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Ksigzka inz. Rychtcra, znanego automobilisty i lo-
tnika, diugoletniego rzeczoznawcy przysiegtego do spraw
techniki samochodowej i wyktadowcy silnikéw na kur-
sach pilotazu Aeroklubu Warszawskiego — jest jedy-
nym w polskiej literaturze fachowej podrecznikiem
traktujacym o silnikach uzywanych w lotnictwie spor-
towem i turystycznem.

Zawiera oprécz opisu konstrukcji i dziatania silnika

wiele cennych wskazéwek praktycznych, dotyczacych
obstugi i regulacji poszczegélnych, uzywanych w Pol-
sce typow.

Dzieki temu, z ksigzka inz. Rychtera winien sie za-
pozna¢ kazdy majacy do czynienia z samolotem tury-
stycznym. A wiec zardGwno mechanik, jak pilot, czy ob-
serwator, nawigator, lub zwykty pasazer — cztonek klu-
bu interesujgcy sie technikag lotniczg. A juz bezwzgled-
nie podrecznik ten jest niezbedny dla stuchaczy kur-
sow pilotazu i obstugi w klubach i osrodkach p. w. lotn.

Profesor katedry silnikow Polit. Warsz., K. Taylor,
we wstepie ksigzki tak sie o niej wyraza:
...Napisana z gruntowng znajomos$cig rzeczy i wy-

czuciem waznosci roli silnika w lotnictwie...
...Tre$¢ wytozona przystepnie i jasno...

DO NABYCIA W ADMINISTRACII

CZEStAW JERZY KACZKOWSKI

GON

ZBIOR POEZYJ LOTNICZYCH
CENA 2.50

,Wiersze Kaczkowskiego — pisze w recenzji Mms-
sner, nazywajac autora ,Gonu“ poetg dynamiki, — pSs
rywajg rozpedem ruchu i jego moca. Poprostu czuje sie,
ze pisat je i w duszy przezywat nie tylko poeta, ale
rowniez sportowiec i lotnik“.

Kaczkowski istotnie nie jest ,zawodowym*“ poets.
W iersze swe pisal jako student politechniki; obecnie
jest inzynierem lotniczym.

Zastanawiajace jest, ze lotnictwo — bedace samo

przez sie najwspanialsza poezja, ryjace btyskawicznemi
zgtoskami na sklepieniu niebios coraz to nowe, niezrow-
nane eposy czasOw dzisiejszych, tchnace patosem boha-
terskim — tak mato ma piewcow, cho¢ tak wielu jest
poetdw. Ale to proste; dopiero skojarzenie talentu po-
etyckiego ze znajomoscig lotnictwa jako swego fachu,
ktére objawito sie w osobie Kaczkowskiego, mogto
stworzy¢ poezje godne tematu.

Oprécz Scisle lotniczych i paru morskich znajdujemy

w ,,Gonie* szereg wierszy sportowych. ,Po Laurze
Olimpijskim  Wierzynskiego — pisze Nowakowski —
nikomu — o ile wiem — z wspdiczesnych polskich po-

etobw nie udato sie osiggna¢ takiej jasnosci obrazu, tak
silnej dynamiki i wyraznej plastyki rysunku .w wier-
szach o sporcie, jak Kagcz&owskiemu“.

,Gon“ powinien znalez¢ sie w rekach nietylko mito-
$nikéw poezji, ale i kazdego sportowca. Sportsmeni bo-
wiem znajda w ,,Gonie* swoéj wizerunek nakreslony po
mistrzowsku.
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Ku wiekszej ekonomji transportu lotniczego

(Rozwazania pochallenge'owe)

Wsréd krytyk regulaminu ostatniego Challenge‘y,
jakie sie styszy najczesciej w rozmowach prywatnych,
bodajze najwiecej zastrzezen budzi stosunkowo wy-
soka punktacja szybkosci minimalnej. Jako najczest-
szy argument spotyka sie zdanie, ze nie warto popro-
stu wysila¢ sie na gromadzenie tylu urzadzen specjal-
nych zwiekszajacych nosnos$¢ skrzydet, by w rezulta-
cie osiggna¢ zmniejszenie predkosci minimalnej pta-
towca do 60, czy 50-paru km/godz., gdy bez tych
wszystkich ,,ezykan"™ samolot miatby szybkos$¢ mini-
malng (w dodatku moze blizszg szybkosci lgdowania)
rowng 80-paru km/godz. Tych 80-pare km/godz. nie
przestrasza przecietnego turysty powietrznego nawet
w razie przymusowego lgdowania.

Pozostawmy otwartg kwestje, do jakiej granicy
optaci sie obniza¢ szybkos$¢ ladowania, a zwréémy
uwage na bezsprzeczne korzys$ci, jakie te wszystkie
urzadzenia walki z szybkoscig moga przyniesé¢ na dro-
dze zwiekszenia ekonomji transportu lotniczego ..
szybkosci maksymalnej.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia ekonomji trans-
portu lotniczego w znaczeniu jak najszerszem (a wiec
z zaliczeniem lotnictwa turystycznego, sportowego,
czy wreszcie wojskowego), trzeba wiele czynnikéw
bra¢ w rachube. Ale, bezsprzecznie, jedng z najwaz-
niejszych spraw jest tutaj zuzycie jak najmniejszej
ilosci energji dla dokonania jakiego$ transportu po-
wietrznego. Wigze sie z nig, pomijajac kwestje ceny
zuzytych materjatéw pednych, moznos$¢ zastosowania
stabszych, a wiec naog6t Izejszych silnikéw i zamie-
nienia osiggnietych oszczednos$ci na silniku i paliwie
w ciezar uzyteczny.

Pod tym katem rozpatrywane zagadnienie eko-
nomji transportu powietrznego zdaje sie by¢ zupetnie
tatwo rozwigzalne. W mys$l ogdlnych zasad mechaniki,
najmniejszg pracg za lot samolotu trzeba bedzie
zaptaci¢ wtenczas, gdy sita ,,ciggngca“ nasz ptatowiec
przez czas lotu bedzie jak najmniejsza.

W tlumaczeniu na jezyk lotniczy bedzie to ozna-
czat, ze lot nalezy odbywaé¢ na kacie natarcia naj-
wiekszej doskonatosci ptatowca (kacie finess max.J,
gdyz wtenczas sita pociggu potrzebna do lotu pozio-
mego bedzie najmniejsza ‘). C6z wiec prostszego jak
uczyni¢ zado$¢ temu postulatowi budujac ptatowce
o mozliwie najwiekszej doskonatosci (dajac skrzydia
o wielkiem wydtuzeniu). Dobierajac Smigto tak, by
dawato najwiekszg sprawnos¢ przy locie poziomym na
kacie najwiekszej doskonato$ci. | wreszcie tak regu-
lujac gazniki, by silnik dawat najmniejsze zuzycie pa-
liwa na obrotach odpowiadajgcych tej najekonomicz-
niejszej szybkosci.

) Réwna sie ona ciezarowi catkowitemu ptatowca dzielo-
nemu przez doskonato$¢ zachodzgca na kacie natarcia, przy
ktorym lot sie odbywa.

Ale pupilka lotnictwa nie jest szybko$¢ najekono-
miczniejsza, lecz maksymalna lub przelotowa.

Wielkos$¢ szybkosci przelotowej uwarunkowana
jest najczesciej nieznacznem (do 80%) przereduko-
waniem maksymalnej mocy silnika, a nie wzgledami
ekonomji. Jest to zrozumiate, bo atutem lotnictwa
w walce ze wszystkimi konkurentami jest przede-
wszystkiem szybkosc.

Niemniej zagadnienia ekonomji tkwig niejako w
stanie utajonym i co pewien czas wydobywajg si¢ na
powierzchnie gtéwnych spraw lotnictwa.

Zreszta, gwoli sprawiedliwosci, musimy zaznaczy¢,
ze dawne maszyny komunikacyjne i turystyczne mia-
ty szybkosci przelotowe niewiele odbiegajace od pred-
kosci najekonomiczniejszego przelotu i dopiero w mia-
re zabudowywania coraz mocniejszych silnikdw bez
specjalnych zmian zasadniczej formuty samolotéw
rozbiezno$¢ miedzy temi dwiema szybkos$ciami stawa-
ta sie coraz wieksza.

Jak wspomnieliSmy na wstepie, wielu pilotéw uwa-
za, ze szybkos$¢ ladowania samolotu turystycznego
mozna utrzyma¢ w granicach okoto 80 km/godz. Dla
maszyn komunikacyjnych za jakatakg granice przy-
zwoitosci, ktorej przekracza¢ (wgoére) nie nalezy —
uwaza sie szybkos$¢ ladowania koto 105 km/godz.

Te normy szybko$ci lgdowania ograniczajg nam
wyraznie wielkosci obcigzen powierzchniowych, jakie
mozemy stosowac przy uzyciu zwyktego skrzydia, gdy
weZzmiemy za podstawe powyzsze wielkosci predkosci
lgdowania.

Z normalnego skrzydta (bez ,szykan'™) o dobrym
profilu nie wydobedziemy naog6t wiekszej nosnosci
jak odpowiadajgcej Cy = 130 do 140. W zestawieniu
z szybkosSciami lgdowania 80 km/godz. i 105 km/godz.
da nam to wartosci obcigzen dla ptatowca turystycz-

nego ”~-= 40 i pare kg/nr i dla komunikacyjnego 70

i kilka kg/m22).

Z drugiej strony,
aerodynamicznej ptatowca o linji niezbyt ,,moderne
bedzie zachodzi¢ przy jakich Cy = 60 -4- 70, co przy
obcigzeniach wyznaczonych wyzej jako najekonomicz-
niejsze predkosci przelotu da dla samolotu turystycz-
nego jakie$ 100 i kilka km/godz., a dla komunikacyj-
nego — 140 i kilka km/godz.

Ustawiczne zwiekszanie mocy przenosito coraz
bardziej zakres szybkosci maksymalnej i praktycznej
przelotowej ku coraz mniejszym Cy (Cy == kilkana-
$cie). W tym zakresie nosnosci bardzo matych, wtasno-
$ci ptata (opdr) prawie ze nie zmieniajg sie ze zmiang

kat najwiekszej doskonatosci

O 16 x 100

2 Predkos$¢ lagdowania V/ = S cy



wydtuzenia. Dlatego w maszynach specjalnie b. szyb-
kich (np. wyscigowych) spotykamy skrzydta razgce
nasze pojecie estetyki swa nieproporcjonalng gtebo-
koscig w stosunku do rozpietosci (i to o granicy
zmniejszania rozpietosci decyduje raczej skutecznosé
dziatania lotek).

Jezeli w normalnych pfatowcach, nawet o duzej
szybkosci maksymalnej i przelotowej (a wiec lataja-
cych na katach natarcia, przy ktérych charakterystyki
skrzydta ulegajg matej zmianie z wydtuzeniem) sto-
sujemy, mimo wszystko, ptaty o do$¢ znacznem wydtu-
zeniu, to czynimy to przedewszystkiem po to, by uzy-
ska¢ duze doskonatosci potrzebne dla lotu wznoszg-
cego; by uczyni¢ szybko$¢ wznoszenia i putap jak
najwiekszemi.

Z tych rozwazan widzimy, ze dla ptatowca, ktore-
go gtébwnem zadaniem bedzie duza szybkos$¢, a wzno-
szenie i putap beda rzeczg drugorzedng — zastosowa-
nie skrzydta (bez urzadzen zwiekszajgcych nosnosg),
nawet o wydtuzeniu bliskiem 1, nie bedzie tak wiel-
kim dziwolagiem logicznym.

Poprostu niema poco trudzi¢ sie nad budowag
skrzydta o duzem wydtuzeniu, gdy mozna rozwigzac
postawione sobie zadania przy pomocy skrzydia co-
prawda mniej pieknego, lecz zato lzejszego, a nawet
przy tych matych Cy bodajze lepszego aerodynamicz-
nie (dzieki duzej gtebokosci mozna stosowac cienkie
profile o b. matym oporze).

Skrzydta takie w szybkim czasie zapetnityby soba,
zapewne, niebo, draznigc swym ksztattem zmyst piek-
na estetéow, lecz, naszczeScie, estetom przychodzg w
pomoc urzadzenia zwiekszajace nosnos$é ptata, ktore
stajg sie (przynajmniej narazie) gwarancjg utrzyma-
nia przez czas pewien ,tadnych™ skrzydet, chociaz o
powierzchni mocno (wprost proporcjonalnie do zwiek-
szenia nosnosci maksymalnej) zredukowanej.

