciem zawodowem
a szczeSciem domowem.

Oto, w skrocie, jeden z piekniejszych
rozdziatéw:

Jest wczesna noc letnia. O pétnocy, jak
zwykle, ma odlecie¢ z Buenos-Aires do
Europy samolot pocztowy z tadunkiem,
ktory dlan wiozg trzy inne samoloty, z
trzech pozostatych stron $wiata — z po-
tudnia, z zachodu, z pétnocy — z Pata-
gonji, z Chili, z Paragwaju. Pilot, ktéry
ma odlecie¢, $pi jeszcze. Mtoda jego zona
czuwa mitosnie nad tym jego spoczynkiem,
nad tym ich spoczynkiem. Ma ona wra-
zenie, ze nad miastem pogragzonem we
$nie lub w rozkoszy rozebrzmi lada chwi-
la wotanie do broni. | ze na ten apel po-
wstanie jeden jedyny czlowiek, ten jej
wtasnie.

Telefon z portu, zeby pilot nie zaspat.
Mtoda kobieta mysli:

— Niech jeszcze troszke pospi.

»Spoczywat jeszcze we $nie, ale byt to
straszny spoczynek rezerw, ktére maja
uderzy¢. To miasto u$pione nie chronito
go, jak innych: jego $wiatta wydadzg mu
sie niczem, gdy wzbije sie, mtody bozek,
ponad ich kurzawe. Patrzyta na jego sil-
ne ramiona, ktére za godzing miaty nies¢
losy poczty transatlantyckiej, ramiona
odpowiedzialne za co$ wielkiego, jakgdy-
by za los catego miasta. | ogarneto ja
wzruszenie i trwoga. Posréd miljonéw lu-
dzi ten jeden cztowiek byt przeznaczony
dla tej dziwnej ofiary. Podniosta sie w
niej fala zalu. Wymykat sie tak oto z
obje¢ jej tkliwosci. Wykarmita go, wy-
pielegnowata, wypiescita nie dla siebie
samej, lecz dla tej nocy, ktéra go wezmie.
Dla walk, dla niepokojéw, dla zwyciestw,
o ktérych ona nic wiedzie¢ nie bedzie.
Te czute jego rece byty tylko oswojone;
ich zycie prawdziwe byto jej nieznane.
Znata uSmiech tego cztowieka, jego trosk-
liwg subielno$¢ kochanka, nie znata jego
wspaniatego gniewu, gdy walczy z burza.
Przywigzywata go do siebie tkliwemi
wiezami; muzyka, mitoscia, kwiatami; ale
za kazdem wyruszeniem w droge wiezy
te opadaty zen jakgdyby bezbolesnie.

Pilot budzi sie.

— Jaka pogoda?

— Nie wiem...

Jest cudna ksiezycowa noc.

— Jaki kierunek wiatru?

— Skadze mam wiedziec...

Opér hierny.
Pilot podchodzi do okna, ocenia pogo-
de, kierunek wiatru — pomys$iny. Patrzy

zgéry na miasto. Nie wydaje mu sie ono
ani mite, ani petne Swiatta, ani ciepta. Juz
widzi gingcg w oddali marng kurzawe
jego Swiatet.

— 0 czem myslisz?

Mys$lat o mozliwosci
Porto Allegre.

— Nawet ci nie smutno... Na
odlatujesz?

Osiem, dziesie¢ dni. Nie wiedziat do-
ktadnie. Smutno? Nie; dlaczego? Te row-
niny, te miasta, te gory... Zdawato mu sie,
ze leciat, wolny, na ich podbdj. Myslat, ze
zanim uptynie godzina, zdobedzie i rzuci
Buenos-Aires. USmiechnat sie.

— To miasto... tak predko bede od nie-
go daleko. Pieknie jest odlecie¢ noca. Jest
sie zwréconym twarzg na potudnie, pocig-
ga sie za raczke od gazu i po dziesigciu
sekundach odwraca sie krajobraz, jest sie
twarzg ku potnocy. Miasto jest juz tylko
dnem morza.

A ona myslata o wszystkiem, co trzeba
porzuci¢, by zwycieza¢.

— Nie kochasz twojego domu?

—e Kocham mdj dom... .

Ale ona wiedziata, ze juz go w tym do-
mu nie byto. Wskazata mu niebo:

— Masz piekng pogode, twoja droga
ustana gwiazdami.

Za$miat sie. — Tak.

Potozyta mu reke na ramieniu i wzru-
szyto ja jego ciepto; czyzby mu co gro-
zito?...

I—-Jesteé bardzo silny, ale badZ ostroz-
ny!

—e Ostrozny — oczywiscie...

I znéw sie zasmiat. Ubierat sie, ciez-
ko i grubo jak wiesniak. Im bardziej na-
bierat ociezatej sylwety, tern bardziej go
podziwiata. Pomagata mu. Sama uzupet-
niata drobne braki rynsztunku.

— Jeste$ bardzo piekny.

~Zauwazyta, ze sig przyczesuje staran-
nie.

mgty od strony

ile dni

— Czy to dla gwiazd?
— Zebym sie nie czut starym.
— Jestem zazdrosna .

Smiat sie jeszcze, ucatowal ja, przy-
garngt do swej ciezkiej odziezy. Wziat
ja na rece jak matg dziewczynke i poto-
zyt do tozka.

— Spij!

Wyszedt, drzwi zamknat. A ona zosta-
ta i potrzyta ze smutkiem na kwiaty, na
ksigzki, na cate to zacisze domowe, kt6-
re dlaniego byto juz tylko dnem morza.

* * *

W przedmowie swej do ksigzki, Andre
Gide podziwia nadewszystko jej wznio-
stos¢, pozostajgca, skadingd, w cudownej
harmonji z zawartg w niej prawda zycio-
wa.

»Mys$le, ze w tej porywajgcej opowie-
$ci podoba mi sie najbardziej jej szla-
chetno$¢. Znamy juz stabosci ludzkie,
zwatpienia i upadki, a literatura wspot-
czesna jest az nazbyt biegta w przedsta-
wianiu ich. Ale to przewyzszenie, wysit-
kiem woli, samego siebie — to wiasnie
trzeba nam ukazywac przedewszystkiem".

,Jestem szczegOlnie wdzieczny autoro-
wi za wySwietlenie tej paradoksalnej
prawdy, ze szczeScie czlowieka polega
nie na bezwzglednej wolnosci, lecz na
podjeciu obowigzku".

Mimo tak twardych zatozen ksigzka
bynajmniej nie jest nieludzka. Mimo, ze
Gide odnajduje w niej paradoks swego
Prometeusza: ,kocham nie cztowieka, lecz
to co go pozera", cata ksigzka, od po-
czatku do konca, jest petna przedziwnego
cztowieczenstwa, przedziwnej tendresse
dla cztowieka. Ojciec chorego dziecka
idagcy wolnym krokiem przez ttum miej-
ski, niosagc w sobie wielkg cisze swego
domu; nastréj, jaki wytwarzajg, widzia-
ne z lotu nocnego, S$wiatta osiedli ludz-
kich; Swiatta chat wotajace $wiatu o swem
skromnem istnieniu, a nieSwiadomie pod-
trzymujgce otuche zgubionego w bezdni
nocy lotnika; lub gasnace S$wiatta do-
mostw zawierajacych sie za swa mitoscia
lub za swym smutkiem; subtelnos¢, z jaka
pilot, cztowiek twardy, przyjmuje wsty-
dliwe zwierzenia inspektora, stworzonego
»hie do rozkoszy mitosci, lecz do pisania
raportow"; wreszcie, wszystkie niemal
epizody i obrazy przytoczone powyzej i
wiele innych, nie przytoczonych, bo trze-
baby przepisa¢ catg ksigzke.

Wszystko to jest, krotko
piekne.

mowiac,

Gorzej z przektadem polskim. Nie kry-
tykowatbym go, gdyby nie to, ze krzyw-
dzi on ksigzke pomniejszajac pojecie o
jej warto$ci artystycznej. A ksigzka jest
z tych, w ktérych warto$¢ artystyczna ta-
czy sie nierozdzielnie z catg wartoscig
istotna. Co wiecej, przektad ten jest
niekorzystny dla szerzenia wiary, ktorg
my tu wyznajemy w Skrzydlatej i ktorej
szerzenie jest naszym obowigzkiem. Wia-
ry, ze o lotnictwie, nawet na osnowie te-
matu fachowego, mozna napisa¢ rzecz
bezwzglednie i integralnie piekna.

Ksigzka i jej przekitad polski to dwie
rzeczy rézne: dwa rézne wrazenia.

Ksigzka ma cudowny timbre, ktéry w
ttumaczeniu nie zostat oddany; cudowny
nastréj jakiego$ wejscia w siebie, jakie-
go$ uwaznie patrzacego zamyslenia, ktd-
rego w przektadzie niema.



Juz sam tytut Swiadczy o niezrozumie-
niu przez ttlumacza materjatu. Nie nocny
lot, lecz lot nocny. Chodzi tu nie o jeden
okre$lony lot, ktéry odbyt sie w nocy.
Chodzi o lot nocny wogdle, nocny z za-
sady, w odroznieniu od lotu zwyklego
dziennego. Nie mowi sie: akrobacyjny lot,
dalekodystansowy lot, lecz: lot akroba-
cyjny, lot dalekodystansowy. Nocny lot
oznaczatby fakt, wydarzenie; lot nocny
jest pojeciem gatunkowem, zagadnieniem.
Od pierwszego wejrzenia na oktadke nie
spodziewatem sie znalez¢ pod nig wta-
Sciwej duszy ksigzki.

Odnosnie strony lingwistycznej prze-
ktadu, musze zanotowa jego niedoktad-
no$¢. Nie chodzi mi bynajmniej o doktad-
nos¢ stownikowg kosztem ducha jezyka.
Wrecz przeciwnie, chodzi mi witasnie o
zachowanie ducha ksigzki. Znam dobrze
wolterowska zasade de la lettre qui tue
et de lesprit qui vivifie, ale zupetnie jej
nie zaprzeczam uwazajac, ze niewolno
bezpotrzebnie zamienia¢ tych stéw teks-
tu, ktére witasnie w dostownem ttumacze-
niu nadajg sie najlepiej, a ktérych za-
miana musi niekiedy popsu¢ catg sytu-
acje. Naprzyktad:

Pilot nocny, wytrawny, odwazny i am-
bitny pilot, twierdzi, ze zawrécit z drogi,
bo silnik zaczat trzg$¢. Szef iego, starv
pies, twierdzi, ze pilot zawrdcit, bo zlgkt
sie; ze silnik zawsze trzesie, gdy sie pi-
lot boi; a silnik zostat po locie wyprébo-
wany i przejrzany i jest w najlepszym po-
rzagdku. Po os$wiadczeniu pilota o defek-
cie silnika, wywigzuje sie miedzy nim a
szefem wymowny djalog:

— Nie.

— Nie?

— Nie.

Thumaczowi samo nie wydalo sie za-
mato silne. Przetozono:

— Nic podobnego.

— Jakto?

— A tak.

Powazne, inkwizytorskie, pytanie: vous
avez eu peur? zostaje przetlumaczone
przez uragliwe: co, tchérz obleciat?

Albo: pilot powraca z lotu odbytego w
takich  warunkach atmosferycznych, ze
postawienie nogi na twardym gruncie, a
tembardziej na betonowej platformie, wy-
daje mu sie niemal cudem. Ma wrazenie,
ze koledzy jego z personelu lotniskowe-
go sg jego dtuznikami, tak bardzo po-
dziat pracy byt nieréwny. Zapatrzony w
siebie i w tkwigce w nim jeszcze przera-
zenie, moéwi do tych ludzi:

—» ...Paierez a boire! Postawcie pic.

Zostato przettumaczone:

— ...Postawcie mi butelczyne!

Stowo pi¢ pasuje tu do sytuacji i do
nastroju, a przynajmniej nie razi w nim.
Stowo butelczyna — tutaj — razi.

Przektad djalogow, powiedzen i powie-
dzonek, czyli wszelkiej, jednem stowem
mowy, uwazam za najstabszy. Usitowanie
robienia djalektu $rodowiska (czego zu-
petnie niema w oryginale) razi i wywotu-
je niesmaczny dysonans z tonem i na-
strojem catej ksigzki. Chodzi mi nie o
realizm, lecz o pseudo-realizm mowy. W
ksigzce tej nie razitoby, naprzykitad, gdy-
by pilot, wylaztszy z maszyny i otrzas-
nawszy sie po przezytej grozie, ale jesz-
cze z zamys$lonym ruchem glowy, powie-
dziat poprostu:

— Cholera.

Ale razi, gdy w najmniej odpowied-
nich okolicznosciach wyskakuja nagle wy-
razenia jak: nawali¢, heca, okpi¢ i t. p.
i to w ustach ludzi wiedzgcych dobrze,
kiedy, co i jak mozna powiedzie¢. (Na-

wiasem moéwigc panne nigdy i nigdzie nie
ttumaczy sie przez heca).