Wszystkie tak spopularyzowane dzigki Challen-
geowi ,szykany", jak wpierw znane u nas sloty i Kla-
py, czy poraz pierwszy obecnie ogladane , krokodyle*
PZL-ek, czy wysuwane powierzchnie Fieselera — po-
zwalajg naznaczne powiekszenie obcigzenia nam 2w sto-

sunku anax. nosnosc s!<r2}/'d+a z urzadzeniami
maxymalna nosnos$¢ skrzydia zwykt.
samej szybkosci ladowania.

przy tej

Taka operacja przy niezmiennej wadze ogélnej sa-
molotu i niezmiennej mocy silnika przenosi lot z szyb-
koscig maksymalng, czy tez praktyczng przelotowg do
katow natarcia wiekszych nosnosci (wiekszych Cy)
zblizajagcych sie do kata najwiekszej doskonatosci i
pozwala na osiggniecie przy tej samej mocy wiekszej
szybkos$ci lub przy szybkos$ciach poprzednich — na
zmniejszenie mocy potrzebnej do lotu. Ideatem z
punktu widzenia i ekonomji i petnego wyzyskania
mocy silnika bytby lot na nieznacznie zredukowanym
gazie (okoto 80%), na tym witasnie kacie natarcia.

Naturalnie ze drogg zabudowywania coraz to moc-
niejszych silnikéw bedzie mozna powtérzy¢ ucieczke
od ekonomicznych katéw natarcia ku katom natarcia
b. matych nosnosci, ale narazie poréwnujemy ze sobg
ptatowiec dzisiejszy, o skrzydle klasycznem, i tenze
ptatowiec o skrzydle (zmniejszonem) z ,,szykanami“.

Ciekawg ilustracjg dziatania tych ,,szykan™ jest wy-
kres Nr. 1 dla profilu amerykanskiego Clark Y (wy-
dtuzenie 6). Widzimy u niego, ze uzycie krokodyla
daje najlepsze wyniki. Slot wprawdzie podnosi nos-
nos$¢, ale dla duzych katéw natarcia niedajgcych Ilub
dajgcych sie z trudem (przy uzyciu wysokiego pod-

Rys. 1

wozia, czy ptatow) zrealizowaé. Dziatanie klapy jest
wprawdzie korzystniejsze pod wzgledem wykorzysta-
nia petnej nosnosci skrzydta przy ladowaniu, ale mniej
intensywne od dziatania krokodyla,majacego, zreszta,
w réwnym stopniu powyzsze zalety ).

Zysk osiggniety przez zastosowanie ,,krokodyli
zilustruje najlepiej poréwnanie ze sobg 2 piatowcow
(wykres 2) 4), z ktérych A posiada skrzydto bez urza-

Rys. 2.

dzen zwiekszajacych nosnos¢, za$ B zaopatrzony jest
w ,krokodyle"; wymiary tych samolotéw (poza po-
wierzchnig skrzydet), jak réwniez ciezary, sg iden-
tyczne. Pozatem muszg one mie¢ te same szybkosci
ladowania i te same szybkosci przelotowe. Natural-
nie, ze ptatowiec B bedzie mie¢ przy tej samej szyb-
kosci lagdowania wieksze obcigzenie, a wiec i mniej-

3 Rysunek wskazuje zwiekszenie wspotnosnosci przy uzy-
ciu krokodyla, czy klapy na catej rozpietosci ptata. Normalnie
przy uzyciu zwyktych lotek cze$¢ ptata nie bedzie wyzyskang
dla umieszczenia krokodyla i wspétcz. nosnosci doznajg obnize-
nia (zresztg nieznacznego).

4) Wykresy i przyktady zaczerpniete z Les Ailes Nr. 672
roku biezgcego.



Rys. 3

sza powierzchnie skrzydet (ciezary w locie zatozy-
lismy identyczne). To zmniejszenie powierzchni od-

Inz. J. NALESZKIEWICZ

bije sie na wzglednym wzroscie (w odniesieniu do
pow. skrzydet) oporéw catego ptatowca i spadku je-
go maksymalnej doskonatosci. To prawda, lecz dzie-
ki zastosowaniu wiekszych obcigzen lot przy szyb-
kosci przelotowej odbywa sie na wiekszych Cy, zbliza-
jac sie do zakresu Kkatéw natarcia, przy ktérych
przelot jest najekonomiczniejszy. To zblizenie sie
z szybkoscig przelotowg do szybkos$ci przelotu naj-
ekonomiczniejszego pokrywa z nawigzkag straty po-
niesione przez spadek og6lnej doskonatosci ptatow-
ca B w stosunku do A. Na rys. 2 wykresy doskona-
tosci obu ptatowcow w funkcji szybkosci wskazujg
wyraznie jak od punktu D doskonato$¢ samolotu B
jest wieksza od A, a stosunek doskonatosci ptatow-
ca B do A (n= f (szybkosci) osigga swe maksimum
dla pewnej szybkosci. Podany tu przyktad odnosi sie
do maszyn b. szybkich. Zobaczmy, jak ta sprawa
ksztattuje sie dla ptatowca np. turystycznego. W tym
wzgledzie moze by¢ pouczajgcy wykres Nr. 3, z kto-
rego widzimy, ze np. dla szybkosci 216 km/godz.
(w tym wypadku byta to maksymalna predkos¢ sa-
molotu) moc potrzebng do osiggniecia tej szybkosci
w ptatowcu zaopatrzonym w , krokodyle* i z odpo-
wiednio zredukowang powierzchnig bedzie blisko

30% mniejsza.

Miedzynarodowe Zawody Lotnicze

Im. Mac Robertsona

Tegoroczny wyscig lotniczy z Anglji do Australji
okazat sie najtrudniejszym z dotychczasowych zawo-
dow lotniczych pod wzgledem wymagan, jakie stawiat
zarowno samolotowi, jak i zatodze.

Odbyt sie on w dniach 20 — 24 pazdziernika na
olbrzymiej trasie pomiedzy lotniskiem Mildenhall we
wschodniej Anglji (w hrabstwie Suffolk) i miastem
Melbourne w potudniowej Australji. Inicjatorem tej
imprezy i zarazem fundatorem nagroéd tgcznej warto-
§ci 15.500 funtéw australijskich  (okoto 300.000 zt.)
byt australijski dziatacz spoteczny i mecenas sportu,

Wyscig szybkoSciowy. Odlegtosci miedzy obowigzkowemi punktami kontrolnemi,

bogaty fabrykant czekolady Sir Mac Pherson Robert-
son, ktéry w ten szlachetny sposéb postanowit uswie-
tni¢ obchdd 100-lecia swego ojczystego miasta Mel-
bourne.

Dysponujacy nagrodami Aeroklub Brytyjski roz-
dzielit zawody na dwie, réznigce sie konkurencje:

1) Wyscig w Scistem tego stowa znaczeniu, przy

ktorym zawodnik byt obowigzany lgdowac¢ tylko w
5-iu punktach kontrolnych, tak iz og6lna dtugos¢ tra-
sy, liczac po ortodromie miedzy poszczegélnemi
punktami kontrolnemi, wynosita ok. 11.300 mil. ang.,

mierzone po tukach wielkiego kota (orto-

dromach): Mildenhall — Bagdad (4071 km), Allahabad (3701), Singapore (3556), Darwin (3353), Charleville (2235), Mel-
bourne (1266). Razem: 18182 km.

Wyscig handicapowy. Odlegtosci miedzy lotniskami posredniemi (punkty kontrolne podkreslone): 1) Mildenhall
Marsylja (1049 km), Rzym (618), Ateny (1052), Aleppo (1208), Bagdad (724). Razem etap — 4652 km, 2) Bagdad
Bushire (782), Jask (780), Karachi (940), Jodhpur (618), Allahabad (872). Razem 3992 km. 3) Allahabad — Calcutta
(743), Rangoon (1028), Bangkok (582), Alor Star (858), Singapore (658). Razem 3870 km. 4) Singapore — Batavia (917), Ram-
bang (1097), Kupang (796), Darwin (822). Razem 3633km. 5) Darwin — Newcastle Waters (618), Cloncurry (827), Charle-
ville (862). Razem2307 km. 6) Charleville — Narromine (676), Melbourne (684). Razem 1360 km. Cata trasa Milden-
hall — Melbourne: 19803 km.






czyli 18.182 km. O wyniku decydowat tylko czas
przelotu, liczony bez przerwy od startu w Anglji do
chwili przebycia mety, przeciggnietej na polu wysci-
gowem w Melbourne;

2)  Wyscig handicap owy, w ktérym decydowata nie
sama szybko$¢ S$rednia, lecz réznica miedzy czasem
przelotu i czasem ,handicap‘owym®, obliczconym z t.
zw. szybkosci ,,handicap‘owej“, otrzymywanej z cie-
zaréw mocy i powierzchni nos$nej, wedtug nastepuja-
cego wzoru:

02.1 P
W—L

V 140 « 1

gdzie:
V — szybko$¢ ,handicapowa“ w milach ang. na
godz.
W — :iezar catkowity, dozwolony dla kategorji

normalnej C. I. N. A.

L — tadunek uzyteczny, ptatny

P — nominalna tgczna moc silnikow w KM.
A — powierzchnia nosna w stopach kw. (ang.)
Trasa przy wyscigu handicapowym przechodzita réow-
niez przez te same obowigzkowe punkty kontrolne,
lecz miedzy temi punktami lot mial sie odbywaé nie
po ortodromie, lecz nad kilkoma lotniskami posred-
niemu, na ktérych lgdowanie i nabieranie paliwa byto
dozwolone, cho¢ nie obowigzkowe. Czas postojow na
tych lotniskach nie zaliczat sie do czasu lotu. W mysl
intencji organizatoréw, ten drugi wyscig miat umozli-
wi¢ konkurowanie roznych typdéw maszyn o dowolnie

dobranym ciezarze uzytecznym. +taczna diugos$¢ tra-
sky )powiekszy’ra sie zato do 12.314 mil ang. (19.813
m).

Regulamin wyscigu zezwalat na ubieganie sie o na-
grody z obu typow przelotu; wowczas jednak pogar-
szaty sie nieco szanse dla wyscigu szybkosciowego.
Do samego tylko wys$cigu pierwszego typu staneto za-
ledwie 5 zawodnikéw, pozostatych za$ 16 do drugie-
go, z ktérych 10 konkurowato réwnoczesnie do obu
typow.

Nagrody rozdzielono w ten sposob, ze przyttacza-
jacg wiekszos¢ wyznaczono za konkurs szybkosciowy
u bardzo niewielkie w konkursie handicap owym, wy-
chodzac, prawdopodobnie, z zatozenia, ze wyscig ten,
posiadajac duze znaczenie praktyczne, sam przez sie
prlzynieéé moze zawodnikom znaczne zyski mater-
ialne.

Nagrody byly nastepujgce: W wyscigu szybkosci
pierwszg stanowit piekny puhar ztoty, ofiarowany
przez Sir Mac Robertsona, wartosci 500 f. austr., oraz
piekna sumka — 10.000 f. austr. gotéwka. Druga na-
grode stanowita suma 1500 f. a., trzecig za$ — 500
f. a W zawodach handicapowych pierwsza nagro-
da wynosita 2.000 f. a., druga 1.000 f. a. Razem 5
nagréd na sume 15.500 funtéw austr.

Z kilkudziesieciu zapisanych maszyn przybyto do
Mildenhall tylko 21, wystartowato tylko 20 maszyn,
doleciato do Melbourne — 14. Jest to miarg trudno-
§ci i... kosztow tego olbrzymiego konkursu. Obliczano
bowiem, ze koszty maszyny, paliwa i przelotu wyno-



sity dla przecietnego zawodnika od 7.000 do 20.000
funtéw, tak, iz nagroda, nawet pierwsza, nie mogtaby
ich optaci¢. To tez narzucato konkursowi swoiste
pietno, albowiem zawodnicy dla oszczednosci starali
sie swoje maszyny wykorzysta¢ dla celéw reklamo-
wych, jak to wskazujg zatgczone zdjecia. Oprocz te-
go byli i ,fundatorzy“ poszczegélnych maszyn, jak
np. zwycieska maszyna ,,Comet“ Scotta i Campbell
Black‘a nosita wypisane na kadtubie imie ,,Grosvernor
House*, co nie byto niczem innem, jak reklamg styn-
nego hotelu w Londynie, ktdrego wtiasciciel ,,fundo-
wat0 czesciowo Scottowi samolot na wyscig. Niefor-
tunny pitk. Fitzmaurice, niedopuszczony do startu, ka-
zat sfilmowaé swoje pozegnanie z zong na 2 dni
przed startem. Reklama ta nie ujrzy jednak ekranu.

Wzér na szybkos$¢ handicap'owg nie zupetnie od-
powiadat rzeczywistym warunkom szybkosci, gdyz nie
uwzgledniat wcale rdéznicy w oporach czotowych po-
szczeg6lnych maszyn, tak, ze stawiat naréwni samo-
loty wyscigowe z uzytkownemi, ktére z natury rzeczy
musiaty dla uzyskania witasciwosci uzytkownych nie-
co poswieci¢ z oporéw. Tak wiec zwycieski ,,Comet®
byt maszyng par excellence wyscigowa, mimo usilnej
reklamy, dazacej do wmoéwienia w nas, ze byt on pro-
jektowany specjalnie do wozenia poczty na Daleki
Wschdéd. Natomiast ,,Viceroy*“ Airspeed‘a, ktory byt
rzeczywiscie skonstruowany jako maszyna komunika-
cyjna, otrzymat ze wzoru wiekszg szybkos$¢ handi-
cap‘owg od ,,Cometa“ i stangt na czele listy handi-
cap‘owej. Wzor ten jednak speinit swoje zadanie ja-
ko zacheta do zabrania wiekszych tadunkéw ptatnych.
Z jego niedoskonatosci wynika pocieszenie dla orga-
nizatorow Challenge‘u, ktérych krytykowano, zwta-
szcza w Anglji, za zbyt skomplikowane sposoby han-
dicap‘owania technicznego, — ze handicap w Challen-
ge”™ byt znacznie sprawiedliwszy, mimo wyraznych
niedoskonatosci, niz na wyscigu im. Mac Robertson‘a.

Na to, aby mie¢ jakie-takie szanse w zawodach,
trzeba byto unikac czestych lgdowan i starac sie prze-
bywa¢ maxymalne, dozwolone etapy bez lgdowania.
Stad za$ wynikta konieczno$¢ zabierania wielkich
ilosci paliwa dla osiggniecia zasiegu okoto 4.000 km
i, co za tern idzie, przecigzania maszyny. Takim ten-
dencjom, ktore, zreszta, przejawili wszyscy zawodni-
cy, staneto na przeszkodzie postanowienie regulaminu
wymagajace zabierania tylko takiej iloSci paliwa, aby
przy starcie spetni¢ wymaganie C. I. N. A. dotyczace
spotczynnikow wytrzymatosci i diugosci startu, kto-
ry ma wynosi¢ od rozruchu do 20-metrowej przeszko-
dy nie wiecej niz 600 metrow. Pozatem maszyny ma-
ja posiadaé¢ Swiadectwa sprawnosci technicznej kate-
gorji normalnej, wydane przez wiladze tego panstwa,
w ktérem zostaly zarejestrowane.

Tu znowu zjawity sie dla wielu zawodnikéw trud-
nosci z ciezarem maxymalnym. Okazato sie, ze Dou-
glas wazyt o 600 funtéow ,angielskichO wiecej niz w
Ameryce ,,amerykanskich0, ze réwniez i Boeing nie
byt wolny od grzechu; ale najgorzej wyszedt zawod-
nik irlandzki, ptk. Fitzmaurice i jego towarzysz p. Bo-
nar, ktérych piekna Bellanca z silnikiem Pratt-Whit-
ney Twin Wasp Junior przekroczyta ciezar tak dale-
ce, ze nie mogta liczy¢ na przebycie maxymalnych
etaDOw, jakie byly, zreszta, obowigzkowe w wyscigu
szybkosciowym, do ktorego byli zapisani. Bellanca
byta jednym z najgrozniejszych konkurentéw ,,Co-
met ow® i nalezy bardzo zatowaé, iz ten samolot nie
zostat dopuszczony do zawod6éw. Nie pomogta nawet

natychmiastowa zmiana przepisow uchwalona przez
parlament irlandzki w nocy, gdyz Anglicy nie uznali
waznosci wstecz tego prawa i nie dopuscili do prze-
cigzenia maszyny.

Nastréj ,,sportowy ‘ pozostawiat niekiedy duzo do
zyczenia. Jesli chcie¢ go poréwnac z challenge‘owym,
to miat on pietno konkurencji o0séb, firm samoloto-
wych i silnikowych. Ro6wniez odczuwato sie w znacz-
nej mierze ciezar olbrzymich kosztéw, jakie musieli
ponosi¢ sami zawodnicy lub ich protektorzy, podczas
gdy w Challenge‘u wysuwato sie na pierwszy plan
wspoétzawodnictwo poszczegdlnych ekip narodowych
i daleko idace kolezenstwo poszczegdlnych zawodni-
kéw, co nadawato pewien ton rycerskosci i szlachetno-
$ci catym zawodom.

Kontrola techniczna maszyn zawodnikéw w Mil-
denhall sktadata sie tylko z kilku os6b, na ktorych
czele stat sekretarz angielskiego Aeroklubu, koman-
dor Perrin. Kontrola ta polegata na sprawdzeniu do-
kumentéw i ciezaréw. Zawodnicy mogli przybywac
do Mildenhall juz na tydzien przed wys$cigiem i odby-
wac loty treningowe.

Dlaczego na miejsce startu do australijskich zawo-
dow im. Mac Robertson‘a wybrane zostato lotnisko w
Mildenhall — nie wiem, ale jedno jest pewne: dzigki
temu wyborowi, ilo$¢ publicznosci byta bardzo mata,
gdyz dosta¢ sie mogli do Mildenhall tylko ci, ktdérzy
mieli wtasne samochody. Lotnisko bowiem miesci sie
w czystem polu, w oddaleniu 8 km od stacyjki kole-
jowej, odlegtej o 4j> godziny kolejg od Londynu.
O nocowaniu na miejscu nie mogto byé mowy, wiec
trzeba byto ulokowac sie w hotelu w najblizszem mie-
$cie Cambridge i dojezdza¢ codziennie do Mildenhall
jedynym, kursujgcym na tej linji pociggiem. Anglicy
urzadzali sie tak, ze nocowali w swoich samochodach,
albo wynajmowali specjalne przyczepki sypialne,
ktoremi sie chetnie postugujga podczas wycieczek
week - end‘owych. Aeroklub zorganizowat na lotni-
sku nieztg i bardzo niedroga restauracje w namiocie
oraz Swietng stuzbe informacyjng z gto$nikami i dru-
kowanemi biuletynami. Nowoscig byto dla nas opro-
wadzanie publicznosci po hangarach i lotnisku, grup-
kami po 6 do 8-iu 0s6b, przez wyznaczonych do tej
funkcji cztonkéw Aeroklubu, ktérzy przytem objas-
niali publicznosci, co do poszczegélnych, ogladanych
maszyn. Rowniez znamienng byta zupetna swoboda w
dokonywaniu zdje¢ fotograficznych przez osoby pry-
watne podczas takiego grupowego zwiedzania lotni-
ska. Podziwia¢ przytem nalezy zdyscyplinowanie
angielskiej publicznosci i og6lne zamitowanie do po-
rzadku i karnos$ci. To tez organizatorzy nie potrze-
bowali sie troszczy¢ o zbyt wielkie sity policyjne. Pa-
ru sympatycznych Bobbies nudzito sie serdecznie pil-
nujac porzadku, ktérego nikomu nawet nie $nito sie
naruszaé, i bardzo grzecznie kianiali sie co rano tym,
ktorzy nosili odznaki komitetu organizacyjnego zawo-
dow.

Rejony zarezerwowane dla publicznosci odgrodzo-
ne byty od reszty terenu lotniska sznurkami na kot-
kach lub ptotkiem przenosnym... i to wystarczato.

W przeddzien startu odwiedzito lotnisko szereg
dostojnych osobistosci. Ksigze Walji przyleciat na
swoim ,,Dragonie0 pilotujgc go samodzielnie, w towa-
rzystawie mechanika. Potem przybyt samochodem
Krél Jerzy V z Kroélowa, ze $witg ztozong zaledwie
z paru oséb. Po obejrzeniu samolotéw, kroél przeje-
chat przez teren dla publicznosci, ktéra na wezwanie






policjanta rozstgpita sie i powitata swego monarche
przez zdjecie kapeluszy, powiewanie chusteczek i
oklaski. Start odbyt sie o godz. 4.30 z rana, przed
przyjSciem pierwszego pociggu, tak ze kto chciat wi-
dzie¢ start, a nie miat, oczywiscie, gdzie nocowac,
musiat czekaé¢ do rana... grajagc w bridza w namiocie
Aeroklubu. Start odbyt sie bardzo sprawnie. W cig-
gu 17-u minut wyleciato 20 maszyn, przyczem jeden
z zawodnikéw, Stack, na ,Viceroy'u* zawrocit po fil-
my ze startu, ktére miat zabra¢ do Australji, tracac
w ten spos6b dobrowolnie okoto 13 minut, co, osta-
tecznie, nie jest wiele przy tak olbrzymiej trasie.
Wyniku mozna byto sie spodziewaé: pierwsze miej-
sca wzieta najszybsza, specjalnie do tego wyscigu
zbudowana maszyna, zpos$rod dopuszczonych do star-
tu jedyny z ,,Cometéw*, w ktérym nigdy nie zawio-
dty oba silniki réwnoczesnie, chociaz musiat tez lecie¢
na jednym silniku przez 2% godz. nad morzem Timor,
miedzy Koepang i Port Darwin. Mimo niewatpliwych
wartosci konstrukcji ,,Cometa“ i jego dzielnych pilo-
tow, C. W. A. Scota i T. Campbell Black‘, uwage
catego $wiata technicznego i lotniczego zwrécit inny,
wspaniaty wynik: oto drugie miejsce, zarbwno w wy-
Scigu szybkosciowym, jak i handicap‘owym, zdobyt
samolot Douglas D. C. 2 z holenderskich linij lotni-
czych, wiozacy trzech ptatnych (i to stono!) pasaze-
réow oraz tadunek poczty i bagazy. Zaloga, latajaca
stale na linji Amsterdam — Batavia, ztozona z pp. K.

Dalsze postepy popularnego

Rosngce zainteresowanie lotnictwem
stabosilnikowem, od ktérego nie bez
stusznosci oczekuje sie, ze umozliwi sze-
rokim warstwom korzystanie z samolotu,
objawia sie obecnie w catym szeregu kra-
1jow. Wynikiem jego sg nowe konstrukcje
z tej dziedziny, ktére coraz cze$ciej pro-

doskonatosci

jego konstrukcji,

wzgledéw rezygnuja z tego,
posiasc
Wywarto to zasadniczy wptyw na rodzaj
polegajacy nietylko na
unikaniu wszelkiego komplikowania, lecz
dgzacy do upraszczania nawet tego, co
prawo obywatelstwa uzyskato od zarania

D. Parmentier i J. J. Moll, postawita sobie za zadanie
trzymac sie $cisle zgdéry utozonego rozkiadu lotow,
jak przy normalnych lotach komunikacyjnych. Na do-
brze im znanej trasie do Batavji lotnicy ani na minute
nie odstgpili od rozkladu startéw — nie opdzniajac
ich, ani tez nie przyspieszajac, czem caty Swiat spor-
towy byt wprawiony w podziw dla ich spokoju, zréw-
nowazenia i zimnej krwi. Na pozostatym odcinku,
z Batavji do Melbourne‘u, mieli dzielni lotnicy przy-
krg przygode. Oto startujgc z obowigzkowego punk-
tu kontrolnego w Charleville przyjeli fatszywy kurs
i zabtadzili tak, ze musieli ladowa¢ na torze wyscigo-
wym pod Albury, przyczem zmuszeni byli odtozy¢
start do rana. Dzieki temu przybyli dopiero w 19 go-
dzin 19 min. po ,,Cometcie®.