Wogdle, najistotniejszg wadg przektadu
jest niezrozumienie i znieksztatcanie sy-
tuacyj i obrazéw, wynikajagce z nieznajo-
moséci zawodu i $srodowiska.

Stownictwo fachowe, tam gdzie widocz-
ne sg informacje zasiegniete z lotnictwa
— niezawsze poprawne i raczej gwarowe,
niz fachowe (odwrotnie, niz w orygina-
le); tam, gdzie ttumaczowi zdawato sie.
ze wie i nie potrzebuje informowac sie —
znacznie gorsze.

Styl tekstu polskiego na pierwszy rzut
oka zdradza przektad.

Sa i zwyczajne btedy tlumaczenia, i
poszczeg6lnych stéw i catych zdan poda-
nych w zmienionym sensie. Jest to dla
mnie zupeinie niezrozumiale wobec wia-
domych mi kompetencyj jezykowych ttu-
maczki.

Sg i niespodzianki takie, jak ,czerwo-

na bania wnetrza kabiny" zamiast po-
prostu czerwona zaréwka poktadowa.
»Wedrowne radjo" zamiast radjotele-

grafista poktadowy. ,A wiec dziekujel
zamiast dowidzenia (a tout a I‘heure).
I wiele innych, podobnych.

Film francuski osnuty na ksigzce de
Saint-Exupery jest odbiciem, i to niedo-

O ksiedze ,,Ku czci

Ksiega zrodzona z czci dla bohaterdw,
przeniknieta pragnieniem ztozenia hotdu
Tym, co po krélewsku zyciem swem sza-
fujac, padli jak zoinierze na posterunku.

Wiernie a pieknie odtworzona rzeczy-
wisto$¢ pulsuje zyciem, porywa sita wy-
razu, entuzjazmem rozptomienia. Uczest-
niczymy wyobraznia w dokonanym Czy-
nie, ktérego wielko$S¢ przerasta zwykita
miare ludzkg ogromem poswiecenia. Juz
samo ksztattowanie sie lotnictwa przywo-
dzi na mysl basnie z ,,Tysigca i jednej no-
cy". Bo czyz nie w dziedzine fantazji wie-
dzie nas opowie$¢ o narodzinach lotnict-
wa, kiedy to: ,Organizacje stanowito zdo-
bycie starego hangaru z dwoma, trzema
watpliwej warto$ci samolotami,—,,organi-
zacje" nazywano zainstalowanie sie w
zimnym, rozwalonym baraku, bez ,kance-
larji*, papieru i otéwka — ,organizacje"
stanowito kilku zapalencéow, ktdrzy po
zmudnem przeszukiwaniu zdobytych skia-
déw, w mrozny lub stotny wieczor, w
rzekomym uniformie, podbitym wiatrem,
bez wzgledu na szarze, z karabinem w re-
ku, strzegli przez noce tego napoty
sprochniatego sprzetu, a w dzieA starto-
wali na zbutwiatych samolotach...”

Dzieki tym cennym kartom wtajemni-
czamy sie w szaleficze wysitki, poprze-
dzajgce akcje bojowa i stawiajgce jg od-
razit na wtasciwym poziomie. Jakazby ro-
le odegra¢ magt sprzet lichy i skapy, gdy-
by nim nie kierowat motor cudowny:
duch ofiarny!

ktadnem, jej akcji, a nie jej istoty i war-
toSci artystycznej. Trzeba zapowiedzi,
tytutu, nazwiska autora i bohateréw,
nazw geograficznych i okolicznosci, by w
filmie pozna¢ ksigzke. Odnosi sie wraze-
nie, ze tworcy filmu (powiedzmy raczej
jego fabrykanci) nie umiejg czyta¢ albo,
ze ich poziom nie pozwala im na zrozu-
mienie tego, co czytaja.

Dorobiono niepotrzebny prolog-nie-
spodzianke, niekonczace sie zakonczenie,
nadziano utwoér na zbyteczny leitmotiy
sanitarno-wzruszajacy, naszpikowano
wktadkami soi-disant charakterystycz-
nemi i niepotrzebnemi scenami, upiekszo-
no watpliwemi ozdébkami i tezka, oszpe-
cono gtupig facecja, ze to niby humor,
brakiem umiaru i smaku. Niektore posta-
cie i typy znieksztatcone.

Jedynie rezyserja, fachowa rezyserja,
strony lotniczej — bardzo dobra. Wysta-
wa wspaniata. Dzieki niej i dzieki same-
mu pieknu tta i tematu, ktore przezyto
nawet operacje przerdbki, film robi wra-
zenei, nawet, miejscami, potezne wraze-
nie.

Film warto zobaczy¢, trzeba zobaczyé,
ale nie nalezy na jego podstawie urabiac
sobie pojecia o ksigzce.

J. Rz.

polegtych lotnikow™

W jednym z licznych epizodéw, przy-
pominajacych swa brawurg Trylogje Sien-
kiewicza, jakze gteboko wzrusza nas nie-
ztomno$¢ por. Antoniego Swiecickiego,
ktory — ciezko ranny —«nie dat sie wy-
cofa¢ z akcji i do ostatniego tchnienia
kreslit meldunek, obficie krwig go skra-
piajac.

| ktéz z nas obojetnie potrze¢ bedzie
na podobizny mtodziencze — jedne peine
zycia, inne mgta zadumy osnute — nie-
ktére z nich prawie dzieciece, a wszyst-
kie razem tak nam drogie i bliskie.

Nie trzeba jednak sadzi¢, ze uwzgled-
nione zostaty jedynie chwile tragiczne.
Ksiega nie odbitaby wéwczas catej praw-
dy zyciowej, w ktérej humor i wesoto$¢
nietylko nie ulekty sie wcigz czyhajacych
niebezpieczenstw, ale jakby im naprzekér,
zyskaty prawo obywatelstwa. A wiec i
zartobliwe ,rozkazy" i kawaty figlarne i

karykatury dowcipem okraszone nadaja
catosci duzo powabu.

Liczne ilustracje, reprodukcje artys-
tyczne, fotografje o0s6b, miejscowosci i

dokumentéw sg uzupetnieniem tresci i jej
plastycznym wyrazem.

A Zzatobna nuta, odzywajgca sie silg
rzeczy w tej ksiedze niezwyktej, ma jed-
nak w sobie $pizowy dzwiek wspaniatego
Marsza Beethovena, ktéry w S$mierci
bohaterskiej czci ducha podniostosc.

Irena Laskowska.



Szybownictwo

Hiszpanski rocznik lotniczy za lata
1932-33 ,,Anuario Espanol de Aero-
nautica* zawiera, pomiedzy innemi,
ciekawemi i troche ,,egzotycznemi* dla
nas wiadomosciami o lotnictwie hisz-
panskiem, réwniez szereg informacyj o
szybownictwie.

Szybownictwo w Hiszpanji powsta-
to pod wptywem niemieckiego. W ptyw
ten do dzi$ jest jeszcze dos¢ znaczny.
Pionierami szybownictwa hiszpanskie-
go byli oficerowie, ktérzy przeszli wy-
szkolenie w RoOhn i zapoczatkowali
ruch szybowcowy w Hiszpanji.

Byli to: D. Juan Bono, D. Alejan-
dro Mas de Gaminde i Pepa Luis Al-

borran.
Ten ostatni szeregiem odczytéw i
artykutdw rozbudzit zainteresowanie

szybownictwem w szerokich sferach i
przygotowat podstawy pod dzisiejszy
stan szybownictwa. Zgingt on w Kka-
tastrofie szybowcowej.

W chwili obecnej szybownictwo zo-
stato ujete w ramy organizacyjne i pod-
porzagdkowane Generalnej  Dyrekcji
Aeronautyki Cywilnej, ktora jest cze-
Scig skfadowa najwyzszej wiadzy lot-
niczej hiszpanskiej, istniejgcej nie jako
specjalne ministerstwo, lecz jako Ge-
neralne  Kierownictwo  Aeronautyki
przy prezydjum rady ministrow.

W stadjum organizacyjnem  jest
centralne szybowisko dla catej Hisz-
panji w Maranosa.

Zadaniem Maranosy jest nietylko
szkolenie pilotéw zaglowych, lecz row-
niez badania szybowcoéw pod wzgle-
dem ich przydatnosci do poszczegol-
nych kategoryj lotdw oraz badania
techniczne nowych typdw.

Dla wszystkich Kklubéw szybowco-
wych, odpowiadajgcych naszym kolom,
zostat opracowany jednolity statut, za-

w Hiszpanji

pewniajgcy im nietylko racjonalny roz-
wéj, lecz réwniez i wiasciwe kierow-
nictwo i nadzoér. Jedli chodzi o zasady
podstawowe w wyszkoleniu, to sa one
oparte na przepisach kodeksu sportowe-
go F. A. I i przewidujg te same trzy
kategorje, jak wszedzie na Swiecie.

Przyznawanie jednak poszczeg6lnych
kategoryj jest dopuszczalne jedynie po
egzaminie przy udziale delegata Gen.
Dyrekcji Aeronautyki.

Bardzo energiczne zarzadzenia od-
noszg sie do lotéw wleczonych za sa-
mochodem. Wykonywanie takich lo-
téw jest dopuszczalne jedynie przez pi-
lotéw kategorji B i C, i to wylgcznie
na szybowcach, ktére zostaty uznane
za nadajace sie do tego rodzaju lotow
przez centrum w Maranosa.

Zarzadzenia w tym wzgledzie prze-
widuja, ze za przekroczenie tego prze-
pisu grozi danemu klubowi zawiesze-
nie w dziatalnosci na pol roku, a w
wypadku powtérzenia sie tego rodzaju
lekcewazenia przepisu — Klub jest roz-
wigzywany.

Wiadzom hiszpanskim chodzi o unik-
niecie Smiertelnych wypadkdéw, ktdre
miaty miejsce przy tego rodzaju lotach
w Anglji, Niemczech, Holandji i in-
nych Kkrajach, gdzie zbyt pohopnie
chciano szkoli¢ tym systemem.

Wszystkie wymienione zarzadzenia
sa wydawane jako dekret rady mini-
strow.

Organizacyjnie sport letniczy w
Hiszpanji jest powaznie rozwiniety,
brak mu jednak sprzetu. Klubow lot-
niczych jest sze$¢. Sa one afiljowane
do Hiszpanskiej Federacji Lotniczej,
o powaznej ilosci cztonkéw, ktora
spetnia role naszego Aeroklubu R. P.
Jednak kluby te sa bardzo ubogie w
sprzet. Na przeszto 2000 cztonkéw
zgrupowanych w tych klubach (w tern

330 pilotow) — jest zaledwie 12 sa-
molotow.

Podobny, nienormalny stan rzeczy
daje sie zauwazy¢ réwniez i w szybow-
nictwie. Klubéw szybowcowych juz
zorganizowanych jest 26. Liczg one
ponad 1300 cztonkdéw, a majg wszyst-
kie razem tylko 27 szybowcow.

Konsekwencjg tego stanu rzeczy jest
z pewnoscig tak mata stosunkowo ilos¢
pilotdbw szybowcowych, nawet katego-
ryj pierwszych. Szybownictwo hiszpan-
skie liczy obecnie zaledwie 56 pilotow
kat. A i 7 pilotéw kategorji B.

Co do liczebnosci poszczegolnych
klubéw szybowcowych, to tu mozna
stwierdzi¢ szalong nieréwnomiernosc.

Najliczniejszym jest klub w Teruel; li-
czy on 300 cztonkéw. Drugim co do
liczebnosci jest klub Valencji, ktory li-
czy 270 cztonkéw. Dalej idzie klub
w Lograno 265. Klub w Caldere-
ria liczy 130 cztonkdéw. Szereg klubow
ma ich po 20 do 30.

Dziewie¢ kluboéw nie posiada wca-
le pilotow szybowcowych wsrdod swych
cztonkéw. Tylko dwa kluby mogg po-
szczyci¢ sie posiadaniem pilotéw kate-
gorji B.

Woreszcie nalezy zaznaczyé¢, ze wiek-
szo$¢ szybowcow w Hiszpanji jest po-
chodzenia niemieckiego. Na 27 szy-
bowcéw jest 14 ,,Z6glingow* i ,,An-
fangeréw*. Dziwnem sie¢ zdaje, ze nie
dotarty do Hiszpanji szybowce fran-
cuskie, od bliskich sasiadow wspoélple-
miencow.

Wymienione na poczatku wydaw-
nictwo zapowiada organizacje dalszych
Mubéw szybowcowych cywilnych, jak
i rozpoczecie uprawiania sportu szy-
bowcowego przez lotnicze jednostki
wojskowe.

A.



Zebranie plenarne Polskiego Komitetu Szybowcowego

W dniu 10 lutego odbyto sie w War-
szawie, w Instytucie Aerodynamicznym,
doroczne zebranie plenarne Polskiego
Komitetu Szybowcowego.

Na porzadku dziennym zebrania znaj-
dowaty sie nastepujgce sprawy: sprawo-
zdanie z dziatalnosci P. K. S. i catego pol-
skiego szybownictwa w roku 1933, refe-
raty pp. prof. Witoszynskiego, inz. Grze-
szczyka i radcy Adamowicza na najbar-
dziej aktualne tematy szybowcowe, uzu-
petnienie Instrukcji Szybowcowej, sprawa
zawodoéw szybowcowych w roku 1934
oraz wybor zarzadu na nastepng kaden-
cje.

W dyskusji nad sprawozdaniami pod-
kreslono potrzebe utrzymywania wieksze-
go zwigzku miedzy szybownictwem a lot-
nictwem motorowem. Zaréwno, jesli cho-
dzi o strone organizacyjng, jak i o szko-
lenie. Nastepnie skarzono sie na brak ta-
niego sprzetu.

P. prof. Witoszynski w swoim referacie
zwrocit uwage na luki w naszem szybow-
nictwie, powstate wskutek braku nauko-
wych badan szybowcow. W szczeg6lnosci
potrzebne sg badania tunelowe. Nie be-
dzie mogt im podota¢ warszawski Insty-
tut Aerodynamiczny, ani Laboratorjum
Aerodynamiczne Politechniki Lwowskiej.
Musi tern sie zaja¢ placéwka specjalna.
Tembardziej, ze monopolizowanie tego
rodzaju studjéow nie zawsze jest dobre i
rodzi zgubne ,,arcykaptanstwo“. Naleza-
toby rozwingé w tym kierunku prace In-
stytutu Techniki Szybownictwa.

Inz. Janik zwrécit uwage na potrzebe ba-
dan  wytrzymatosciowych sprzetu szy-
bowcowego, a inz. Challier oméwit spra-
we przeprowadzania prob praktycznych
oraz préb zdatnosci szybowcow (pomiary
0siggoéw i sprawnosci).

Referat inzyniera Grzeszczyka omawiat
sprawe bezpieczenstwa lotéw, za$ p. rad-
cy Adamowicza — dotyczyt utworzenia
przy Okregowych Komitetach Szybowco-
wych stanowisk instruktorow (czy ,in-
spektoréow™) szybowcowych, ktérych za-
daniem bytoby nadzorowanie prac facho-
wych. Zebranie wypowiedziato sie za ta
koncepcja, powierzajac zarzadowi opra-
cowanie w tej sprawie instrukcji dla O.
K. S.-6w. W pierwszym rzedzie ma by¢
powotany gtdwny inspektor szybowcowy
przy P. K. S.-ie.

Dokonane zmiany w Instrukcji Szybow-
cowej dotyczg spraw drugorzednych. Sa-
ma organizacja zostata bez zmiany *

* Zasadg tej organizacji jest centralizacja
prac nad przygotowaniem planu rozwoju
szybownictwa w Panstwie (opracowanie
wytycznych og6lnych i wspdétdziatanie z
instytucjami centralnemi) i decentraliza-
cja wyszkolenia poczatkowego, teoretycz-
nego i praktycznego.

Organizacja przewiduje zdecydowanie
zasade Scistej wspoipracy na niwie szy-
bowcowej czynnikéw rzadowych z czyn-
nikami spotecznemi, reprezentowanemi
przez L.O.P.P. i aerokluby tak w stolicy,
jak i na prowincji. Znajduje to swoj wyraz
w sktadzie osobowym Polskiego Komitetu
Szybowcowego i Okregowych Komitetow
Szybowcowych oraz w zakresie dziatania
két szybowcowych.

Z wazniejszych zmian nalezy wymienic:

1) Sktady zarzadoéw P.K.S., O.K.S.-6w
i kot podlegajg zatwierdzeniu: F.K.S. —
przez Ministra Komunikacji, O.K.S. —
przez P.K.S. i k6t — przez O.K.S.

2) W wyjatkowych wypadkach, za zgo-
dg P.K.S. moze zorganizowa¢ sie O.K.S.
poza siedzibg danego aeroklubu.

3) W razie gdy dziatalno$¢ zarzadu ko-
ta szybowcowego jest niezgodna z przepi-
sami Instrukcji lub szkodliwa dla sportu
lotniczego, O.K.S. obowigzany jest wysta-
pi¢ do P.K.S. z motywowanym wnioskiem
0 zawieszenie dziatalno$ci kota lub zmia-
ne jego zarzadu.

4) O ile dane koto szybowcowe pow-
staje nie w ramach istniejgcych zarejestro-
wanych stowarzyszen, bedac zgrupowa-
niem tylko cztonkéw danego stowarzysze-
nia, chcacych uprawia¢ szybownictwo —
powinno ono posiada¢ wtasny statut.

Dziatalno$¢ takiego kota moze byc¢ roz-
poczeta dopiero po zarejestrowaniu go

Nadzdér techniczny

Uchwalone na ostatniem zebraniu ple-
narnem poprawki do Instrukcji Szybow-
cowej zawierajg nastepujace postanowie-
nia, dotyczace nadzoru technicznego
sprzetu szybowcowego.

Nadz6r techniczny nad szybowcami,
sprawowany z ramienia Min. Kom. przez
Biuro ,,Veritas“ w Polsce obejmuje:

1) Kontrole materjatéw, uzywanych do
budowy i napraw szybowcéw,

Pozatem organizacja stwarza obowigzek
samowystarczanosci kot szybowcowych
jak najnizszych jednostek o znaczeniu lo-
kalnem, ktére musza swg dziatalno$¢ o-
piera¢ na wtasnych $rodkach finanso-
wych, zebranych na miejscu drogg skta-
dek cztonkowskich i innych wptywow.

Na finansowag i materjatowg pomoc cen-
tralng liczy¢ moga Okregowe Komitety
Szybowcowe oraz tylko te osrodki pracy
szybowcowej, ktérych cele i zadania ma-
ja niewatpliwy charakter ogo6lno-pan-
stwowy, a wiec szkoty i instytucje nau-
kowe i doSwiadczalne, ktdre na wniosek
P.K.S. uzgodniony z Zarzadem Giownym
L.O.P.P. zostang zatwierdzone przez Mi-
nisterstwo Komunikacji.

przez wtasciwg wtadze administracji ogol-
nej.

Instrukcja zawiera nowy rozdziaty do-
tyczacy nadzoru technicznego sprzetu.
Sprawa ta zostata omoOwiona oddzielnie.

W roku biezagcym nie przewiduje sie
zawodéw szybowcowych. Odbywac sie
beda natomiast rozgrywki o nagrody Mi-
nisterstwa Komunikacji i inne. Ustano-
wiona bedzie nagroda dla najlepszego pi-
lota (za najlepsze wyczyny w danym ro-
ku).

Ustepujacemi zarzadowi P. K. S. wy-
razono absolutorjum wraz z podziekowa-
niem. Nowy zarzad wybrany zostat w
sktadzie nastepujacym: prezes — p. prof.
Cz. Witoszynski  (ponownie), wicepre-
zes — pp. radca R. Adamowicz i mjr. obs.
J. Jungrav, sekretarz — p. inz. W. Chal-
lier, cztonkowie: pp. inz. S. Grzeszczyk,
mjr. dypl. F. Haberek i prof. S. tukasie-
wicz, kierownik I.T.S.-u.

nad szybowcami

2) Kontrole budowy szybowcow i czesci
zamiennych do nich,

3) Kontrole szybowcoéw podczas ich u-
zytkowania,

4) Dochodzenia techniczne
kach szybowcowych.

Kontrola materjatéw, uzywanych do
budowy i napraw szybowcow.

Wszystkie materjaty przeznaczone do
robot szybowcowych winny przej$¢ przed
ich uzyciem kontrole i odbiér w mysl o-
bowigzujacych lotniczych warunkéw tech-
nicznych, o ile nie sa ustalone specjalne
warunki techniczne szybowcowe.

Kontrola budowy szybowcdéw i ich cze-
§ci zamiennych obejmuje nastepujace
etapy:

a) Ogledziny poszczeg6lnych czesci me-
talowych (przed lakierowaniem) oraz cze-
$ci drewnianych skrzynkowych jak dzwi-
gary, belki, skrzynki przed zakryciem ich
sklejka.

b) Ogledziny zmontowanych zespotdw,
jak skrzydia, stery, gotowych do pokry-
cia.

c) Ogledziny catosci szybowca po
zmontowaniu i wykonczeniu.

Kontrola szybowcéw podczas ich uzyt-
kowania obejmuje:

1) Ogledziny okresowe szybowca,

2) Nadzér nad naprawami.

Ogledziny okresowe szybowca prze-
prowadzane przez Biuro ,,Veritas®“ nie
zwalniajg kota od koniecznos$ci zorgani-
zowania witasnej, biezgcej kontroli sprze-
tu.

Osoba kontrolujgca jest odpowiedzialna
za jako$¢ obstugi, za przygotowanie do
lotdbw i naprawy szybowcow.

Dochodzenia techniczne w sprawie wy-
padkéw przeprowadza Biuro ,,Veritas“.

Dochodzenia te odbywajg sie na miej-
scu wypadku, o ile wypadek spowodowat
Smieré¢ lub ciezkie uszkodzenia ciata
cztonka (6w) zatogi. Kierownik lotow jest
zobowigzany zawiadomi¢ woéwczas 0 wy-
padku najblizszg placéwke Biura ,Veri-
tas“, szybowiec za$ pozostawi¢ na miej-
scu wypadku bez ruszania go z miejsca,
przesuwania lub przestawiania jego cze-
Sci sktadowych, chyba ze zachodzi tego

w wypad-



konieczna potrzeba w celu ratowania o-
séb lub uchronienia od zniszczenia rzeczy
znajdujacych sie w szybowcu. Czynnosci
takie moga by¢ rowniez przedsiewziete
w celu zapobiezenia niebezpieczenstwu
zagrazajgcemu ze strony uszkodzonego
szybowca lub w celu usuniecia przeszko-
dy tamujacej ruch.

Biuro ,,Veritas” wysyta po otrzymaniu
zawiadomienia na miejsce wypadku swe-
go przedstawiciela, ktory przeprowadza
dochodzenia techniczne. Przedstawiciel
ten ma prawo zarzadzi¢ przesuniecie lub
przeniesienie szybowca i jego cze$ci skta-
dowych.

Wypadki szybowcéw nie powodujace
Smierci lub ciezkiego uszkodzenia ciata
cztonka (6w) zatogi bada Biuro ,Veritas”
przy normalnych kontrolach szybowcow.
Kierownictwo lotdw jest zobowigzane
prowdzi¢ ewidencje wszystkich wypad-
kéw, przy ktorych zostal uszkodzony
szybowiec i przedktadaé¢ jg przedstawi-
cielom Biura ,Veritas” przy kazdych o-
gledzinach szybowcow.

W sprawach budowy wzgl. ogledzin,
kota winny sie zgtasza¢ do najblizszej
placowki Biura ,Veritas”, przyczem
zgtaszanie budowy winno by¢ pismienne.

Rozwdj szybownictwa na Wilenszczyznie

W poczatku roku 1933 w Lidzie za-
wigzato sie miejscowe koto szybowcowe,
prezesem ktérego zostat dowddca 5 put-
ku lotniczego, p. putk. Iwaszkiewicz, a
wiceprezesem — dyr. panstw, szk. rze-
mie$lniczej, inz. Latosinski. Dzieki wiel-
kiemu zapatowi i ofiarnosci catego per-
sonelu szkoty i pomocy putku, w krét-
kim czasie udato sie przejs¢ od prac czy-
sto organizacyjnych do budowy szybow-
cow i szkolenia teoretycznego i prakty-
cznego pilotéw. Przedewszystkiem zor-
ganizowano kursy, ktérych wyktadowca-
mi byli oficerowie putku. Porucznik Hry-
niewicz, jako instruktor, prowadzit la-
tem ob6z szybowcowy na WileAszczyz-
nie, odbywajac zgoérg 80 lotéw cEwiczeb-
nych i szkolgc cztonkéw Kota. Jesieniag
przystagpiono do budowy 2 szybowcéw
typu ,Wrona” na podstawie rysunkow
licencyjnych. Budowa prowadzona byta
w lokalach szkoty rzemies$lniczej przez
uczniow pod kierunkiem dyr. Latosin-
skiego i instruktoréw szkoty. Juz w paz-

dzierniku szybowce byty gotowe i ocze-
kiwaty przyjecia przez pelnomocnika
biura ,Veritas”. Odbiér wykazat dosko-
natos¢ wykonania i materjatu tak, ze
szybowce zostaty natychmiast zakupio-
ne przez kota szybowcowe w Wilnie i
Biatymstoku, a Lidzkie Koto otrzymato
zamowienie na wykonanie nastepnej s£-
rji. W niedziele 28 stycznia r. b., ukon-
stytuowat sie zarzad na rok 34 w po-
przednim sktadzie. Program na rok bie-
zacy przewiduje, poza budowg wiekszej
serji szybowcéw, kurs teoretyczny, latem
kilka campingéw szybowcowych i t, p.
Kadry fachowcéw zostaty powaznie
wzmocnione przez przystgpienie do ko-
ta pracownikéw parku 5 putku lotn. W
dniu 30 stycznia odbyta sie podniosta u-
roczysto$¢ poswiecenia i oddania 2 pier-
wszych szybowcéw ,Lida I” i ,Lida Il1”.
Uroczystos¢ odbyta sie w centrum mia-
sta, na placu Zbawiciela, przy licznym
udziale przedstawicieli wiadz, urzeddw,
szkét i ludnosci miejscowej.