Czas lotu zwyciezcow wynosit, razem z postojami,
71 godzin. Czas Douglas‘a — 90 godz. 13 min.
W pierwszym wypadku daje to szybkos$¢ Srednig ok.
256 km/godz., w drugim za$ 219,3 km/godz. Podobno
szybko$¢ maxymalna ,,Cometa“ ma wynosi¢ 370
km/godz., za$ szybko$¢ Douglas‘a musi by¢ niewiele
nizsza. Douglas otrzymat pierwsza nagrode w handi-
capie, Boeing (czas 92 godz. 55 m.) — druga w szyb-
kosciowym wyscigu, choc sie witasciwie nalezata tez
Douglas‘owi. Jones i Waller na ,,Comet'ie* (czas 108
godz. 14 min.) trzecig, a Melrose na Puss-Moth‘ie (120
godz. 16 min.) — drugg w handicapie.

lotnictwa stabej mocy
by w catej ksztatt usterzenia i wzajemne ich roz-
sztuke pilotazu. mieszczenie wzgledem kadtuba zapewnia

samolotowi automatycznie zupetng sta-
teczno$¢. Nie jest to niczem dziwnem w
locie prostym, zwazywszy na to, ze
skrzydto jest silnie wygiete ku korncom
wgoére. Inna sprawa jest przy skretach.

wadzg do pomys$inych rezultatéw.
Ostatniemi czasy wielka uwage wzbu-
dzit samolot H. Mignet‘a, wyr6zniajac sie
sposréd innych bogactwem pomystow,
specyficznem ujeciem i.. cena. Samolot
ten jest dalszg ewolucja HM-8 i HM-9,
ktére sg juz, zapewne, Czytelnikom znane.
Koszt samolotu p. Mignet'a wynidst
(bez silnika) 1.200 frankéw franc. i 27 dni
pracy. Samolot ten ma juz poza sobg 80
lotbw i 40 godzin wylatanych. Niektdre
loty trwaty ponad godzine, — odlegtos¢
dochodzita do 150 km. Osiggnieta wyso-
kos¢ wynosi 1.800 m. Sg to wiec juz wy-
niki, ktére, mimo wszelkie mogace obu-
dzi¢ sie zastrzezenia, kaza nam odnosic¢
sie do nowego samolotu Mignet'a z uwaga.
Henri Mignet zajmuje sie budowa sa-
molotow stabosilnikowych juz oddawna
Od czasu wojny wybudowat 14 piatow-
cow, z ktorych — jak sam przyznaje —
nieliczne tylko wzniosty sie w powietrze.
Ma on catkiem swoisty punkt widzenia,
ktéry pilotowi wyda¢ sie moze... — na-
wet niedorzeczny, — tern nie mniej jed-
nak dla ogo6tu posiada donioste znaczenie.
Ten punkt podej$cia zasadza sie na zato-
zeniu, ze samolot jego przeznaczony jest
zgory dla ludzi, ktérzy z tych czy innych

lotnictwa.

,,Pon-du-Ciel*, — tak bowiem nazwat
p. Mignet swéj ostatni samolot — nie po-
siada steru gtebokosci, natomiast skrzy-
dto moze sie obraca¢ dokota osi na po-
dtuznicy, co uskutecznia sie zapomoca
podtuznego wychylenia drazka sterowe-
go. Konstrukcje takg nazywa Mignet
,Skrzydtem zyjacem®, powiadajac, ze w
ten sam sposob regulujg gtebokos$¢ ptaki.
To rozwigzanie byto juz zastosowane tak-
ze w HM-9. Myslg przewodnig konstruk-
tora jest tu che¢ wyeliminowania opo6z-
nienia, z jakiem zmieniajg kat natarcia
skrzydta przy wychyleniu steru gteboko-
$ci, gdyz stanowi ono, jego zdaniem, nie-
bezpieczenstwo, zwtaszcza dla niedos¢
wprawnego pilota.

Druga uderzajacg — i moze najbardziej
istotng cechg ,,Pon-du-Ciel“—jest brak lo-
tek. Wprawdzie juz HM-9 nie posiadato
lotek w codziennem tego stowa znacze-
niu, lecz tam role ich petnito dwudzielne
skrzydto, ktérego potowy przy poprzecz-
nem wychyleniu drazka obracaty sie w
przeciwnych kierunkach. W ,,Pon-du-Ciel*
skrzydto jest niedzielone. Mignet, majac
na poparcie swego twierdzenia 40 godzin
lotu, powiada, ze sam ksztatt skrzydita,

Mignet twierdzi, ze samolot sam kitadzie
sie do wirazu i to akurat tyle, ile potrze-
ba. Badania przy pomocy zakretomierza
witasnej konstrukcji p. Migneta poglad
ten potwierdzity. Wystarcza odchyli¢
ster kierunkowy, co osiggamy przez po-
przeczne wychylenie drazka sterowego
(orczyka niema!), a maszyna wykona pra-
widtowy skret. Tg automatyczng statecz-
no$¢ swego aparatu przyrownat konstruk-
tor do statecznosci .. spadochronu lub ba-
lonu.

Oczywiscie takie rozwigzanie sprawy
ma pewne zte strony. Aparatu nie mozna
wprowadzi¢ do S$lizgu, stad trudno jest
wytraci¢ wysoko$¢ przy ladowaniu. Jest
to jednak, jak to podkreslono w tygodni-
ku ,,Flight“, niewielka cena za wyklucze-
nie korkociggu.

W poréwnaniu z HM-9 statecznik po-
ziomy zostal powiekszony, wzmocniony
i silnik przysuniety do przodu. Daje on,
jak wida¢ na rysunku, pewien efekt
szczelinowy, przyczem oczywiscie wiel-
kos¢ szczeliny i ustawienie wzajemne ele-
mentow tego ,skrzydia szczelinowego *
nie jest niezmienne. Zdaniem Mignet‘a
urzadzenie to znacznie opdéznia oderwanie
strug przy przecigganiu maszyny. Mozna-



by jednak réwniez dobrze uzna¢ to za
dwuptat przesuniety, ktory w pewnych
warunkach daje podobny efekt.

Aby dokonczy¢ og6lnego opisu ptatow-
ca, wspomnimy jeszcze, ze podwozie jest
bardzo prostej budowy: na prostych
osiach osadzono blisko siebie kota. Przy
ogonie znajduje sie rowniez para kotek,
ktére sprzezono z ogonem dla utatwienia
manewrowania samolotem na ziemi.

Samolot zostat zaopatrzony w dwutak-
towy silnik Aubienne & Dunne, dwucy-
lindrowy, odwré6cony, chtodzony powie-
trzem, o pojemnos$ci 500 cm:i i mocy 20
KM.

Silnik pracuje na taka przektadnie, ze
maxymalna ilos¢ obrotow wynosi 1.600.

ROLAND KALPAS

Zdaniem p. Migneta, w locie zwyklym,
przy 1.350 obr/min. $migta, samolot zu-
zywa zaledwie okoto 12 KM mocy. Zuzy-
cie paliwa wynosi 9 litrow na 100 km.
Szybko$¢ podrézna okoto 100 km/godz.

Samolot przeskakuje 12-metrowg bram-
ke przy starcie z odlegtosci 250 m. Szyb-
ko$¢ lgdowania schodzi do 30 km/godz.

Warto jeszcze moze zaznaczy¢, ze p.
Mignet sam zrobit sobie $migto z jedne-
go kawatka drzewa.

Wymiary ,,Pon-du-Ciel“ sg nastepujace:
rozpieto$¢ 6 m, diugos¢ 3,5 m. Srednica
Smigta 1,60 m

Nalezy doda¢, ze niezwykla na-
zwe swego samolotu ttumaczy p. Mignet,
z humorem powiadajgc, ze z uporem god-
nym tego matego ztosliwego stworzenia

Sport spadochronowy w Z. S. S

Sport spadochronowy, ktory wtasci-
wie nie istnieje jako taki w krajach
Europy a takze i Ameryki (z wyjatkiem
sporadycznych wypadkéw, majacych na
celu rekordy lub pokazy), dostat w Z. S.
S. R. miano sportu masowego, z powo-
du swego olbrzymiego rozpowszechnie-
nia.

Obecnie
dochronistow mezczyzn
przeszli przeszkolenie spadochronowe.
Zwazywszy, ze pare lat temu liczba
spadochronistéw wynosita zaledwie Kil-
ka jednostek to przyzna¢ nalezy, ze
rozwéj tego sportu jest niebywaty.

Kolebka

istnieja w Rosji tysiace spa-
i kobiet, ktorzy

sportu spadochronowego w
Rosji jest Wyzsza Szkota Spadochroni-
stow w Tuszino pod Moskwag. Kazdego
dnia, o ile na to pozwala pogoda, moz-
na tam widzie¢ skoki c¢wiczebne. Z kaz-
dym dniem wzrasta liczba adeptéow no-
wego sportu, coraz to wiecej 0s6b dum-
nie nosi na piersi popularng niebieska
odznake spadochronisty.

Pierwszym spadochronista w Rosji
jest Minow. Zatozycielem 1 kierowni-
kiem wymienionej szkoty jest lotnik spa-
dochronista Moszkowski. W lutym 1933
roku powstata nieliczna grupa 0sob,
stawiajac sobie za cel nauke w skokach
ze spadochronami. Stopniowo do szkoty
zaczeta doptywaé mtodziez  meska
i zenska z fabryk, biur i t. p. Liczba
uczniow stale rosta. Dotychczas przez
szkote przeszto juz kilka tysiecy o0sob.
Pareset z nich uzyskato tytut instrukto-
row - spadochronistéw.

Czas szkolenia w tej wuczelni wynosi
zaledwie 10 dni. W tym okresie adepci
przechodzg historje, teorje i praktyke
skokow ze spadochronem, ucza ich tak-
ze skiadania, rozktadania i konserwacji
sprzetu. Duza uwage zwraca Sie na nau-

ke ladowania (ktéra wymaga duzej
umiejetnosci).
Jezeli chodzi o bezpieczeAstwo sko-

kéw ze spadochronem, to ciekawym jest
fakt, ze dotychczas w szkole tej nie by-

to nietylko wypadku S$miertelnego, ale
n_av}vet i powazniejszego uszkodzenia
ciata.

Poczatkowo uzywano spadochronéw
wyrobu zagranicznego, obecnie w po-
wszechnem uzyciu jest sprzet krajowy.

W czasie Swieta lotniczego w sierpniu
roku ubiegtego licznie zebrana publicz-
nos¢ w Tuszino byta Swiadkiem jedno-
czesnego skoku 62 spadochronistéw,
ktorzy dla wiekszego efektu uzyli spa-

dochronéw  réznokolorowych. Ci  spa-
dochronisci przyczynili sie WOwW-
czas wybitnie do propagandy sportu
spadochronowego. W réznych fabry-

kach Moskwy zaczety sie tworzy¢ kotka
spadochronistow. Lepsi absolwenci
szkoty w Tuszino stawali sie instrukto-
rami w tych kotkach.

Na wzér szkoty w Tuszino powstaty
szkoty  spadochronistow w  Pottawie,
Kijowie, Rostowie, Leningradzie i in-
nych miastach Zwigzku.

Ciekawym jest fakt, ze do tych szkoét
garnie sie nie tylko miodziez, ale tez
i ludzie starsi, czasami nawet obarczeni
rodzing. Niejaki Tereszatow, pomimo
swych 48 lat i 95 kg zywej wagi, skakat
juz trzykrotnie (meprzeszkadza mu w
tern ,nawalona watroba i wada serca).
Zywy udzial w sporcie tym biorg kobie-
ty. Sag miedzy niemi takie, ktore odbyty
juz po kilkadziesigt skokéw. Tasia Nie-
fiedowa, Luba Berlin, inz Niekrasowa,
lotniczka Jamszczikowa naleza do zna-
nych instruktorek-spadochronistek.

Poza skokami zwyktemi uprawiane sg
skoki doswiadczalne: Tkaczow, Dotga-
nin, Kamieniew skacza z loopingu, instr.
Kozula wykonat 10 skokéw do jeziora,
Amintajew skacze z korkociggu. Czesto
uprawiane sa skoki propagandowe. Dnia
6.VIIl b. r. w czasie S$wieta lotniczego
pokazy lotnicze rozpoczeto przez skok
trebacza, ktory siedzac na pasach spa-
dochronu grat na fanfarze; w dniu
18.VIII. r. b. grata w czasie lotu na spa-
dochronach, juz cata orkiestra z 10 osoéb.

Rekord sowiecki co do ilosci skokéw
posiada Kajtanow, ktory skoczyt juz 113
razy.

Jezeli chodzi o skoki z opo6znionem
otwarciem spadochronu, to od 2 lat Ro-
sja, Anglja i Ameryka walczg o rekord
tego rodzaju skoku. Ostatni nalezy do

trzyma sie on powietrza dzieki swej nie-
zrownanej statecznos$ci. Nazywa on ,,Pon-
du-Ciel" samolotem bez korkociggu i utra-
ty szybkosci.

Miarg popularnosci lotnictwa stabej
mocy jest ogtoszona niedawno przez ,,Les
Ailes* ankieta na temat tej. t. zw. ,matej
awjacji". Niestety brak miejsca nie po-
zwala nam zajaC sie nig blizej.

Roéwniez donoszg z Italji o oblataniu
tam samolotu p. Matrimo Princivalli, za-
opatrzonego w motocyklowy silnik D.
K. W. Wymiary tego samolociku bijg
znacznie rekord Mignet‘a: rozpietos¢ --
4m, a diugos¢ — 2 m 30 cm! Blizszych
danych narazie brak.