Z szybowiska wotynskiego w Kulikowie

Niejednokrotnie spotykaliSmy sie juz
ra tamach ,Skrzydlatej” z krotkiemi
wzmiankami o szybownictwie na Woty-
niu. Nie wszyscy jednak Czytelnicy wie-
dza o tern, ze szybowisko w Kulikowie
zadokumentowanto juz swe duze mozli-
wosci, wydajac pierwszych pilotéw szy-
bowcowych i pozwalajagc na piekne zag-
lowanie.

Dotychczas brak byto w prasie wia-
domosci sprawozdawczych z pierwszego
kursu szybowcowego w Kulikowie, ktory
naprawde byt godny uwagi. Chociaz
kurs ten odbyt sie kilka miesiecy temu
i jest juz, zdawatoby sie, mato aktualny,
to jednak przypuszczam, ze Szanowni
Czytelnicy zainteresujg sie wynikami
pierwszych prob w Kulikowie; zwtasz-
cza, ze juz w najblizszym czasie oSrodek
ten ma by¢ statg szkotg szybowcowa.

Wiasciwymi  ,odkrywcami” terenéw
szybowcowych w Kulikowie byli pp. Sta-
nistaw Piatkowski z A. W. i Ludwik

Gronowski, ktérzy w czasie $wiagt wiel
kanocnych 1933 r. zbadali nowe tereny
w okolicach wsi Zotoby, Kulikéw i Fod-
lesce, oddalonych od 6 do 10 km. od
Krzemienca w kierunku Poczajowa.

Juz w czerwcu tegoz roku dokonano
oblatania terenow, gdzie nastepnie zor-
ganizowano pierwszy kurs szybowcowy
w Kulikowie o charakterze wyprawy do-
Swiadczalnej, w czasie od 15 lipca do 20
sierpnia 1933 r.

Na kursie, finansowanym przez Komi-
tet Wojewddzki L. O. P. P. w ktucku,
szkolito sie 11 ucznidéw, z ktérych 7 uzy-
skato kategorje A i B, 2 kat. A, 2 za$
szkolenia nie ukonczyto. Ogoétem wyko-
nano, w czasie 26 dni lotnych, 711 lotéw
w tacznym czasie 4 h 59' 42"

Wszyscy uczniowie rekrutowli sie z
o$rodkéw wotynskich. Wséréd wyszkolo-
nych w Kulikowie spotykato sie profe-
soréw, inzynieréw, urzednikéw i uczniow
szk6t Srednich — materjal wielce rézno-

rodny i nienajlepszy do szkolenia. Mimo
to, wyniki krusu sg zupetnie zadawalnia-
jace. Jeden z ucznidw-pilotéw, p. Juljan
Koztowski, juz w 27-ym locie uzyskat
kategorje A pilot szybowcowego, majac
za sobg zaledwie 10 minut ,kiwania”.

Najdtuzszy lot szkolny ucznia wynosit

3" 10". Nie jest to jednak ,rekordem”
Kulikowa, bowiem instruktor-pilot p.
Michat Glatman wykonat lot zaglowy

na ,Wronie” trwajgcy 23' 25", osiggajac
wysokos$¢ zgérg 100 metréw ponad punkt
startu. Lot ten wykonano nad zboczami
tysej Gory, ktéra doskonale nadaje sie
do zaglowania i dtuzszych lotéw $lizgo-
wych.

Wypadkéw z ludzmi w czasie trwania
kursu nie byto. Wtasciwe szkolenie od-

bywato sie przy pomocy jednego szy-
bowca typu ,Wrona”. Drugi szybowiec,
historyczny »Archibald Pryszczyk”

(CW-3), na ktérym dokonano pierwszych
lotéw bezsilnikowych na Wotyniu, stuzyt
jedynie do gimnastyki lotniczej. Hanga-
rowanie szybowcéw odbywato sie w
prowizorycznem schronisku wybudowa-
nem u stop kysej Gory. Catkowity tabor
kursu uzupetnial woéz transportowy i do-
brze juz wystuzony samochdéd. Koszt
przeprowadzenia Kkursu, a mianowicie:
sprowadzenie taboru na szybowisko, wy-
budowanie szopy, wyzywienie i zakwa-
terowanie 14 os6b, zaptacenie odszko-
dowan, wynajecie koni i ludzi do pomo-
cy wynosit 1650 zt. W sume te wticzone
jest rowniez wynagrodzenie instruktora.
Koszt wyzywienia jednej osoby wynosit
dziennie 1zt 70 gr. W pordéwnaniu z ko-
sztami utrzymania w innych naszych
szkotach szybowcowych suma ta nie jest
wygoérowana.

Finatem niejako wykonanych prac by-
to uroczyste zakonczenie kursu w Kuli-
kowie, potaczone z rozdaniem dyplomoéw
mtodym pilotom, przy udziale przedsta-
wicieli wiadz paAstwowych, Liceum
Krzemienieckiego i miejscowych organi-
zacyj spotecznych oraz licznie zebranej
publiczno$ci, ktéra gremjalnie przybyta
na szybowisko.

Moéwiac o dobrych wynikach omawia-
nego kursu nalezy podkresli¢ godng uz-
nania prace instruktora szybowcowego
p. Michata Glatmana, ktéry prowadzit
szkolenie i remonty maszyn bez zadnej
pomocy fachowej, zajmujac sie jednocze-
Snie sprawami gospodarczemi kursu. Po-
waznym brakiem tych pierwszych kro-
kéw szybowcowych na Wotyniu byto
zwracanie zbyt matej uwagi na propa-
gande.

Jezeli chodzi o najblizsza przysztosé
nowego szybowiska, to mozna przypu-
szcza¢, ze dzieki zainteresowaniu sig
niem i poparciu odpowiednich witadz i
instytucyj, Wotynska Szkota Szybowco-
wa L. O. P. P. w Kulikowie juz wkrotce
powinna rozpoczg¢ intensywng dziatal-
nos¢.

R. Flach.
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Wazniejsze wyjatki Regulaminu XXII za-
wodéw balonéw wolnych o nagrode
imienia Gordon-Benett‘’a w roku 1934.

Zawody odbedag sie w dniu 23 wrzes$-
nia 1934 r. w Warszawie, na lotnisku
Mokotowskiem.

W zawodach moga bra¢ udziat balony
wolne o pojemnosci nie wiekszej od
2.200 m3 Dopuszczalna tolerancja w po-
jemnosci balonéw plus 5%.

Zatoge balonu, bez wzgledu na jego
pojemno$¢, muszag stanowi¢ dwie osoby.

Zgtoszenie udziatu w zawodach nasta-
pi¢ moze tylko droga przez odnosny Ae-
roklub Narodowy i musi wptyng¢ do
ARP: w 1-ym terminie do dnia 1 lipca
1934 godz. 18, w 2-im terminie do dn.
1 sierpnia 1934 godz. 18.

Poszczeg6lny Aeroklub Narodowy nie
moze zgtosi¢ do Zawodéw wiecej jak
trzy balony.

Start pierwszego balonu nastgpi w dn.
23 wrzes$nia 1934 r. w godzinach popotu-
dniowych. Nastepne balony bedg starto-
waé¢ w odstepach 5—10 minut.

Klasyfikacja koncowa ustalona bedzie
na podstawie przebytej odlegtosci, przy-
czem odlegto$¢ mierzona bedzie po wiel-
kim tuku ziemi w mysl postanowien Re-
gulaminu Sportowego F.A.l. zat. E pkt. 3.
Zostang przyznane nastepujace nagro-
dy:
a) Nagroda im. Gordon-Bennetta —
jako nagroda przechodnia dla tego Ae-
roklubu, w ktérego barwach leciat ba-
lon zdobywajacy 1-sze miejsce.

b) Nagrody pieniezne dla zatdég, na o-
gbélng sume 28.000 zt., a mianowicie:

1-sza nagroda 10.000 ztotych
2-ga " 7.000

3-cia . 4.000 .
4-ta . 2.500 .
5-ta . 1.500 "
6-ta . 1.200

7-ma 1.000 .

8-ma . 800 .

Pozatem wszyscy uczestnicy Zawodow
otrzymajg medale pamigtkowe.

Kazdy zawodnik musi by¢ zaopatrzony
W nastepujacy sprzet:

1) 25 m biez. rekawa do napetniania
0 $rednicy 300 mm wraz z tgcznikiem,

2) 120 sztuk workéw do balastu,

3) barograf dajacy sie zaplombowac,

4) flage panstwowga i flage odnos$nego
Aeroklubu,

5) mapy.

Posiadanie wleczki nie jest konieczne
1 zalezy od uznania pilota.

ARP dostarczy bezptatnie:

1) gaz nosny do napetniania balonéw
(gaz Swietlny o sile nosnej okoto 0,700
kg.),
gz)) pomoc techniczng w rozpakowaniu
i przygotowaniu sprzetu,

3) ptachty do napetniania,

4) obstuge balonow,

5) wszelkie niezbedne druki

6) kwatery dla zawodnikéw od czwart-
ku dnia 20 wrze$nia do dnia odlotu.

SPORT BALONOWY W KLUBACH.

Stan obecny. W chwili obecnej zawig-
zane sg i czeSciowo zorganizowane czte-

ry oérodki sportu balonowego, a mia-
nowicie:

) w Krakowie — przy Aeroklubie
Krakowskim,

2) w Warszawie — Sekcja Balonowa
Aeroklubu Warszawskiego,

3) w Moscicach — przy Panstw. Fabr.

Zwigzkow Azotowych,

4) w Legjonowie (Jabtonna) —
Wojsk. Warsztatach Balonowych.

przy

Sprzet. Kwestja zaopatrzenia w sprzet
przedstawia sie naog6t w sposob zada-
walajacy, gdyz Krakéw posiada, otrzy-
many od Wojska, balon wolny , Krakéw*
o pojemnosci 750 m3 Moscice — row-
niez uzyskany od Wojska — dawny ba-
lon ,Warszawa" o pojemn. 750 m3 (pra-
wdopodobnie zmieni nazwe), Aeroklub
Warszawski ma mozno$¢ narazie korzy-
stania ze sprzetu wojskowego, przyczem
zamierzony jest zakup balonu o pojemn.
1200 m3 a Klub Balonowy Legjonowo,
zatozony przez pracownikow Wojsko-
wych Warsztatéw Balonowych, przyste-
puje do szycia balonu we wiasnym za-
kresie.

Szkolenie. OS$rodki w Krakowie i Mo-
Scicach odbyty juz po kilka lotéw pod
kierunkiem instruktora wojskowego, a
Aeroklub Warszawski otrzymat réwniez
instruktora w osobie por. pil. bal. woln.
tojasiewicza, Klub Balonowy Legjono-
wo posiada w swojem gronie kilku pilo-
tow balonowych, a miedzy innymi preze-
sa w osobie kpt. pil. bal. woln. Nowic-
kiego.

Ze wzgledu na to, ze akcja poszczegol-
nych klubéw nie jest skoordynowana,
projektowane jest zorganizowanie cen-
tralnego kursu teoretycznego, w kwiet-
niu b. r., dla wszystkich osrodkéw balo-
nowych. Kurs ten odbedzie sie prawdo-
podobnie przy Aeroklubie Warszaw-
skim, w sali Instytutu Aerodynamiczne-
go, z inicjatywy odpowiednich wtadz
wojskowych.

Fundusze. Na pomysiny rozwéj cywil-
nego sportu balonowego majg wplyw
dwa czynniki: zainteresowanie i che¢ do
pracy oraz dostateczne $rodki finanso-
we. Chetnych kandydatow do szkolenia
mamy juz obecnie bardzo wielu i z tej
strony nie nalezy obawia¢ sie zawodu.
W budzetach Dep. Lotn. Cyw. Minister-
stwa Komunikacji i Dep. Aeronautyki M.
S. Wojsk, sa przewidziane pewne sumy.
Chodzi obecnie o mozliwie najsprawie-
dliwszy podziat tych sum pomiedzy po-

szczeg6lne o$rodki, z uwzglednieniem
posiadanego przez nie sprzetu, ilosci
cztonkéw, mozliwosci rozwoju i t. p.

Znajac dobrg wole i wybitnie przychylne
ustosunkowanie sie do tych spraw ludzi,
od ktorych zaleze¢ bedzie ten podziat,
nie mozna i tutaj mie¢ najmniejszych o-
baw i nalezy jedynie mozlwie szybko do-
starczy¢ im odpowiednich danych.

Organizacja. Dla skoordynowania po-
czynan i pracy w os$rodkach, nadawania
pewnego kierunku i opiekowania sie nie-
mi, pozadanem bytoby juz obecnie, wo-
bec pokaznej ilosci zawigzanych os$rod-
kéw i dalszych projektowanych (m. in.
w Lublinie), uzyskanie statego referenta
spraw balonowych w A. R. P.

Inz. J. Rzeczycki.



Centralne Warsztaty Aeroklubéw. Za-
tozone w marcu ubiegtego roku przy Lu-
belskim Klubie Lotniczym w Lublinie
warsztaty lotnicze, majace stuzyé aero-
klubom jako gtéwne warsztaty remonto-
we, ulegty likwidacji.

Centralne Warsztaty Aeroklubow w
ciggu zaledwie 10-miesiecznego okresu
egzystencji przeprowadzity remont 9-ciu
samolotow klubowych oraz zbudowaty 4
ptatowce nowe. Likwidacja warsztatow
nastagpita gtownie wskutek trudnosci fi-
nansowych, na jakie musiaty napotka¢ C.
W. A. nie rozporzadzajgc odpowiednim
kapitatem.

Rada Klubéw Aliljowanych. Z poczat-
kiem biezacego roku wznowita swojg
dziatalno$¢ Rada Klubéw Afiljowanych
przy A. R. P.

Rada Kluboéw, utworzona w roku 1930,
po afiljacji aeroklubéw dzielnicowych do
Aeroklubu Rzeczypospolitej, stanowita
organ reprezentujacy kluby prowincjonal-
ne wobec aeroklubu centralnego. Wsku-
tek zmian statutu A. R. P. prace Rady
Klubéw byty na pewien dtuzszy okres
przerwane. Obecnie postanowione zosta-
to wznowienie egzystencji Rady na sta-
rych zasadach regulaminu z roku 1929.

Do prezydjum Rady na rok 1934 wybra-
ni zostali pp.: pos. Jan Rudowski — jako
przewodniczacy, rektor Tadeusz Prusz-
kowski — wiceprzewodniczacy i Stefan
Ilwanowicz — jako sekretarz.

Z wazniejszych prac, jakie zdotata juz
przeprowadzi¢ nowa Rada Klubow, wy-
mieni¢ nalezy: opracowanie wnioskow
dotyczacych nowego klucza podziatu sub-
wencyj panstwowych, opracowanie dezy-
deratow wobec L. O. P. P., oraz wspot-
udziat przy likwidacji Centralnych War-
sztatow Aeroklubdow.

Znizka taryfy i skasowanie specjalnych
ulg dla cztonkéw aeroklubow. Polskie
Linje Lotnicze ,,Lot“ obnizylty wydatnie
z dniem 1 marca ceny biletow lotni-
czych. W poréwnaniu z rokiem ubiegtym
obnizka przedstawia sie nastepujgco (w
nawiasach ceny z roku ubiegtego): bilet
na linji Warszawa — Katowice kosztuje
obecnie zt. 30 (z+. 40), Warszawa—Lwoéw
zk. 45 (z. 57), Warszawa—Krakow zt. 35
(zt. 40), Warszawa—Wilno zt. 40 (zt. 50),
Warszawa—Poznan zt. 30 (zt. 39), War-
szawa—Gdansk, Gdynia zt. 40 (zt. 45),
Warszawa—Wieden zt. 95 (zt. 112). Na
linjach pozostatych obnizka zastosowana
zostata w tej samej proporcji.

W zwigzku z tg obnizka zmieniony zo-
stat system obliczania znizek dla urzed-
nikéw panstwowych, oficeréw, cztonkéw
klubéw lotniczych i L. O. P. P. oraz
zmieniona zostata wysoko$¢ tych znizek.
Osoby, korzystajagce dotychczas ze zniz-
ki 50%-wej (urzednicy panstwowi, ofice-
rowie it. d.), korzysta¢ bedg obecnie ze
znizki 30%-wej, dotychczasowa znizka
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25% dla cztonkéw aeroklubéw i 20 dla
cztonkéw L. O. P. P. zmniejszona zosta-
ta do 10%. Obnizka wysoko$ci przyznawa-
nych znizek jest jednak w praktyce pra-
wie niedostrzegalna, bowiem do ceny bi-
letu nie bedzie doliczana, jak dotych-
czas, optata zasadnicza w wysokosci
6 zt.

Nowa tryfa krzywdzi jedynie czton-
kéw aeroklubéw, pozbawiajgc ich spe-
cjalnej znizki. Praktycznie cztonkowie
klubéw majg juz prawo do 10% znizki,
jako cztonkowie L. O. P. P. Poza tern,
wykupujac  przewaznie bilety w obie
strony, korzystaja z jeszcze wiekszej
znizki, bo 15/ -owej (30% w strone po-
wrotng) — bez Zzadnej ulgi.

Dotychczasowa taryfa, chociaz zawie-
rala minimalng rdéznice miedzy znizka
dla cztonkéw L. O. P. P. i aeroklubow,
juz przez sam fakt zrézniczkowania ulg
dawata satysfakcje klubom, w ktérych
szeregach znajdujg sie przeciez gtowni
popularyzatorzy komunikacji powietrz-
nej. Czy nie udatoby sie jeszcze taryfy
zrewidowac i przyzna¢ klubom chciazby
tylko ulge 15%-owg?

Nominacje w korpusie oficeréw aero-
nautyki. Dziennik personalny Nr. 6 z dnia
5 marca r. b. podaje liste awansowanych
oficerow lotnictwa.

Stopien putkownika otrzymat pputk.
Kaikus Wtadystaw; podputkownikami
mianowani zosta majorzy: Dziama Teofil,
Garbinski Jerzy, Brzazgacz Aleksander i
Stachon Bolestaw .

S. p. Whadystaw Chodaczek, czto-
nek A. L., ktéry zginagt $miercig
lotnika w dn. 17,11. Wspomnienie
poSmiertne zawiera biuletyn Ae-
roklubu Lwowskiego.

Stopien majora przyznano kapitanom:
S. Nazarkiewiczowi, A. Kowalczykowi,
S. Berezowskiemu, T. Piotrowiczowi, inz.
A. Sipowiczowi, M. lzyckiemu, Henryko-
wi Borowemu, L. Famule i S. Skarzyn-
skiemu.

Stopien kapitana uzyskali porucznicy:
inz. M. Blaicher, J. Stryjski, K. Grabia-

nowski, B. Butkiewicz, E. Fuhrman, A.
tagiewski, J. Patek, A. Janusz, K. Zu-
chowicz, J. Krasnopolski, W. Michatow-

ski, L. Krzemienski,
ziarz, J. Mroczkiewicz, J. Zielinski, A.
Dabrowa, S. Nowicki, L. Weinolt, J.
Grzebalski, Z. Burzynski, M. Sukniewicz,
W. Prohazka, K. Ciesielski, K. Sabitto, E.
Saczewski, H. Skrzypinski, A. Gartner,
B. Kleczynski, E. Wyrwicki, T. Lewko-
wicz i S. Floryanowicz.

R. Rypson, S. Ma-

Major Skarzynski kandydatem dzien-
nikarzy do Wielkiej Nagrody Sportowej.
Polski Zwigzek Dziennikarzy Sporto-
wych, ktéry jest jednym z kilku organi-
zacyj przedstawiajacych  Dyrektorowi
Panstwowego Urzedu Wpychowania Fi-
zycznego i Przysposobienia Wojskowe-
go kandydatéw do Wielkiej Nagrody
Sportowej, nadawanej corocznie za naj-
lepszy wynik sportowy, osiggniety w
ciggu danego roku, postanowit jednomy-
$lnie przedstawi¢ kandydature majora
Skarzynskiego, jako perwszego sportow-
ca Polski.

Kandydatura majora Skarzynskiego nie
bedzie mogta by¢ formalnie rozpatrywa-
na przez komisje nadawcza Wielkiej Na-
grody Sportowej, poniewaz nagroda ta,
w mys$l postanowien statutu, nie moze
by¢ nadawana za wyniki osiagniete w
sportach motorowych i w hippice.

Niemniej jednak dziennikarze sporto-
wi uwazaja, iz zaden wynik sportowy
nie moze sie réwna¢ z przelotem oceanu
dokonanym przez majora Skarzynskiego
i postanowili innej kandydatury nie wy-

Z Sekcji Lotniczej Stud. Polit. Warsz.
Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw Stu-
dentéw Politechniki Warszawskiej przy-
stepuje w najblizszym czasie do budowy
ptatowca stabosilnikowego  konstrukcji
cztonkéw Sekcji, studentéw R. Aleksan-
drowicza, H. Malinowskiego i A. Anczu-
tina. Bedzie to jednomiejscowy jednoptat
gérny o duzem  wydtuzeniu skrzydia.
Przewidywana moc silnika 20—25 KM.
Konstrukcja drewniana. Ma to by¢ pro-
totyp doswiadczalny maszyny przejscio-
wej miedzy szybowcem a samolotem ma-
torowym.

Okreg (Komitet) Stoteczny L. O. P. P.
w nowej siedzibie. Okreg L. O. P. P. m.
stot. Warszawy przeniést z dniem 1 mar-
ca swoje biura do nowego lokalu przy ul.
Al. Jerozolimskie Nr. 6.
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Fokker przedsiebierze konstrukcje cat-
kowicie metalowg! Zaktady Fokkera na-
byty licencje budowy i sprzedazy na ca-
ta Europe, z wyjatkiem Rosji, dwumoto-
rowca amerykanskiego Duglas, catkowicie
metalowego. Majg one réwniez zamiar
rozpocza¢ witasng konstrukcje duralumin-
jowa.

Znakomity konstruktor Fokker wyja-
$nia, ze nigdy nie zwalczat tej zasady
konstrukcyjnej, lecz, ze trzymat sie swo-
jej klasycznej konstrukcji z rur stalo-
wych i drzewa ze wzgledu na ‘tatwosc
tworzenia nowych typéw przy pomocy
tych materjatéw, nie wymagajacych pra-
wie zadnej standaryzacji poétfabrykatow.

Konstrukcja catkowicie metalowa, po-
ki rynek nie byt zaopatrzony w potfabry-
katy dostatecznie roznorodne, o wymia-
rach dostatecznie zr6zniczkowanych i do
nabycia na sktadzie — poprostu nie opta-
cata sie w fabryce prowadzacej tak licz-
ne studja i budujacej duzo prototypoéw.

W obecnym stanie rzeczy sytuacja juz
jest zmieniona, rynek odpowiednio za-
opatrzony i niema powodu, by nie pdjs¢
z pradem postepu. Konstrukcja dotych-
czasowa bedzie narazie jeszcze konty-
nuowana.

Produkcja lotnicza amerykanska. W ro-
ku ubiegtym zbudowano w Stanach Zje-
dnoczonych 1324 samoloty, z tego 677 dla
lotnictwa cywilnego, 331 dla lotnictwa
wojskowego i 316 na eksport. (W roku
poprzednim, 1932, ogdtem 1396 samolo-
téw, w tern 667 cywilnych, 500 wojsk, i
229 na eksport).

Z posrod 677 samolotéw cywilnych ro-
ku 1933, byto 506 jednoptatowcow, z te-
go 246 odkrytych. Dla lotnictwa cywilne-
go zbudowano précz tego 21 autozyro.

Stosunek zbudowanych samolotéw
cywilnych do samolotéw wojskowych jest
wprost imponujacy, zupeinie nie dajacy
sie pordwna¢ z sytuacja panujacg w sta-
rym Swiecie (za wyjatkiem, oczywiscie
Niemiec). Jest on wprawdzie jeszcze da-
leki od stosunku liczbowego ludnosci
Ameryki do armji amerykanskiej, ale juz
posiada zwrot w tym witasnie kierunku.

Przytoczone dane statystyczne wykazu-
ja w jasnem Swietle fakt, ze lotnictwo
jest nie tylko rodzajem broni, lecz ze
bron lotnicza jest jednym z dziatow lot-
nictwa wogdle, lotnictwa jako pewnej
dziedziny, mieszczacej w sobie dziaty
rownorzedne, jak lotnictwo wojskowe i
lotnictwo cywilne.