T. W.

R

Rosji. Jewdokimow wyskoczyt z wyso-
kosci 8.100 m i otworzyt spadochron do-
piero w odlegtosci 200 m. nad ziemig po
142 sek. wolnego spadku. Skok ten po-
przedzaty doktadne przygotowania za-
rowno teoretyczne jak i praktyczne. Spa-
dochronista posiadat specjalny ubior
oraz inhalator tlenowy.

Jewdokimow pisze o swoim skoku tak:

Nastgpit dzien 16 lipca. Wszystko go-
towe. Przy ziemi do 30° ciepta, a ja je-
stem ubrany do lotu na wysoko$¢, gdzie
spodziewam sie temperatury —35° tam,
na wysokosci 8 km od ziemi.

W czasie nabierania wysokosci pogo-
da sie zepsuta, zjawita sie burza. Baro-
graf wskazuje ponad 8.000 m Jest to
umoéwiona wysoko$é. Tow. Dacko (pilot)
sygnalizuje: — Przygot6j sie, zmien ma-
ske.—Jeszcze sekunda i sygnat ,Skacz!"
Wprowadzam w ruch sekundomierz i
,,posztem nadét ‘. Odrazu poczutem zim-
no. Po 1.000 m wpadtem w Kkorkocigg.
Ja juz przedtem trenowatem sposob
wyjscia z niego, wiec raptownym rzu-
tem w przeciwng strone wyszedtem z tej
niebezpiecznej pozycji. Po przebiciu gor-
nej warstwy obtok6éw, ziemi jeszcze nie
zobaczytem. Przedemng znowu obtoki.
Spadajac wcigz gtowag nado6t przebitem
jeszcze dwie warstwy obtokow i trafi-
tem do chmury burzowej. Silnie rzucato.
Ciskato mnie z jednej strony w druga.
Wyréwnawszy spadanie, wyszedtem z
chmury. Ziemia leciata mi na spotkanie.
Spojrzawszy na sekundomierz  okresli-
tem, ze pozostato mi 3M>sek. spadku. Re-
ka legta na kotku. Namacatem gtowke
sztoperu. Ziemia wsciekle leci na spot-
kanie Na dole kotchoznicy, zaskoczeni
przez burze, $pieszag do doméw. Grzmot,
trzask podobny do wystrzatu zmusit ich
do spojrzenia w gére. W tym momencie
prosto z chmury, przy blasku piorunow
na olbrzymiem  pecherzu, zalewanym
przez strumienie deszczu, szybko opad-
tem prosto na niezzety owies. Na 200 m
do ziemi zatrzymatem sekundomierz i
ostro szarpngtem za kétko. Spadochron
otworzyt sie i ja szczeSliwie wyladowa-
tem. W czasie 142 sekund dokonatem
7.900 m wolnego spadku.



Inz. Cz. J. KACZKOWSKI

LZywe' skrzydto

Zasadniczg witasciwo$cia samolotu, da-
jacg mu przewage nad innemi S$rodkami
komunikacji, jest, jak wiadomo, szyb-
kos¢. Jezeli hegemonja lotnictwa w dzie-
dzinie komunikacji ma by¢ zachowana,
szybko$¢ samolotdw musi stale wzrastac.
Tak sie tez dzieje. Ale juz przy dzisiej-
szej szybkosci przelotowej, wahajacej
sie okoto 300, a nawet 400 km/godz., za-
czyna sie wymykaé z rak konstrukto-
row tak wazny w komunikacji czynnik,
jakim jest zapewnienie bezpieczenstwa.
Konstruktor  oblicza sumiennie swojg
konstrukcje, sprawdza pomiarowo jej
wytrzymato$¢ i stwierdza, ze zbudowa-
ny przez niego samolot ma taki a taki
wspotczynnik bezpieczeAstwa, zgodny z
zatozeniami, a dostateczny, jak wykaza-
ta dotychczasowa praktyka. Wszystko
jest wiec, zdawatoby sie, w zupeinym
porzadku. Samolot rozpoczyna zycie.
I oto w ktéryms$ locie nagle — rozlatuje
sie w powietrzu. Gdziez byt w chwili ka-
tastrofy  wspotczynnik  bezpieczenstwa,
ten str6z i opiekun catosci konstrukcji?
Zniknag}! Zbadanie szeregu takich tajem-
niczych wypadkéw odkryto wreszcie ich
przyczyne. Okazato sig, ze przy dzisiej-
szych szybkosciach dotychczasowe
wspotczynniki bezpieczenstwa nie moga
podota¢ zadaniu w pewnych warunkach
lotu, a mianowicie w atmosferze buizliwej,
Gwattowny wzrost kata natarcia — spo-
wodowany czy to uderzeniem wichru, czy
zbyt szybkim manewrem pilota, reagu-
jacego na raptowne wychylenie sie sa-
molotu — powoduje tak znaczny przy-
rost sity aerodynamicznej, ktéra jest,
jak wiadomo, proporcjonalna do kwa-
dratu szybkosci, ze konstrukcja nie wy-
trzymuje tego obcigzenia.

Jezeli pominiemy nawet te krancowe
wypadki, konczace sie katastrofg, a za-
chodzace istotnie tylko w wyjatkowo
ciezkich warunkach lotu — to jednak
stwierdzi¢ musimy, ze ujemny wplyw
zwigkszonej szybkoSci objawia sie juz
i w postaci skrdécenia zycia samolotu
przez tak zwane normalne zuzycie.
Zmienno$¢ obciazen, majaca przy wie-

kszych szybkosciach wiekszg amplitude,
obok drgan wiasnych, obluzowuje
wszystkie potgczenia i wywotuje zme-
czenie materjatdw, co skolei powoduje
stopniowe ostabianie sie catosci kon-

strukcji, prowadzace wreszcie do jej
zniszczenia.

I oto wytania sie zagadnienie: jak
zwiekszy¢ wspotczynnik bezpieczenstwa

wspotczesnych szybkich samolotow?
Najprostsza drogg — droga najmniej-

szego oporu — jest tu, oczywiscie,
zmniejszenie obcigzenia jednostkowego
pracujacych czesci samolotu przez

zwiekszenie ich przekrojéw, wzglednie
przez stosowanie materjatdéw o wiekszej
wytrzymatosci. Jest to jednak sposdb
rownocze$nie najmniej zreczny — po-
cigga on bowiem za sobg zwiekszenie

ciezaru samolotu, a wiec powiekszenie
jego bezwitadnosci i pogorszenie wy-
dajnosci lotnej. Tymczasem wymagania
co do tej wydajnosci stale wzrastajg.
Konstruktorzy staraja sie wobec tego
zwiekszy¢ odpornos¢ samolotéw przez
nadawanie im budowy jaknajbardziej
zwartej i jednolitej — ,,;monobloc”,

doprowadzajac przytem zewnetrzne ich
ksztatty do ideatu aerodynamicznego.

Wydaje sie jednak, ze ta drogg, kla-
syczng, jezeli sie tak wyrazi¢ mozna, nie
da sie i$¢ jeszcze dlugo. Samoloty ju-
trzejsze bedg musiaty rozwija¢ szybkos¢
przelotowg 500 km/godz.; pojutrze juz
600. Czy chwilowe przyrosty sit, ktore
beda wystepowa¢ przy takich szybko-
Sciach, pomieszczg sie w granicach wy-
trzymato$ci samolotu normalnej budowy?

Takie rozwazania doprowadzity nie-
ktérych wynalazcow do koncepcyj wrecz
przeciwnych dzisiaj przyjetym. Miano-
wicie, zamiast sztywnego uktadu pta-
ty — kadtub, proponuje Francuz Edward
Blain ruchome potgczenie skrzydia z ka-
dtubem przy pomocy zawiaséw oraz ela-
stycznych  zastrzatow. Przez  ukosne
ustawienie zawiasow chce on o0siggnac
automatyczne zmniejszanie kata natarcia
w razie podbicia skrzydet przez wstepu-
jacy prad powietrza. Elastyczny zastrzat
za$ ma pochtania¢ site uderzenia.

Inny Francuz, Maurice Victor, propo-
nuje zmodyfikowaé¢ to rozwigzanie w ten
spos6h: podituznica gtéwna bytaby bardzo
silna, nieodksztatcajagca sie, natomiast
podtuznica pomocnicza tylna bytaby po-
datna i zamocowana za posrednictwem
potaczenia elastycznego, ktérego napie-
cie dawatoby sie regulowaé stosownie
do warunkéw atmosferycznych. W ten
sposéb  moznaby uzyska¢ automatyczne
uciekanie skrzydta przed przecigzeniem,
przez samonastawno$¢ kata natarcia.

Jak sie okazuje, o skrzydtach ela-
stycznych, ,,zywych“, mys$lano juz daw-
no, co jest potwierdzeniem starego po-

wiedzenia ,,nihil novi sub sole“. Henryk
Brumat poruszat ten problem 12 lat te-
mu, a w roku 1914, na konkursie bez-
pieczenstwa lotniczego, de Monge przed-

stawit jednoptat o skrzydiach rucho-
mych, resorowanych. Przednia cze$¢
skrzydta de Monge‘a byta stata, tylna
natomiast ruchoma i uchwycona ela-
stycznie. Jak twierdzit pilot Lumiere,
ktéry latat na tej maszynie podczas
gwattownej burzy, urzadzenie to dziata-

to znakomicie.

Praktyczne préby z ,zywem* skrzy-
dtem podjeli obecnie Francuzi Jacau-
emin i Leyat. Zbudowali oni maty sa-

molot, ktérego skrzydio jest zamocowa-
ne obrotowo w punkcie A, przed S$rod-
kiem parcia, 1 przytrzymywane przez
tacznik BC, potgczony z drazkiem DE.
Sprezyna R réwnowazy cigg tacznika
BC. Z chwilg wystgpienia obcigzenia
dodatkowego, spowodowanego badZz to
uderzeniem pradu wstepujgcego, badz
to brutalnym manewrem pilota, sprezyna
R rozcigga sie, pozwalajgc skrzydtu pod-
da¢ sie. Obcigzenie dodatkowe przejmu-
je wowczas sprezyna r, .ktéra sprowa-
dza dragzek DE do potozenia normal-
nego.

Wynalazcy twierdza, ze urzadzenie
ich pomystu dziata podobnie jak resory
samochodu, chronigc samolot od uderzen
i wstrzagséw, skutkiem czego nietylko
jest przyjemniejsza podréz i mniejsze
zuzycie maszyny, ale i zmniejszenie zu-

zycia paliwa, dzieki zniesieniu niepo-
trzebnych i szkodliwych ruchéw mas
dokota $rodka ciezkosci maszyny. Wy-

nalazcy wykazujg, ze zuzycie paliwa
w locie ze skrzydiem elastycznem wy-
nosi 4,5 litrow na 100 'km., natomiast ze
skrzydtem unieruchomionem (przez
przytrzymanie drazka DE) zuzycie to
wynosi 8 litrow.

O ile efekt, osiagniety jakoby przez ten
samolot w postaci okoto 100%-owej 0sz-

czednosci na paliwie nasuwa pewne
watpliwosci, o tyle sama mysl elastycz-
nego zawieszenia skrzydet, majaca ana-

logje mechaniczng w resorowaniu samo-
chodéw, zyska sobie, by¢é moze, prawo
obywatelstwa, podobnie jak stosowane
juz elastyczne zawieszenie silnika.

Rys. ,,Les Ailes“.



Uroczystos¢ ku czci Stanistawa Wigury

Dnia 13 listopada r. b. odbyto sie w
kosciele Patronki Lotnictwa Matki Bo-
skiej Loretanskie) na Okeciu nabozen-
stwo zatobne za dusze Stanistawa Wigury
oraz, po nabozenstwie, odstoniecie w Do-
Swiadczalnych Warsztatach Lotniczych
dwuch tablic, poswieconych pamieci Wi-
gury i pionierskiej pracy Dos$wiadczal-
nych Warsztatow Lotniczych.

Jedng z tablic, umieszczong przy wej-
Sciu gtéwnego budynku D.W.L., ufundo-
wat Zarzad Giéwny L. O. P. P. Wyryto
na niej nastepujace, petne tresci stowa:

,Powiedziat Wdédz: ,Ufnos¢ wc wtas-

ne sity tworzy wielkie mocarstwo".
W Doswiadczalnych Warsztatach Lotni-
czych, ufundowanych przez L. 0. P. P.
w r. 1930, miejscu powstania samolotéw
RWD, na pamigtke wiernosci dla Wodza
i Jego proroczych stéw, w ktérych po-
czatek swoj braty zwyciestwo kpt. Zwir-
ki i inz. Wigury na RWD-6 w Challengeu
w r. 1932, przelot mjr. Skarzynskiego
przez Atlantyk na RWD-5 w r. 1933
zwyciestwo kpt. Bajana na RWD-9 w
Challenge'uy w r. 1934 13.X1.1934.
Tablice te wmurowatl Zarzad Gt L. O.
P. P.".