Autozyro La Cierva C-30. W zesziym
miesigcu odbyt sie na lotnisku Villacou-
blay oficjalny pokaz lotu najnowszego
modelu autozyra skonstruowanego w An-
glji przez inz. de La Cierva, zakupionego
przez marynarke wojenng francuskg (ma-
jaca zamiar wprowadzi¢ go do uzytku se-
ryjnego) i przybytego droge powietrzng z
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Londynu do Paryza (bez
drodze).

Pokaz obejmowat start i ladowanie,
prébe szybkosci minimalnej i pokaz pod-
chwytywania tadunku z ziemi, w locie.

Start odbywa sie po nabraniu przez ro-
tor szybkosci obrotowej okoto 100 obr./
min, poczem potaczenie rotoru z silni-
kiem zostaje wyprzegniete i wtozony pe-
ten gaz, jak przy starcie zwykiego samo-
lotu.

Dtugos¢ rozbiegu, w wypadku omawia-
nego pokazu, wyniosta ponizej 20 metrow.
Po oderwaniu sig, maszyna unosi sie do
géry po torze wybitnie stromym.

Ladowanie pokazowe odbyto sie Scisle
na punkt startu. Diugo$¢ dobiegu — do-
ktadnie zero. Maszyna dostownie wylgdo-
wata w miejscu.

Szybko$¢ minimalna lotu poziomego
wynosi dla danej maszyny 25 km/godz.
Sktadowa ruchu postepowego przy opa-
daniu — ponizej 20 km/godz. Przy wie-
trze powyzej 5 do 6 m/sek opadanie od-
bywa sie zupetnie pionowo. Przy wietrze
czotowym powyzej 7 nLsek. — autozyro
moze lecie¢ poziomo tytem.

Ostatni pokaz polegatl na podchwyce-
niu przez pasazera, przy pomocy linki,
zwyktej walizki podréznej. Scisle biorgc
nie byto to podchwycenie, tylko poprostu
zabranie walizki, ktorg przyczepit do
konca linki cztowiek idgcy po ziemi, pod-
czas gdy autozyro dotrzymywato mu
kroku nad gtowa. Waliza zostata spokoj-
nie wywindowana do goéry, poczem apa-
rat powrdcit do normalnego szybkiego
lotu.

ladowania po

Samolot wojskowy Dornier Do Y bom-
bardowy i transportowy, 3-silnikowy, 8,5
tonn, 1530 KM.

Samolot ten zostat zbudowany w szwaj-
carskiej filji Dorniera, 1Aero - Metali,
w Altenrhein.

Przerobiony na towarowy, zostat zaku-
piony seryjnie przez niemieckie koleje
panstwowe.

Uktad widoczny z fotografji. Struktura
typowa dornierowska.

Naped — 3 silniki Bristol - Jupiter VI,
0g6lnej mocy 1530 KM. Umieszczenie
Srodkowego silnika nad kadtubem, a nie
w jego czesci czotowej, pozwala na wy-
korzystanie tej czesci dla celow wojsko-
wych, czynigc te maszyne prawdziwie
uzytkowg (patrz uwaga w opisie samolotu
Liore - Olivier 300).

Rozmiary: rozpieto$¢ 28 m, diugosé
18,2 m., najwieksza glebok. skrzydta
4,97 m.

Ciezar: witasny 4940, wyposazenie 740
kg., zatoga 320 kg, mat. pedne 1240 Kkg.,
bomby i amunicja (wzgl. towar) 1260 kg,
taczny ciezar ruchomy 3560 kg. Ciezar
catkowity w locie 8.500 kg.

Wyczyny: szybko$¢ max. (na ziemi) 250
km/g. Szybko$¢ podrézna 220 km/g.,
szybko$¢ minimalna 90 knLg. Putap te-
oretyczny 6.000 m., praktyczny 4,800 m.,,
putat teor. z jednym silnikiem zatrzyma-
nym 2500 m. Czas wznoszenia sie na 4000
m. — 27 min. 8 sek. Zasieg 1500 km.

Podwozie niechowane.

Samolot - olbrzym Liore - Oliyier ,,300*
i ,,301“ do dalekodystansowego bombar-
dowania nocnego; 15 tonn, 2000 KM, 4-
silnikowy.

Jednoptat o skrzydle grubem wolno-

niosagcem, catkowicie duralowem, kon-
strukcji  kesonowej; pokrycie w czesci
niepracujagcej — cienka blachg duralowa,
usztywniong od wewnatrz.

Kadtub catkowicie metalowy, prosto-
katny, konstrukcja katownikowa, pokry-
cie pracujace.

Podwozie 4-kotowe, kota parami tan-

dem (dwa niezalezne podwozia jedno za

drugiem). Rozstaw kot 56 m. Hamulce
oleopneumatyczne; hamowanie dzwignig
reczng, rozktad cisnien na dwie strony

podwozia — automatycznie sprzezony z
pedatami steru kierunkowego.

Naped stanowig 4 silniki ustawione pa-
rami tandem po bokach kadtuba, dwa
ciggnace, dwa pchajace. Zaleznie od silni-
kéw samolot nosi nazwe ,,300“ lub ,,301“,
a mianowicie:



Samolot ,,300“ — 4 silniki Renault a
500 KM. Samolot ,301“ — 4 silniki Hi-
spano 12.Y.brs z kompresorem i reduk-
torem obrotéw (odmiana ,,wysokoscio-
wa*).

Wiasciwym samolotem uzytkowym ma
by¢ ten ostatni, juz znajdujacy sie w
prébach w Villacoublay.

Wymiary obydwéch wydan: rozpietosé
38 m., diugos¢ 24 m., wysokos$¢ 8,3 m,
najwieksza gtebokos$¢ skrzydta 6 m, po-
wierzchnia no$na 185 mA

Ciezar wiasny 7600 kg., wyposazenie
900 kg, mat. pedne 2000 kg., zatoga 400,
tadunek uzyteczny (amunicja, transport)
normal. 3900 kg., max. 6400 kg (przy
spétczynniku obnizonym do 5). Obcigze-
nie powierzchni 80 kg/m2 obcigzenie mo-
cy 7,4 kg/KM.

Wyczyny przyblizone typu ,,301“: szyb-
ko$¢ na wys. 4000 m. — 300 km/g. putap
teoretyczny rzedu 8.000 m.

Wyczyny przyblizone typu ,300“:
szybko$¢ maximalna przy ziemi 210 km/g.
putap teoret. rzedu 5.000 m. Parzysta
ilo$¢ silnikéw, pozwala, dzieki symetrycz-
nemu rozmieszczeniu silnikdw, po obu
stronach, wykorzysta¢ dla celéow wojsko-
wych przdd kadtuba; czego nie daje np.
zesp6t 3-ch silnikow ze $rodkowym silni-
kiem w kadtubie. Fokker F VII 3-silniko-
wy, przerobiony na maszyne wojskowa,
jest pod tym wzgledem krokiem wstecz
w poréwnaniu ze starym Goliath‘em, ktd-
ry, przy catej swej starzyZznie, speinia
ten pierwszorzedny warunek celowosci.

Samolot - dziato Farman‘a. Nawigzujac
do artykutu ,Samolot - dziato" w po-
przednim numerze Skrzydlatej i w uzu-

petnieniu zawartych w nim danych, poda-
jemy fotografje samolotu tego typu, zbu-
dowanego przez Farman‘a i z silnikiem
rowniez Farman‘a o mocy 350 KM, od-
wrdconym i specjalnie przystosowanym
do tego celu.

Samolot ten odbywa obecnie préby w
lotniczym os$rodku ogniowym i bombar-
dowym w Cazaux, wedtug ostatnich wia-
domosci z bardzo zadawalniajacemi wy-
nikami. W wyniku tych préb silnik be-
dzie prawdopodobnie zamieniony na in-
ny, o wiekszej mocy, réwniez odwrdcony,
bo wymaga tego sama formuta typu przy-
jeta przez Farman‘a.

Nalezy nadmieni¢, ze we Francji firma
ta pierwsza podjeta, w roku 1931, stu-
djum i budowe tej odmiany samolotu my-
Sliwskiego.

Statystyka uderzen pioruna w samolot.
Profesor Koppe, dyrektor instytutu aero-
logicznego w Brunswiku, zebrat dane o
wszystkich wypadkach uderzenia pioruna
w samolot w locie, od poczatku istnienia
lotnictwa.

Ze statystyki tej wynika, ze niebezpie-
czeAstwo to jest praktycznie zadne. Wy-
padki tego rodzaju zdarzajg sie niesty-
chanie rzadko i nie pociggaja bezposred-
nio zadnych tragicznych nastepstw ani
dla zatogi, ani dla maszyny (z wyjatkiem
pozaru).

Prof. Koppe przeczy, jakoby mozna by-
to moéwi¢ o wiasciwem uderzeniu pioru-

na w samolot w locie. Jest to jedynie
przeptyw wytadowania przez mase sa-
molotu, stanowigcego jakgdyby czes¢
drogi pioruna.

Podczas takiego wypadku narazone sa
prawie wytacznie wszelkie instalacje e-
lektryczne i radjowe oraz wszelkie przy-
rzady poktadowe, ktérych dziatanie i
wskazania moga sie sta¢ btedne wskutek
magnetyzacji. Narazone sg réwniez szy-
by kabiny (raptowna zmiana cisnienia).
Niekiedy stwierdzono stopienia niekto6-
rych czesci oku¢, styku blach masek sil-
nika, uszkodzenia chtodnicy it .p.

Tragicznych  wypadkéw spowodowa-
nych bezposrednio uderzeniem pioruna —
nie byto. Samoloty drewniane i konstruk-
cji mieszanej wydaja sie ponosi¢ wiecej
szwanku, niz catkowicie metalowe.

Statystyka prof. Koppe obejmuje caty
Swiat, z wyjatkiem Stanéw Zjednoczo-

nych. Liczy ona 32 wypadki, w tern dwa
wypadki ognia Sw. Elma i jeden wypa-
dek indukcji na szybowecu.

Nowy angielski samolot turystyczny
Comper Mouse, trzymiejscowy, z podwo-
ziem chowanem, przeszed} juz pomySlnie
oficjalne préby zdatnosci do lotu.

Nowy samolot Aero linjowy, A 100.
Samolot dwumiejscowy ,,do wszystkiego".
Wywiad, lekkie bombardowanie dzienne
i nocne.

Zmodernizowany dwuptatowiec o stéj-
kach N, o podwoziu bezosiowem. Silnik

mocy 650, dwuszeregowy, Lorraine, Re-

nault lub Hispano.
Szybko$¢ max. przy ziemi 270 km/g.,
czas wznoszenia si¢ na 5000 m. 20 minut.
Nalezy zauwazy¢, ze samolot ten ma
przeznaczenie S$ci$le to samo, co u nas
Potez 25 i Br. 19. Cyfry wyczyndw tych
samolotéw sg powszechnie znane.

Konstruktruowat inz. A. Husnik.

Nowy samolot Letov mySsliwski. Ten
nowy samolot czechostowacki, z silni-
kiem Bristol - Mercury 1V-S 2 o mocy 560
KM na wysokosci okoto 5000 m., rozwija
(na tej wysokoSci osiggnietej w 8 min.
15 sek.) szybko$¢ 345 km/g.

Szybko$¢ przy ziemi 300 km/g. Putap
9300 m. Samolot jest wyposazony w 4 ka-
rabiny maszynowe, wbudowane w gérnym
ptacie.

Konstrukcja mieszana; kadtub z rur
stalowych, skrzydta z duraluminjum; po-
krycie ptécienne.

Dwuptatowiec o stéjkach N, o skrzy-
dtach na wzér dwuptatowcodw amerykan-

skich i angielskich. Charakterystyczne
podwozie, nadzwyczaj lekkie i dajagce ma-
to oporu. Pytanie, czy mocne.

Nowy Bernard wyscigowy. Samolot ten
jest przenaczony do préby pobicia rekor-
du Swiatowego szybkosci bezwzglednej
(na bazie 3 km. w linji prostej). Silnik
Hispano trojszeregowy (W), 18-cylindro-
wy, o mocy nominalnej 10)0 KM, rozwi-
jajacy faktycznie moc max. 1400 do 1500
KM.

Jest on podobny do wszystkich Ber-
nardéw wyscigowych, typu rekordu z ro-
ku 1924.

Charakterystyczng jest wybitna réz-
nica rozstawu ko6t podwozia. Typ z roku
1924 posiadat podwozie szczegdlnie wa-
skie, jednogoleniowe.

Samolot znajduje sie obecnie w przy-
gotowaniu do oblatania w Istres. Ma pi-
lotowa¢ Doumerc.



Samolot Northrop - Gamma handlowy
jest pochodna samolotu tejze nazwy zbu-
dowanego dla wyprawy polarnej Ells-
wortha i dla Fr. Hawks‘a.