Druga tablica, poswiecona Wigurze,
ufundowana przez przyjaciot zmartego
i umieszczona na bocznej $Scianie warszta-
tow posiada tre$¢ nastepujaca:

,.Stanistaw Wigura, inzynier, kawaler
orderu Polonia Restituta, Ztotego Krzyza
Zastugi, konstruktor samolotéw RWD,
wspottwdorca Dosw. Warszt. Lotn. — zyt,
pracowat, zgingt dla chwaty lotnictwa
polskiego 11.1X.1932“.

Uroczysto$¢ zgromadzita, mimo niepo-
gody i oddalenia D. W. L. od mia-
sta, liczne grono os6b sposrod sfer
oficjalnych oraz sympatykéw lotnictwa
i ,,RWD-ziakow*.

Pierwsze przemoéwienie wygtosit pre-
zes Zarzadu Gitéwnego L. O. P. P, gen.
dyw. inz. L. Berbecki.

W okresie kryzysu — mowit Pan Ge-
nerat — kiedy tyle przedsiebiorstw upa-

dto, spotykamy krzepigce ducha zjawi-
sko.  Kilku mtodych chtopcow, ktdrzy
juz jako studenci dali pozna¢ sie z pra-
cy konstruktorskiej w lotnictwie, rezyg-
nuje po ukonczeniu studjow politechnicz-
nych z posad, jakie na nich czekajg w
przemys$le, i rozpoczyna ambitnie samo-
dzielng dziatalno$¢ w dziedzinie twor-
czosci i wytwdrczosci lotniczej. Pracy
tej patronuje L. O. P. P., budujgc te oto
warsztaty i dajagc subsydja na pierwsze
prototypy samolotow RWD. Owoce jej
sg znane. RWD sg dzi§ stynne na catym
Swiecie, dzieki wspaniatym sukcesom
osiaggnietym na nich przez Zwirke i Wigu-
re, Skarzynskiego i Bajana. Ci dzielni lu-
dzie wcielili w czyn hasto Wodza Narodu.

Stanowig oni przyktad postepowania
dla miodego pokolenia i wnoszag do na-
szego przemystu pierwszorzedne wartosci.

Po gen. Berbeckim przemawiat ks. pro-
ooszcz A. Wyrebowski, poczem odpowie-

dziat imieniem Erwudziakéw inz. Wedry-
chowski, sktadajac hotd Wigurze i dzie-
kujagc w szczegdlnosci L. 0. P. P. za za-
ufanie i pomoc okazang konstruktorom
RWD oraz zapewniajagc o dalszej pracy
po wytknietej drodze.

Z okazji uroczystosci pracownicy Do-
Swiadczalnych Warsztatéw  Lotniczych,
ktorzy bez wyjatku odznaczajg sie szcze-
rem zamitowaniem do lotnictwa i poswie-
caniem sig¢ dla niego, ufundowali ,,Album
Zwirki i Wigury".

Umieszczone w albumie fotografje no-
szg charakter nagrody dla tych, ktérzy ja-
ko zatoga wyr6znili sie w motorowym
sporcie lotniczym na samolotach kon-
strukcji krajowej.

Cata uroczystos¢ byta mitym dowodem,
ze spoteczenstwo pamieta o bohaterskim
konstruktorze i dzielnej spotce, ktéra tak
wydatnie przyczynita sie do rozwoju pol-
skiego lotnictwa.



Moscicki

Dzieki inicjatywie miejscowego komite-
tu LOPP w MoScicach i przy poparciu sfer
wojskowych oraz Dyrekcji Panstwowej
Fabryki Zw. Azotowych zawigzat sie w
Moscicach, jeszcze w marcu 1933 r., Mo-
$cicki Klub Lotniczy, rozwijajacy sie w
szybkiem tempie, zwtaszcza od listopa-
da ubiegtego roku.

Poniewaz fundusze klubu byty bardzo
szczupte, wiec rozwdj jego musiat pdjsé
po linji najmniejszych trudnosci finanso-
wych, a wiec w kierunku sportu ba-
lonowego. Rzecz ta na pierwszy rzut oka
wydaje sie poprostu paradoksalng — zna-
ne sg bowiem do$¢ znaczne koszty
zwigzane z napetnianiem balonu — spe-
cjalne jednak warunki miejscowe, a prze-
dewszystkiem nader zyczliwe stanowisko
Dyrekcji Fabryki, umozliwito klubow,
zredukowanie kosztow tadowania balonu
do minimum. Fabryka bowiem, w zrozu-
mieniu doniostego znaczenia baloniar-
stwa, zdecydowata sie oddawaé¢ klubowi
wodér badz to po cenie kosztow wtas-
nych, badZz tez w niektérych wypadkach
bezptatnie. Fakt ten do pewnego stopnia
sktonit takze wojstkowe wiadze balonowe
do po6jscia na reke klubowi, owocem
czego byto odstgpienie skasowanego,
wojskowego balonu  Warszawa" o po-
jemnosci okoto 800 m:. Balon ten napra-
wiono na koszt klubu w Wojskowych
Warsztatach Balonowych w Jabtonnie,
poczem Ministerstwo Komunikacji zareje-
strowato balon, jako balon ,,MoScice” ze
znakami rejestracyjnemi SP-ALP.

Obecnie klub dysponuje nie tylko ba-
lonem, lecz takze kompletem sprzetu na-
wigacyjnego oraz zhiorem map.

Warunki miejscowe dla rozwoju klubu
sg wprost doskonate a przytem zupeinie

Klub Balonowy

wyjatkowe, jesli chodzi o wyboér gazéw
mogacych stuzy¢ do napetniania balonu.
Orjentacje w tym kierunku daje umiesz-
czone ponizej zestawienie gazéow beda-
cych do dyspozycji klubu.

Ostatni z gazéw, t. j. gaz ziemny, posia-

da klub dopiero od niedawna, dzieki
uprzejmosci Dyrekcji Panstwowych Wy-
twérni  Olejow  Mineralnych ,,Polmin“,

ktéra zezwolita klubowi na bezptatne po-
bieranie gazu ziemnego i to w dowolnych
iloSciach, z rurociggu doprowadzonego
do fabryki w Moscicach.

Przytoczone fakty pozwolity klubowi
na odbycie dotychczas 19 lotéw o tacz-

nej diugosci trasy 2.838 km. W lotach
Ciezar
G A Z
wiasciwy
W 0dOr. i 0,0899
Gaz skonwert
po wymyciu 0,240
co,
Mieszanka do syntezy NH{ . 0,38
Gaz W 0d NY e 0,7131
Metan (gaz ziemny) 0,7153

wzieto udziat 61 oséb, sumaryczny czas
trwania przelotow wynosit 106 godzin i 16
minut.

Z odbytych lotéw 2 byty poswiecone
imprezom specjalnym, jak zawody samo-
chodowe pod nazwa ,,Poscig za lisem", w
ktorych nagrody ufundowane przez klub
zdobywa ten, kto pierwszy w ciggu okre-
$lonego czasu dojedzie do miejsca lgdo-
wania balonu. Zawody te urzadza klub
corocznie w okresie wiosennym. Pozatem
jeden z lotéw odbyt se w Krakowie przy
okazji VI Lotu Potudniowo - Zachodniej
Polski. Reszta lotow nosi charakter wy-
bitnie treningowy, poniewaz ambicjg klu-
bu jest posiadanie wtasnych, egzamino-
wanych pilotéw balonowych. Dotychczas
korzysta klub z uprzejmosci wiadz woj-
skowych i z nader przychylnego i kole-
zenskiego stanowiska pilotow wojsko-
wych, ktérym na tern miejscu nalezy sie

gorgce podziekowanie, a przedewszyst-
kiem instruktorowi klubu, por. Wt Po-
maskiemu, oraz pilotom kpt. Hynkowi i

kpk Kraczkiewiczowi oraz mjr. inz. Ma-
zurkowi, kierownikowi Wojskowych
Warsztatow Balonowych w Jabtonnie.

Moscicki Klub Balonowy pragnie jak
najscislej wspoétpracowaé¢ z innemi klu-
bami i wierzy, ze przy pomocy i przy-
chylnosci naczelnych witadz lotniczych
potrafi do nastepnych zawoddéw o puhar
Gordon-Bennetta wystawi¢ witasng zato-
§¢

Mapka wykonanych lotow

Ciezar Sita nosna Sktad
w stosunku Im :Jpojemn.
do powietrza balonu chemiczny
0,069 1,188 H2
87% H,
0,1905 1.017 4% CO
9% Na
0,302 0,877 3H2-j- N2
45% H>
0,567 0,544
10% N2 °*
0,542 CH4

0,553




XV Zawody Szybowcowe w Rhon

Tegoroczne zawody w Rhén, ktdre, jak
zazwyczaj, odbywaty sie pod osobistem
kierownictwem prof. Georgii i twoércy
Rhoén, inz. Ursinusa, wniosty do dorobku
Swiatowego szybownictwa caly szereg
nowych warto$ci. Jest obowigzkiem kaz-
dego szybownika zapozna¢ sie doktadnie
z ich wynikami.

,Trzecia Rzesza“, popierajac usilnie
lotnictwo ze wzgledéw wojskowych, na
czoto swych zamierzen w tej dziedzinie
wysuneta szybownictwo, uzywajac go
takze powszechnie do celéw propagandy
polityczne;, zwiaszcza wsréd miodziezy.
Obok wiec sympatji i przychylnosci ca-
tego spoteczenstwa, ktére w szybowni-
kach widzi kadry przysztych sit powie-
trznych, — cieszy sie szybownictwo w
Niemczech daleko idgcem poparciem
panstwa. Wyniki takiego stanu rzeczy nie
kazg na siebie dtugo czekac.

Lata ubiegte wykazaty juz ogromnie
wysoki poziom szybownictwa niemieckie-
go. Od roku 1926, kiedy Ke.nperer na za-
wodach w Rhon dokonat pierwszego
przelotu z burza, niemal kazde zawody
przynosity dalszy postep. Obecnie zwr6-
cono uwage juz nietylko na wyniki indy-
widualne, lecz takze na wyczyny zbioro-
we, co jest wyrazem dazenia do osiagnie-
cia ogolnego wysokiego poziomu. Przeja-
wito sie to w rozdziale nagréd. Z kot kie-
rowniczych zapowiada sie na przysztosc¢
dalsze kroki po tej linji, usuwajace wy-
niki indywidualne w cien na korzys¢ wy-
nikéw grupowych. To wyréwnywanie po-
ziomu do wynikéw najlepszych widoczne
byto juz w tym roku. Loty, ktérych dotad
oczekiwato sie jedynie od ,asow",* wyko-
nywali piloci najzupetniej nieznani. Swiad-
czy o tern fakt, ze np. w ostatnim dniu
zawodéw na mniejwiecej 100 startow
przypadio 34 wieksze przeloty, w czem 6
miedzy 60 i 100 km, oraz 6 miedzy 100
i 200 km.

Do tegorocznych zawodéw zgtosito sie
ponad 100 pilotéw z ramienia poszczegdl-
nych ,Landesgruppen des D. L. V.", kt6-
rzy wykonali prawie 950 startéw (w roku
ub. 505). Dla tak wielkiej liczby zawod-
nikbw musiano wybudowac¢ nowy, olbrzy-

mi hangar i szereg innych pomieszczen.
W powietrzu panowat nieraz prawdziwy
ttok. Pomimo to, udato sie uniknaé¢ wy-
padkéw, jeSli poming¢ zderzenie dwu
,,Rhénbussardéw* (oba wyszty z wypad-
ku, majac oderwane korice prawych skrzy-
det; mimo to, piloci bez trudnos$ci wyla-
dowali). Przyczyna tego lezy z jednej
strony w doskonatem wyszkoleniu i zdy-
scyplinowaniu pilotéw, z drugiej za$ w
fakcie, ze nawet wtedy, gdy brak byto
termiki, czy chmur, piloci nie trzy-
mali sie kurczowo zbocza, lecz umie-
jetnie wykorzystywali zjawiska typu ,lan-
ge Welle", opisane przez W. Hirtha w
jego znanej ksigzce.

Cechg charakterystyczng tegorocznych
zawodow w Rhon byt absolutny brak
burz, ktore jeszcze do bardzo niedawna
uchodzity za zasadniczy warunek mozli-
wosci dokonania wiekszego przelotu. Nie
przeszkodzito to, ze w ciggu zawodoéw
wykonano dwa loty ponad 350 km i dwa
ponad 300 km, nie moéwiagc o0 wielu
»mniejszych”. Oparte one byly o wyko-
rzystanie najrézniejszych rodzajéow pra-
dow wstepujacych — lecz w potaczeniu
z silnym wiatrem, co w rezultacie prowa-
dzito do ,szybkosci podroznej", ktéra w
wielu wypadkach przekraczata 60 km na
godz , w niektéorych — 70 km/godz., a w
jednym wypadku nawet 80 km/godz.!

Wsrod  zawodnikéw  znajdowat  sie
kwiat pilotéw niemieckich ze stynnym
Hirth em na czele, ktéory w zawodach w
Rhén brat wudziat poraz dziesiaty... Ze
znanych nazwisk brakowato Kronfelda,
ktéry przebywa w Anglji.

Podobnie, jak lat ubiegtych, byto i tym
razem wiele nagréd za lot od celu i spo-
wrotem. Jest to niemal najtrudniejsza
konkurencja, — a juz korone stanowi
fakt, ze rozpisano jg réwniez dla zespo-
téw, zgodnie zresztg z og6lnem nastawie-
niem D. L. V.

Zawody rozpoczety sie dnia 22 lipca.
Przed potudniem prof. Georgii, kierownik
Deutsches Forschungs-Institut fiir Segel-
flug, powitat zawodnikéw, ogtaszajac za-
wody za otwarte. Dnia tego loty zaczety
sie dopiero o 2-ej p. p., z powodu braku

wiatru. Warunki byty bardzo stabe, to tez
tylko jednemu Hofmannowi na szybowcu
,Rhoénadler" udato sie wyszukaé¢ ciasny
komin pradu wstepujacego i nastepnie w
nim sie utrzyma¢, co pozwolito mu w
konsekwencji dosta¢ sie w sfere wptywu
burzy, jaka rozpostarta sie w kierunku
Lasu Turyngskiego. Dzieki temu, dokonat
on pierwszego znaczniejszego lotu na za-

wodach i zdobyt nagrode dnia otwarcia.
Przeleciana przezen odlegto$¢ wyniosta
115 km.

Nastepnego dnia, w rocznice S$mierci
Grénhoffa, lotom na przeszkodzie staneta
mgta. Odbyta sie wielka uroczysto$¢, po-
Swiecona pamieci tego stawnego szybow-
nika, w czasie ktérej inz. Ursinus ztozyt
kwiaty u pomnika.

24 lipca rano, Hofmann postanawia zdo-
by¢é nagrode Mtilseburgu; nalezato dole-
cie¢ do odlegtego o 6,5 km Miilseburgu
i powréci¢ na miejsce startu. Zamiar ten
udaje mu sie w zupetno$ci. Za jego przy-
ktadem czynig to samo Philipp i Barta-
une, liczacy zaledwie 19 lat. Nagrode
przyznano Hofmannowi, jako pierwszemu.

Popotudniu Hirth zaatakowal nagrode
,Ochsenbergpreis”, ktérej w ciggu trzech
lat nikt nie zdotat zdoby¢. Warunkiem do
uzyskania jej byt lot do odlegtego o 35
km. Ochsenberg i powrét na start. Pomi-
mo stabych warunkéw udato sie Hirth-
owi to zadanie wykonac.

Podobng prébe podjat Riedel, ktérego
pamietamy z wyprawy potudniowo-ame-
rykanskiej i wielu innych wyczynéw, —
jednak bez powodzenia.

W zawodach o nagrode im. Gronhoffa
(za przelot ponad 150 km) zwyciezyt Phi-
lipp, przelatujac 154 km; Hofmann za$
wyladowat po 105 km.

Nazajutrz dokonano wielu ,drobnych”
przelotéw, ponad 50 km (Hofmann 65 km).

26 lipca zastuzyt sobie naprawde na
imie ,wielkiego dnia Rho6n". Wiatl wiatr
zachodni 15 m/sek. Niebo pokryty chmu-
ry, przyrzekajagc Swietne warunki atmo-
sferyczne. Juz wczesnym rankiem wszyst-
kie zbocza zostaly zajete przez szybowce,
ktére najwczesniej wystartowaty, tak ze
inni zawodnicy musieli czekaé na moz-



no$¢ startu. Kierownictwo zawodéw zmu-
szone byto do wydania sygnatu rakieto-
wego do niezwiocznego odlatywania od
zboczy lub lgdowania.

Przeloty podjeto wielu pilotow, bez
Riedela i Dittmara; ci bowiem po swych
przelotach poprzednich pozostawali jesz-
cze poza Rhon. Wyniki byty naste-
pujace: Hakenjos — 68 km. Schatzel —
70 km, Vergens — 70 km, Brautigam —
198 km, Fischer — 215 km, Hofmann —
310 km (ladowat w Czechostowacji) — i
wreszcie stynny Wolf Hirth — 351 km,
ktéry wylgdowat na lotnisku w Gorlicach
na Slasku. Srednia szybko$¢ przelotu
Hirth‘a wyniosta okoto 65 km/godz.

27 lipca, zdopingowani ostatniemi wy-
nikami, liczni piloci udajg sie na przeloty,
podczas gdy cze$¢, trzymajac sie zbocza,
lata na czas (Carius 8 h 59'). Na 123 star-
tow przypadto 40 diuzszych przelotéw
Koto potudnia wystartowat Dittmar na
,,Fafnir 1I*, wykonujac rekordowy przelot
do Czechostowacji, 376 km. Wiegmeyer
na ,Prasident * na ktérym w czasie $wie-
ta lotniczego w Berlinie dokonat lotu
wleczonego za sterowcem, przeleciat 315
km, ladujac réwniez w Czechostowacji.
Philipp przeleciat 195 km, Utech — 153
km, Chemnitz — 155 km, Baur — 150 km,
Hanna Reitsch — 160 km, Riedel — 100
km, Enders — 95 km, Schmidt — 78 km.

28 lipca o$miu miodym pilotom udato
sie przelecie¢ do Himmeldunkberg i spo-
wrotem. Dla przelotéw nie byto warun-

kéw. Grupa Wiirttemberska (Bauer, Ha-
kenjos i Kroppe) dokonata grupowego
przelotu do odlegtego o 45 km Berka,

otrzymujac za to nagrode grupowg za dy-
stans.

Dnia 29 lipca przybyto 70 tys. widzow,
Sciggnietych poprzedniemi wynikami. Je-
dnak brak warunkéw nie pozwolit im na
zobaczenie czego$ ciekawszego.

Dnia 30 i 31 lipca panowaly niepomy-
§lne warunki atmosferyczne. Pomimo to
Hofmann przeleciat pierwszego dnia 135
km, drugiego 168 km. 31 lipca Vergens
przebyt 135 km z cumulonimbusem.

1 sierpnia padat deszcz i niczego szcze-
gbélnego nie dokazano. Nastepnego dnia
warunki sie poprawity (Kittner 85 km,
Hofmann 79 km i in) Riedel, Dittmar i
Hanna Reitsch usitowali dokona¢ przelotu
grupowego, lecz Hanna Reitsch byta juz
po 20 km zmuszona do lgdowania; Ditt-
mar przeleciat 98 km, Riedel 86 km. Po-
mimo stabych warunkéw, Philippowi uda-
to sie przelecie¢ do Ochsenberg i spowro-
tem na Wasserkuppe.

W dniu 3 sierpnia warunkéw do zaglo-
wania nie byto. Przeprowadzano nato-
miast proby z instalacjg radjowag na szy-
bowcach.

4 sierpnia zawody zakonczono. Hof-
mann przeleciat 190 km, ladujac i tym ra-
zem w Czechostowacji. Ogélna cyfra jego

przelotéw na 15-ych zawodach wyniosta
1177 km. Jest to najwieksza suma, jaka
osiaggnieto na zawodach w Rhén. Wieg-
meyer przelecial ostatniego dnia 140 km,
Schmidt 130 km, Meyer 125 km i Kuhn
118 km.

O godz. 18.30 syreny oznajmity zakon-
czenie zawoddéw. Zamkneto je przemo-
wienie prof. Georgii‘ego i odczytanie listy
nagrod

Przejdziemy teraz do szybowcéw.

Jak juz wiadomo, w zawodach brato
udziat wiele szybowcéw jednakowego ty-
pu, wsréd ktérych prym dzierzy ,,Grunau
Baby 11" (36), szybowiec, tgczacy w sobie
zalety maszyny akrobacyjnej, szybowca na

termike i przeloty, i — co nie jest bez
znaczenia, — stosunkowo tani. Skolei
idzie ,,Rhdénbussard“ (16), ,,Condor“ (9),

oraz ,,Rhénadler* (6). Oprocz tych szy-
bowcow wystapito jeszcze szereg ,,wete-
ranéw", majacych za sobg nieraz do 5 lat
stuzby. Nowych konstrukcyj zgtoszono 9,
wsrod nich 2 bezogonowce (jeden przybyt
na Wasserkuppe na holu za samolotem).
Bezogonowce na zawodach nie lataty.
Zposréd tych nowych konstrukeyj, tyl-
ko ,Fafnir !l“, przekonstruowany S$wiezo
przez Lippischa, osiggnat szczeg6lnie do-
bre wyniki. Inne specjalnych sukceséw
nie odniosty, co jednak niekoniecznie
znaczy, by byta to wina maszyn. Sg to:
dwumiejscowy Mii 10 ,,D Milian", ,Got-
tingen V", ,Helios" i in. Znalazto w nich
zastosowanie szereg ciekawych ulepszen.
Co sie tyczy wydoskonalenia maszyn
pod wzgledem aerodynamicznym, a gtéw-
nie zmniejszenia oporéw szkodliwych, to
na szczeg6lng uwage zastuguje ,,Gottin-
gen IV" i ,Fafnir II"; temu ostatniemu
nie stawiano juz pod tym wzgledem zad-
nych zarzutéw. ,Gottingen V" posiada
specjalnie starannie oprofilowane pota-

KRONIKA ZAGRA

ANGLJ A

Rzad popiera szybownictwo. Przed-
stawiciel ministerstwa lotnictwa przy-
rzekt w Izbie Gmin roczne subsydjum
dla szybownictwa w kwocie £ 5000.

Zawody w Sutton Bank. Od 3 do 9
wrze$nia odbywaty sie w Sutton Bank
(centrum szybownictwa angielskiego) za-
wody szybowcowe, na ktorych osiagnie-
to szereg doskonatych wynikéw. W za-
wodach wzieto udziat 15- szybowcow,
w tern 8 konstrukcji angielskiej. Doko-
nano 99 lotébw w og6lnym czasie prawie
90 godzin. Najwiekszego przelotu doko-
nat Collins, przelatujgc 158 km. Naj-
dtuzszy lot wykonat J. Laver — 12 h
21* Ponadto Collins dokonat lotu do ce-
lu i spowrotem.

Nowy rekord krajowy. Wills na ina-
uguracyjnem meetingu National Gliding
Centre osiagnat wysoko$¢ 1650 m po-
nad start, bijagc tern poprzedni rekord,
nalezacy réwniez do niego.

czenie skrzydta z kadiubem. Skrzydio
jest dwudzielne i ma ponadto czes¢ $rod-
kowa, na state potaczong z kadtubem.
Pewne zarzuty stawiano profilowi skrzyd-
ta w miejscu potaczenia z czescig Srodko-
wag, gdzie jednak decydujaca role odegra-
ty wzgledy wytrzymato$ciowe

Klapy na koncach skrzydet miato nie-
wiele maszyn, podobnie wurzgdzenie do
jednokierunkowego obracania lotek. Nie-
liczne szybowce mialy przestawiany w
locie statecznik poziomy. Ogoélnie panuje
jednak przekonanie, ze raczej nalezy sto-
sowaé statecznik przestawiany na ziemi,
co znacznie zmniejsza wage catego urza-
dzenia.

Co sie tyczy budowy, to jest godnem
uwagi, ze dwa nowe szybowce miaty ka-
dtub z rur stalowych, co opro6cz zalet kon-
strukcyjnych posiada te ceche, ze w razie
rozbicia lepiej chroni pilota. Z réznych
jednak wzgledéw nie oczekuje sie tutaj
szerszego rozpowszechnienia tego rodza-
ju konstrukcji.

Duza uwage potozono na widoczno$¢ i
odpowiednie rozmieszczenie przyrzadow
poktadowych.

Tak pokrétce przedstawig sie dorazny
plon 15-ych zawodéw w Rhén. Daty one
wiele cennego materjatu naukowego, kt6-
ry dopiero po pewnym czasie zostanie
opracowany dla uzytku og6tu szybowni-
kéw. Jednak juz z samych cyfr i najpo-
wierzchowniej ujetych faktow widaé¢ wy-
raznie, ze posunety one szybownictwo
Swiatowe o wazny krok naprzéd. Patrzac
z zainteresowaniem na naszych niemiec-
kich kolegéw, mozemy sobie tylko zy-
czy¢, aby wkrotce takie zawody zostaty
zorganizowane i w Polsce.