Kabina pasazerska wymaga powieksze-
nia przekroju kadtuba, co spowodowato
zmniejszenie szybkosci max. z 400 km/g.
na 345 km/g.

Kabina pilota zostata przeniesiona do
przodu, bezposrednio za silnikiem, wobec
niewystarczalnosci pola widzenia w pro-
totypie i wymienionych samolotach spe-
cjalnych.

Zdjecie nasze przedstawia samolot w
jego postaci handlowej, wprowadzony do
biezacego uzytku w ,,Transcontinental
Western Air".

Samoloty Gee - Bee do wyscigu Mac
Robertson. Samolot Gee - Bee ,lInterna-
tional Courier®, 3-miejscowy, z silnikiem
750 KM, (marka silnika jeszcze nie jest
wyszczegblniona) jest budowany w fir-
mie Granville, Miller et Co, celem wziecia
udziatu w konkurencji Mac Robertson
Anglja — Australja. Realizuje on formu-
te duzej szybkosci (szybkos$¢ podrozna
ok. 320 km/godz.) przy duzym zasiegu
(powyzej 5000 km). Roéwnoczes$nie jest
budowana inna odmiana Gee - Bee, ,,Su-
persportster R. 5% wyrazajgca formute
0 jeszcze wiekszej szybkosci kosztem za-
siegu  (szybko$¢ podrézna okoto 420
km/g,, zasieg okoto 3000 km.) i o zatodze
dwuch ludzi. Silnik Hornet 825 KM. Cie-
zar catkowity 5080 kg, zbiorniki na 1600
litréw.

Samoloty Airspeed do wyscigu Mac
Robertson, dwusilnikowe typu A. S. 8§
sg budowane w Zaktadach Airspeed Co.
Narazie brak blizszych danych.

Amerykanski Vought - Corsaire V. 90

na eksport. Samolot ten, pochodna zna-
nego samolotu wojskowego linjowego
,Corsaire", z silnikiem Hornet 680 KM,

dwumiejscowy, jest
seryjnie, na eksport.

Wodnoplat Sikorsky S-42, olbrzym
transatlantycki 18 tonn (pierwszy z budo-

obecnie budowany

KOMUNIKACIJA

Nowe francuskie linje lotnicze. W ma-
ju. r. b. zostanie uruchomiona komunika-
cja pasazerska na linji lotniczej Marsyl-
ja — Algier. Przeloty pasazerskie odby-
wac sie bedg na nowym czterosilnikowym
wodnosamolocie Liore LeO-240. Pozatem
towarzystwo Air France zamoéwito 14 sa-
molotéw Dewoitine typu D-332 i D-333
»Emeraude".

Niektére z zamoéwionych samolotéw
posiada¢ bedag kabiny rozszerzone, moga-
ce pomiesci¢ 24 osoby. Majg one kurso-
waé¢ na linjach dawnej CIDNA oraz na

wanej serji 3-ch) jest juz na ukonczeniu
i w najblizszym czasie bedzie oblatany.
Spodziewana jest szybko$¢ 240 km/godz.

Nowe silniki Hispano chtodzone powie-
trzem. W zaktadach Hispano - Suiza pod
Paryzem sg w chwili obecnej opracowy-
wane 3 typy silnika gwiazdzistego, chto-
dzonego powietrzem:

typ 14 HA, 14-cylindr. o mocy 900 KM
przy 1900 obr/min;

typ 14 HArs, jak 14 HA, lecz z reduk-
torem i z kompresorem. Moc 950 KM na
wys. 40C0 m. i 850 KM na ziemi;

typ 14 HB, 14-cyl, o mocy 680 KM
przy 2400 obr/min, z reduktorem w sto-
sunku 1/1,6.

Silnik Renault 6 cyl. chtodz, pow. Ana-
logicznie jak Gipsy Six, powstat we Fran-
cji silnik pochodny od Renault-Bengali, 4-
cylindrowego, szeregowego, chtodzonego
powietrzem. Nowy silnik 6 cylindrowy,
odwrdcony, posiada cylindry identyczne
z Bengali. Rozwija moc 180 KM przy
2200 obr/min. Waga 200 kg.

Licencja Hawker dla Holandji. Lotni-
ctwo wojskowe holenderskie uzytkujace
dotychczas prawie wytgcznie samoloty
Fokker‘a, ma zamiar przej$¢ na typy an-
gielskie, mysliwskie i linjowe. W zwigzku
z tern zakiady Wilton w Rotterdamie za-
kupity licencje typow ,Fury" i Super-
Fury “

Licencja Spartan - Cruiser dla Jugosta-
wji. Samoloty tego typu z silnikiem Gipsy-
Major beda budowane w Jugostawji dla
linij lotniczych Aeroput*.

Szkota lotnicza techniczna de Hayilland
Szkota ta, przeznaczona dla doksztatca-
nia robotnikéw, i uzupetniania studjow
uczniéw i studentéw szkdt technicznych,
specjalizujgc ich w kierunku lotnictwa,
ma by¢ wkrétce otwarta w nowych za-
ktadach de Havilland‘a w Hatfield.

Fuzja Hawker - Gloster. Niezmiernie
doniosta dla przemystu angielskiego de-
cyzja zapadta juz w ostatnich dniach.
Kierownictwo naczelne obejmuje dyrek-
cja Hawker.

linji Paryz — Londyn. Projektowane jest
réwniez uzycie Dewoitine‘éw na linji po-
tudniowo-amerykanskiej pomiedzy Na-
talem i Buenos Aires.

Przypominamy, ze oficjalny raport po
wypadku ,Eemeraude"”, jako przyczyne
katasrofy podaje urwanie sie skrzydia,
podkre$lajac jednoczes$nie, ze kazdy in-
ny samolot w analogicznych warunkach
mogtby ulec temu samemu losowi.

Linja indochinska towarzystwa Air
France zostanie jeszcze w roku biezgcym
przedtuzona do Hong - Kong. Linje afry-

kanskie majg by¢ eksploatowane w S$ci-
stem porozumieniu z towarzystwami bel-
gijskiemi i angielskiemi.

Probny lot Rzym — Tunis. Towarzyst-
wo komunikacji lotniczej Societa Area
Mediterranea (S. A. M.) przedsiewzieto
prébny lot wodnosamolotu trzysilnikowe-
go S-66, pomiedzy Rzymem i Tunisem.
Start z Rzymu miat miejsce o godz. 7.30,
lgdowanie w Tunisie o 10.15. Po krétkim
wypoczynku, zatoga wodnosamolotu o
godz. 14 wystartowata w droge powrotng
i wylagdowata szczeSliwie w Rzymie o
godz. 17. Samolot mial na pokitadzie,
précz zatogi, 12 pasazerow. Szybko$c
Srednia na trasie wynosita przeszto 200
km na godzine, co wskazuje na mozli-
wos¢ potgczen lotniczych miedzy Euro-
pa a Afryka w ciagu trzech godzin.

Niemiecka komunikacja lotnicza z A-
meryka Potudniowg. Druga z regular-
nych podrézy lotniczych miedzy Niemca-
mi a Ameryka Potudniowag miata przebieg
rownie pomysiny jak pierwsza. Start na-
stapit z Berlina w sobote 17 lutego, kon-
cowy za$ punkt podrézy — Natal w Bra-
zylji — zostat osiggniety w $rode 20 lute-
go o godz. 18,41. Tym sposobem przewi-
dziany na ten przelot czas z 5-ciu dni
zostat zredukowany do 4-ch.

ROZNE

Proba przelotu Atlantyku przed 14 laty.
W New Yorku umart 75-letni Walter
Wellman, ktéry w roku 1910 prdébowat
przelecie¢ Atlantyk na sterowcu o po-
jemnosci 673 m* Sterowiec Wellmanna
zaopatrzony byt w 2 silniki 80-konne i
pomocniczy silnik 10-konny. Wellmann
przeleciat 1620 km z 6-ma ludzmi zatogi
i zostat w pore odnaleziony na Atlantyku.

Inwestycje lotnicze Japonji. Rada Mi-
nisterjalna Japonji zatwierdzita kredyt
w sumie 6 miljonéw jen na rozwo6j lotni-
ctwa cywilnego. Suma ta zostanie uzyta
na zagospodarowanie i urzadzenie 21 por-
téw lotniczych oraz na studja nad no-
wym sprzetem lotniczym.

Nowelizacja prawa lotniczego w Anglji.
W lotniczem prawie angielskiem wpro-
wadzono nowele dotyczacg pilotowania
samolotéow komunikacyjnych i innych
statkbw powietrznych cywilnych przez
pilotow wojskowych. Na mocy tej nowe-
li wszelkie statki powietrzne cywilne na-
wet w tym wypadku, gdy zatoge ich sta-
nowig wojskowi podlegajg cywilnemu pra-
wu lotniczemu, a wobec tego piloci woj-

skowi, latajac na samolotach cywilnych,
muszg posiada¢ dyplom i licencje pilota
cywilnego.

Loty nad Paryzem. Dekretem rzado-
wym zostatl zabroniony przelot nad Pary-
zem wszelkich samolotéw i sterowcow
podczas ostatnich zajs¢ w stolicy Fran-
cji. Nowy gabinet Doumergue‘a czescio-
wo utrzymat w mocy 6w dekret, zezwala-
jac jedynie samolotom wojskowym na
przeloty nad Paryzem pomiedzy godz. 15
i 17.

Smiertelny wypadek konstruktora sa-
molotéw sportowych. Jeden z dyrekto-
row T-wa ,,Granville, Miller and De Lack-
ner", Z. D. Granville, bedacy jednoczes-
nie konstruktorem znanych wys$cigowych
samolotéw Gee Bee, ulegt $miertelnej ka-



tastrofie na samolocie Gee Bee Sportser
model Nr. 3, pilotowanym osobiscie. Przy-
czyng wypadku byta utrata szybkosci na
wysokosci 20 m.

Przypominamy, ze na ostatnich wys$cigach
lotniczych pomiedzy New Yorkiem a Los
Angeles zabit sie pilot Boardman, lecacy
na wyscigowym Gee Bee i ze wypadek
nastapit réwniez wskutek utraty szybko-
Sci nisko nad ziemia.

Dokota wyscigu na trasie Anglja —
Australja. Rzad Indji Brytyjskich za-
twierdzit kredyt w wysokosci 7.500 fun-
téw, przeznaczony na udzial samolotu
hinduskiego w wys$cigach lotniczych mie-
dzy Anglja i Australja.

Jeden z przysztych zawodnikéw austra-
lijskich, Rawnsley, wystartowat 6 lutego
z Australji, celem odbycia prébnego lotu
na przewidzianej trasie. Obecnie znajdu-
je sie on w drodze do Anglji.

»,Narodowe dni lotnictwa Francji4 —
Gtosne zawody lotnicze pod nazwg ,Na-
rodowych dni lotnictwa Francji", ktore
maja co rok miejsce w Vincennes pod Pa-
ryzem, odbeda sie w r. b. 20 i 21 maja
oraz 3 czerwca.

Samolot do nauki geografji. Kompanja
holenderska KLM od 1 maja oddaje do
dyspozycji szkét samolot specjalnie przy-
stosowany do wyktadow geografji. Kazda
,klasa latajgca” bedzie miata eksperta,
ktéry droga radjowa bedzie informowat
uczniow, nad jakiemi miejscowos$ciami,
miastami, gérami lub rzekami przelatuje
samolot w danej chwili.

Belgijski lot do stratosfery. Fizyk
Max Cosyns, ktéry w sierpniu 1932 r.
wraz z profesorem Piccardem odbyt lot
do stratosfery, obecnie przygotowuje no-
wa wyprawe stratosferyczng. Balon skon-
struowany w tym celu posiada¢ ma te
same dane charakterystyczne, co balon,
ktéry eksplodowat w laboratorjum uni-
wersytetu brukselskiego w 1933 r.

Préba pobicia rekordu. Rossi i Codos,
ktérzy posiadajg Swiatowy rekord dtu-
gosci lotu w linji prostej, 19 lutego wy-
startowali z le Bourget na samolocie Ble-
riot 110, ochrzczonym ,Joseph le Brix",
udajac sie do Istres obok Marsylji. Lot-
nicy przygotowujg sie do lotu w kierun-
ku Ameryki Potudniowej, pragnac polep-
szy¢ swoj dotychczasowy rekord.

Rekord szybko$ci w obwodzie zam-
knietym. W meetingu lotniczym w No-
wym Orleanie wzigt udziat znany amery-
kanski pilot James Wedell. Podczas tych

Niemiecki sport lotniczy

Na marginesie wywiadu prasowego Prezesa Niemieckiego Zwigzku

Z okazji rocznicy objecia wiadzy w
Niemczech przez narodowych socjalistow,
odbyta sie w Aeroklubie Niemieckim
konferencja prasowa, na ktérej przed-
stawiony byt bilans za rok ubiegty oraz

podany byt program niemieckiego lotni-
ctwa sportowego na rok biezacy.
Prezes Niemieckiego Zwiagzku Lotni-

czego (Deutscher Luftsport Verband), p.
Loerzer, jeden z najbardziej znanych lot-
nikéw mysliwskich czasu wojny, wygtosit
przy tej okazji programowe przemoéwie-
nie.

Z prasy niemieckiej, ktora podata z te-
go przemoéwienia obszerne streszczenie,
dowiadujemy sie nastepujgcych szczego6-
tow:

Méwca na wstepie podkre$lit, ze nowe
Niemcy na jedno z pierwszych miejsc
wséréd zagadnien panstwowych wysuwajg
kwestje rozwoju lotnictwa, czego dowo-
dem jest chocby ogromne zainteresowa-
nie ,Fiihrera” sprawami lotniczemi, sto-
warzyszenia, ministerstwo lotnictwa i
mianowanie jednego z najbardziej zastu-

zonych oficeréw lotnictwa niemieckiego,
Goeringa, — ministrem lotnictwa.

Przechodzac skolei do omoéwienia re-
zultatow roku ubiegtego, moéwca stwier-
dzit, ze imprezy ubiegtego roku z
,Deutschlandflugiem" na czele pozwolity
stwierdzi¢ wysokie zalety personelu, przy
rownoczesnem wykazaniu niedostatecz-
nosci sprzetu, w wielu wypadkach zupet-
nie przestarzatego.

Dwa wnioski mozna zdaniem moéwcy
wyciagna¢ z tych zawodéw. Pierwszy, ze
sportowe lotnictwo niemieckie musi do-
sta¢ nowy sprzet; drugi to to, ze lot ten
wykazat Swietny rozwo6j ducha lotnicze-
go, co znalazto swoéj wyraz w tern, ze nie
wybijali sie na czoto pojedynczy lotnicy,
lecz cate regjonalne grupy lotnicze, silnie
wewnatrz zespolone, w mysl hasta ,,Jeden
za wszystkich, wszyscy za jednego".

To hasto musi i nadal by¢ wypisane na
sztandarze lotnictwa sportowego Niemiec.

»Niemcy musza sie sta¢ narodem lotni-
kéw" — oto cel, ktéry w nastepnych la-
tach przyswieca¢ bedzie lotniczym wta-
dzom niemieckim.

zawodéw pobit on miedzynarodowy re-
kord lotu w obwodzie zamknietym na
dystansie 100 km. Rekord ten wynosit
dotychczas 401,279 km na godzing. Wedell
osiggnat szybkos¢ 426 km. na godzine na
samolocie Wedell - Williams z 700-kon-
nym silnikiem Pratt and Whitney Wasp

Pozyczka lotnicza. Niedawno zostata
zakonczona w Czechostowacji subskryp-
cja narodowej pozyczki lotniczej. Sub-
skrypcja ta data okoto 15 miljonéw ko-
ron, ktére zasila fundusz lotniczej obro-
ny narodowej i lotnictwa sportowego.

Lotniczego p. Loerzera.

Przechodzgc skolei do omoéwienia pro-
gramu na rok 1934, mowca stwierdzit, ze
od dnia 1 — 8 czerwca odbedzie sie wiel-
ki tydzien propagandy lotnictwa (Deut-
sche Luftfahrt Werbewoche), ktérg obje-
ty bedzie caly obszar Rzeszy.

W ramach tego tygodnia specjalng
atrakcjg bedzie dwudniowa (2 i 3.VI)
podréz Zeppelina ponad Niemcami, przy-
czem poraz pierwszy z Zeppelina nad
Berlinem odczepiony bedzie szybowiec.

W koncu czerwca odbedzie sie konkurs
narodowy ,,Deutschlandflug”.

W mys$l wyzej przytoczonych wytycz-
nych, konkurs ten w roku biezagcym be-
dzie wytacznie zawodami zespotoéw, a nie
poszczegblnych pilotow.

Na odcinku szybownictwa w roku bie-
zacym, wzorem lat ubiegtych, odbedzie
sie konkurs w Rhén.

W koncu Niemcy wezmg udziat w Chal-
lenge®. Mowca stwierdzit, ze obestany
bedzie ten konkurs przez najlepszych pi-
lotéw niemieckich.



LIST Z FRANCJI

Zmiana na fotelu ministerjalnym. —Armja Powie-
trza. —Linja Europa —Ameryka Potudniowa.

Paryz, 6.111.34.

Tragiczne wypadki z 6-go lutego b. r.,
znalazty swoj oddzwiek réwniez i w lot-
nictwie francuskiem. Przedewszystkiem
ustagpit wraz z gabinetm Daladiera do-
tychczasowy minister lotnictwa, pan Cot,
ktéry, jako jeden z przedstawicieli t. zw.
,mtodo-turkéw" radykalnych w rzadzie,
popierat nieudatg polityke silnej reki
premjera, przez co silnie zmniejszyt swa
popularno$¢. Nastepca jego zostat gen.
Denain, dotychczasowy szef sztabu Ar-
mji Powietrza, byty szef domu wojskowe-
go prezydenta Doumergue‘q, byty szef mi-
sji wojskowej francuskiej w Polsce. Jest
to bezwzglednie jedna z najwybitniej-
szych postaci w lotnictwie francuskiem,
ktéra w swym charakterze stuzbowym in-
spirowata wiekszo$¢ pociggnie¢ admini-
stracyjno-organizacyjnych swego poprze-
dnika. Dlatego przypuszcza¢ nalezy, ze
kontynuowa¢ bedzie réwniez dotychcza-
sowg polityke lotnicza: usprawnienie a-
paratu wytworczego i obrony lotniczej.

Wypadki z ub. m. daty, niestety, oka-
zje do stwierdzenia dos$¢ silnego oddzia-
tywania czynnika politycznego w tonie
Ministerstwa Lotnictwa, Armji Powie-
trza, a specjalnie w réznych organiza-
cjach lotniczych (rezerwistow i t. p.).
Wyrazito sie to miedzy innymi w wykre-
Sleniu b. min. Cota z szeregu tych orga-
nizacyj, za jego stanowisko w czasie tra-
gicznych dni lutowych.

W konsekwencji nowej organizacji lot-
nictwa wojskowego (Armja Powietrza) i
przyjecia nowej doktryny uzycia — sztab
generalny A. P. opracowat ,plan uzbro-
jenia i uposazenia Armji Powietrza". Ce-
lem planu tego jest dostosowanie mater-
jalu lotniczego w A. P. do nowych wa-
runkéw pracy (modernizacja materjatu) i
zastgpienie polityki ilosci ,polityka ja-
kosci". Plan ten przewiduje trzyletni ter-
min dla reorganizacji materjatowej, kt6-
rej koszta okres$la na 3 miljardy frankéw
francuskich. Poczatek realizacji tego pla-
nu w r. 1934, na ktéry to rok budzetowy
Ministerstwo Lotnictwa zada dodat-
kowego kredytu (poza swym budzetem)
1 miljarda frankéw. Nie jest wykluczone,
ze rzad bedzie sie starat uzyskacC potrze-
bny fundusz drogg specjalnej pozyczki

wewnetrznej. Przewidziane zuzytkowanie
tego kredytu miljardowego na r. 1934 by-
toby nastepujace: modernizacja lotnictwa
ciezkiego (niszczycielskiego), lotnictwa
morskiego autonomicznego i czeSci es-
kadr lotnictwa obronnego lekkiego — 630
miljonéw fr.; modernizacja uzbrojenia,
przyrzadéw pokitadowych i materjatu ra-
djowego — 120 milj. fr.; stworzenie stoc-
kéw (amunicyjnych) i warsztatow mobi-
lizacyjnych — 100 milj, fr.; zakup i urza-
dzenie terendw stockowych — 80 milj.
fr.; przygotowanie mobhilizacji przemysto-
wej, zakup kompletéw narzedziowych,
decentralizacja przemystu — 40 milj. fr,;
badania naukowe, dosSwiadczenia — 30
milj. fr. Podkre$lenia warta jest tenden-
cja (wyrazona w planie) takiego przygo-
towania mobilizacji przemystowej, ktore-
by pozwolito na maksymalne zmniejsze-
nie koniecznych stockéw mobilizacyj-
nych i skrécenie czasu ,rozruchu"™ pro-
dukcji wojennej lotnictwa.

Wiekszo$§¢ urzedow ministerstwa lot-
nictwa zostata juz przeniesiona do nowe-
go, wspaniatego gmachu przy Bid. Victor—
co pozwoli, wskutek dogodnego scentra-
lizowania, na duze usprawnienie admini-
stracji lotniczej. Gmach ten, wzorowany
na podobnej siedzibie ministerstwa lotni-
ctwa w Rzymie — jest ostaniem stowem
postepu w tej dziedzinie budownictwa.

Jako jeden z etap6w przeprowadzanej
we Francji reorganizacji zanotowa¢ na-
lezy dokonane ostatnio sfuzjonowanie sie
zaktadow lotniczych BreguePa z Wiba-
ult-Fanhoet‘em.

Lotnicza komisja parlamentarna dysku-
towata w tych dniach nad propozycja
,Lufthansy" eksploatowania do spotki
z ,Air-France" na zasadzie ,pooTu" linji
transatlantyckiej z Europy do Potudnio-
wej Ameryki. Zasadg rozdziatu docho-
déw bytoby w pierwszych 3 latach: 63%
dla towarzystwa francuskiego, 37% nie-
mieckiego (ze wzgledu na wieksze upo-
sazenie techniczne, jakieby wniosta do
spotki ,,Air-France") — w pierwszym ro-
ku; 60% na 40% w drugim roku; 55% na
45% w trzecim i réwny podziat zyskow
po trzech latach.

Francuzi, nie czujgc sie na sitach do u-
trzymania monopolu (a w razie dopusz-
czenia do nieuregulowanej konkurencji
do zachowania prymatu nad tg linjg),
przychylajg sie do tej koncepcji. Woleli-
by jedynie zastgpi¢ wspoétprace z samymi
tylko niemcami, wspdipraca miedzyna-
rodowa szerzej pojeta (anglicy, wtosi).
Jednym z motywo6w pewnej wstrzemie-
Zliwosci od tej wspotpracy jest tez oba-
wa, ze w konkurencji ,przyjacielskiej"
na wspadlnej linji materjat niemiecki mogt-
by nadwyrezy¢ prestiz lotnictwa francu-
skiego, dysponujacego w sumie materja-
tem mniej nowoczesnym. Z drugiej stro-
ny obawiajg sie jednak, wobec wygasnie-
cia uméw miedzynarodowych, gwarantu-
jacych im praktycznie monopol na eks-
ploatacje tej linji — wpedzenia si¢ w o-
strg konkurencje z niemcami, w ktérejby
najprawdopodobniej ulegli. Czynniki poli-
tyczne, oceniajac w propozycji ,Lufthan-
sy" zamanifestowanie woli przyjaznego
porozumienia na tym odcinku, beda zda-
je sie wywieraty nacisk w kierunku ugo-
dy. To tez, przypuszczam, ze bedziemy
ostatecznie Swiadkami pokojowej wspot-
pracy lotniczej francusko-niemieckiej.

Rusza¢ sie znéw zaczyna kwestja zorga-
nizowania francusko-belgijskiej linji trans-
afrykanskiej do Madagaskaru, nie mo-
gaca znalez¢ rozwigzania od 5-ciu juz lat
(kiedy to witasciwie zostata zadecydowa-
na). Rzad podtrzymuje swa cheé¢ — silnie
przez niektére czynniki zwalczang — ek-
sploatowania tej linji (ekonomicznie nie-
optacalnej) we wiasnym zarzadzie. Czyn-
niki owe zadaja oddania jej w eksploata-
cje ,Air-France", wystepujac rowniez
przeciw pomystowi uzycia do niej prze-
starzatego materjatu wojskowego (takie
byty intencje rzadowe). Wogéle chwilo-
wo nie ma tu do koncepcji tej linji spe-
cjalnego entuzjazmu i, zdaje sie, ze gtow-
nym motorem tendencji do jej zrealizo-
wania sg zobowigzania powziete swego
czasu wobec Belgji, ktéorych obecnie na-
lezy dotrzymac. Istniejg obecnie odcinki
tej linji:  Paryz—Marsylja—Algier oraz
linja belgijska w Kongu. Nalezatoby za-
tem dosztukowac¢ odcinek na trasie trans-
saharyjskiej (do Konga), oraz odcinek
Kongo—Madagaskar. Prawdopodobnie
jednak — wobec braku uzgodnienia za-
patrywan w tonie czynnikéw decydujg-
cych na kwestje tak zasadnicze, jak to:
kto i jakim materjatem ma te linje eks-
ploatowa¢ — nie nalezy, zdaje sie, ocze-
kiwaé jej realizacji w przeciggu paru naj-
blizszych miesiecy.

T. C. Karpinski.