T. W.

Piekne wyczyny. Miss Meakin, zna-
na z przelotu na holu nad La Manche
i akrobacyj szybowcowych, przeleciata
z Bristol do Shrewsbury na szybowcu
»Rbdnadler", przebywajac odlegtosc
80 km.

Collins przeleciat z Sutton Bank do
Osmotherley i spowrotem, pokrywajac
45 km.

Radjo na szybowcach. Rekordzista

Collins dokonat pomysinych préb przej-
mowania wiadomosci przez radjo w cza-
sie lotu na szybowcu.

AUSTRJA

Szybowce w Alpach. Zwigzek wieden-
skich pilotow sportowych dokonat préby
lotéw bezsilnikowych z géry Hochschne-
eberg (2.000 m). W czasie jednego z lo-



tow pilot K. Brettschneider z Wiednia
dostat sie w strefe silnych pradéw opa-
dajacych, co spowodowato w rezultacie
potamanie szybowca i zranienie pilota.

CZECHOSLOWACJA

Pierwsze zawody szybowcowe. Masa-
rykova Letecka Liga zorganizowata w
dniach 2 — 12 wrze$nia pierwsze w
Czechostowacji zawody szybowcowe. Na-
grody ufundowata znana firma Bata, ktd-
rej wtasciciel stale tozy znaczne sumy
na szybownictwo. Zawody odbyty sie na
szybowisku Rana. Do zawoddéw zgtoszo-
no 14 szybowcéw w tern 8 nowych kon-
strukcyj. Wazniejsze wyniki sg nastepuja-
ce: lot na czas — 8 h 15" 13", odlegtos¢
— 25 km, wysoko$¢ ponad start — 860 m.

FRANCJA

Lotnicy wojskowi szkolg sie na szy-
bowcach. Ministerstwo lotnictwa wy-
stalo do Banne d‘Ordanche ekipe pilo-

téw wojskowych. Szkolenie postepowa-
to bardzo szybko i dato dobre rezultaty.

Z Banne d‘Ordanche. Szybowisko to
znakomicie sie rozwineto, wyposazone
w szereg nowoczesnych urzadzen. Mia-
rg tego moze by¢ fakt wylatania w je-
dnym dniu ponad 45 godzin, co niedaw-
no miato miejsce. Nessler dokonat pare
dalszych przelotow.

Szybowce z motorkami. Duza uwage
skupia tu na sobie lotnictwo najstabszej
mocy, w tej grupie szybowce 2z motor-
kiem pomocniczym. | tak np. Section
Gantoise du Vol sans Moteur zanotowa-
ta w sierpniu 12 h 45° lotéw swych
cztonkéw na takich wtasnie szybow-
cach. Pewien pilot z wytgczonym silni-
kiem zaglowat 18 pod cumulusem, nie
tracac wysokosci.

Niedawno ustanowiono specjalng ka-
tegorje pilota szybowcéw z motorkiem.
Do egzaminu dopuszczeni sg piloci Kkat.
B, w czem lezy niemal caly punkt ciez-
kosci. Ostatnio dwu pilotéw kat. B zto-
zyto taki egzamin, postugujac sie szy-
bowcem z 6-konnym silnikiem Douglas.
Osiggniecie wysokosci ponad 1000 m nie
nastreczato specjalnych trudnosci.

NIEMCY

Szybowiec laduje na przewodach wy-
sokiego napiecia. Pilot Linherr ,wylg-
dowat" koto Hohenems na przewodach
55000 volt na szybowcu ,,Hols der Teu-
fel*. Po wytaczeniu pradu, pilota i szy-
bowiec zdjeto. Jak dowcipnie zaznacza
, Flugsport“, mimo szczeg6lnej nazwy
nikomu krzywda sie nie stata.

Zagadnienie bezpieczenstwa. W zwigz-
ku z wypadkami, jakie miaty miejsce
przy szkoleniu wstepnem, takze i przy
szuraniach, D. F. S. wydal specjalne
przepisy ostroznosci, jakie nalezy w szko-
tach przestrzega¢. Takze kiadzie sie na-
cisk na staranne przeprowadzenie badan
lekarskich i doktadne stosowanie sie do
nich w razie stwierdzenia niezupetnej
zdolnosci do latania.

Szkolenie szybownikéw w pilotazu
motorowym. H. Wagner z Hamburga
skonstruowat samolot FP-1, chcac zba-
da¢  na nim mozliwos¢  szybkiego
przeszkalania pilotébw  szybowcowych
i motorowych. Samolot ten jest wiec
przejsciem od szybowca do normalnej
maszyny motorowej. Zademonstrowa-
ny na XV-ych Zawodach w Rhén wzbu-
dzit znaczne zainteresowanie. Dane za-
sadnicze: rozpietos¢ 9 m, powierzchnia
skrzydet 12 nr, ciezar samolotu bez pa-
sazera 175 Kkg., obcigzenie 23 kg'nr i
13,75 kg KM; silnik 2-taktowy, 600 cm;
o dwu cylindrach, 3000 obr/min; $rednica
Smigta 1,4 m; zuzycie paliwa 8 1/godz;
szybko$¢ min. 40 km/godz., szybko$¢ max.
110 km/godz.

Radjo na szybowcach. Przeprowa-
dzane oddawna w Niemczech proby ta-
cznosci radjowej z szybowcami nie da-
waty dotad pozadanych wynikéw. Nie-
mieckie Towarzystwo Reichsrundfunk-
gesell. przeprowadzito w czerwcu bada-
nia, ktore daty dobre rezultaty. Tym ra-
zem uzyto szybowca z kabing, aby sttu-
mi¢ Swisty i szum. Jest to dwumiejsco-
wy D—ESSO. Waga kompletnej apara-
tury wyniosta 20 kg. Na szybowcu
umieszczono stacje nadawczg mocy 0,5
watta. Rozmowa z odbiornikiem na
ziemi byta do$¢ wyrazna. Postanowiono
moc powiekszy¢ i proéby ponowié

Nagroda Hindenburga. Wzorem roku
ub.,, D. L. V. rozpisat nagrode im. Hin-
denburga 1 na rok 1934. Jak wiadomo,
nagrode te za r. 1933 przyznano P. Rie-
dlowi, znanemu z wyprawy do Pol.
Ameryki i innych wyczynow.

Piekne wyczyny szybownikéw nie-
mieckich. Pilot Ziegler przeleciat 20
sierpnia na szybowcu Mii — 10 ,D
Milau*, zbudowanym przez Akaflieg
Miinchen na XV Zawody w Rhoén, z Hes-
selberg do Prcice koto Tabor w Cze-
chostowacji. Odlegto$¢ wyniosta 327 km.
czas lotu — ok. 5 i p6t godziny, wyso-
ko$¢ ponad start 1900 m.

zakonczono Zawody
Szybowcowe w Laucha, zorganizowane
przez Xl Landesgruppe D. L. V.-.
W zawodach wzieto udziat 29 szybow-
cow rasowych. 26 sierpnia Blanken
przeleciat na ,Rhonadler” z Laucha do
Giessen, przebywajac 230 km.

Dnia 31 sierpnia

Pilot Fremd wykonat niedawno w
Magdeburgu 2 loopingi do przodu na
szyb. ,,Rhénbussard®.

STANY ZJEDNOCZONE

4-osobowy  szybowiec. Zbudowano
niedawno 4-miejscowy szybowiec Gross
F—5, konstrukcji p. Grossa. Miejsca
dla zatogi umieszczone pO 2 obok sie-
bie. Rozpieto$¢ wynosi 14,6 m, powierz-
chnia no$na 19 nr, waga wtasna 155 Kkg.
Przeprowadzone loty wleczone daty do-
bre wyniki.

Pocigg szybowcowy. 2 sierpnia po-
ciag powietrzny, ztozony z dwuptata i 3
szybowcow, wyleciat z New-Yorku, Kie-
rujac sie przez Filadelfje i Baltimore do
Waszyngtonu. W kazdem z tych miast
zamierzano odczepia¢c po jednym szy-

bowcu. Z powodu silnego czotowego
wiatru caly zespét musiat lgdowaé w
Filadelfii.

SZWAJCA RI A

Rozwdj  szybownictwa. Miarg nate-
zenia rozwoju szybownictwa szwajcar-
skiego jest fakt, ze w czerwcu r. b, by-
to czynnych 16 grup szkolnych, a w lip-
cu — 13, Kktére rozporzadzaty znaczng
liczbg aparatéw szkolnych.

3 lipca pilot Berna z Ziirichu wystar-
towat na szybowcu Spyr 11 z géry Mon-
te Generoso w kantonie Ticino. Lot
Slizgowy trwat 15 minut, poczem pilot
wylagdowal w miejscowosci Mendrisio.

WEGR RY

Nowy rekord, Inz. Lajos Rotter, je-
dyny pilot wegierski, posiadajacy urze-
dowg kat. D, znany w Polsce jako kon-
struktor stynnego ,,Karakana“, dokonat
lotu na czas, w ktérym przekroczyt nie-
znacznie 24 godziny. Jest to naturalnie
nowy rekord wegierski.

WEOCHY

Pilot Nannini usta-
rekord dtugotrwa-
Lot jego trwat od

Rekord Kkrajowy.
nowit nowy krajowy
fosci lotu, 16 h 30-
popotudnia do rana.

Z S S R

Masowa produkcja szybowcoéw. Cen-
trala Ossoawiachimu, idac za potrzeba-
mi wspaniale rozwijajagcego sie szybow-
nictwa, rozpisata konkurs na tani, bez-

pieczny szybowiec szkolny, nadajacy
sie do masowej produkcji.
Komunikacja z pomocg szybowcow.

Ze wzgledu na zty stan kolei na terenie
Zwigzku Sowieckiego, rzad Sowietow
stara sie zastgpi¢ kolej pociggami szy-
bowcowemi, odnosnie przewozéw pocz-
towych. Oprécz jednomiejscowych szy-
bowcow G—9 uzywa sie do lotow wle-

czonych dwumiejscowych Sz—5, kon-
strukcji  Szeremietjewa. Jak  podaje
,, Luftwelt® z dnia 22 lipca, uzycie szy-

bowcow olbrzymio zwieksza mozliwosci
transportowe samolotéw. Samolot P—5
moze unie$¢ maximum 300 kg tadunku,
podczas gdy ciggnac na holu szybowiec
moze przewozi¢ 1,5—3 ton. Zuzycie pa-
liwa pozostaje przytem normalne. Osta-
tnio Zaktady Szybowcowe w Moskwie
zbudowaty specjalny szybowiec do pa-
sazerskich lotbw  wleczonych,  kon-
strukcji znanego pioniera szybownictwa
sowieckiego Gromowa. Szybowiec ten
posiada kabine na 5 o0s6b. Rozpietos¢
skrzydet wynosi 18 m. Skonstruowany
z myS$lag o tern, ze do holowania jego
bedzie uzyty samolot P—5, posiada
przewidziang szybkos$¢ lotu wleczonego
150—180 km/godz. Pra.:a sowiecka za-
znacza, ze nic nie stoi na przeszkodzie,
aby madgt on przy pomysinych warunkach
zaglowac.



Dwa kursy lotow wleczonych we Lwowie

W ramach programu prac Szkoty
Szybowcowej A. L. w Bezmiechowej
zorganizowano na lotnisku Iwowskiem
w Sknitowie dwa kursy lotéw wleczo-
nych za samolotem, ktére odbyty sie
w czasie od 25-go czerwca do 14-go lip-
ca i od 15-go lipca do 4-go sierpnia.
Kierownictwo Szkoty, instruktorzy i pi-
loci znalezli pomieszczenie w budyn-
kach L. O. P. P. na lotnisku, a Linje
Lotnicze Lot udzielity gosciny taborowi
kursu w swym hangarze.

Celem kurséw szkolnych byto wy-
¢wiczenie pilotow w locie holowanym
za samolotem i pogtebienie techniki pi-
lotazu wogole; stad posSwiecono wiecej

uwagi nauce stromych wirazy, $lizgow
i spirali, oraz przeszkalano pilotéw nie-
tylko na szybowcach I T S — Il i ,Ko-
marze", lecz i na rasowym SG — 28.
Program kursu szkolnego byt naste-
pujacy: loty na wysoko$¢ 200 m na
ITS-ie dla opanowania techniki lotu
wleczonego i krotkiego Ilgdowania na
skraju lotniska, by zaoszczedzi¢ ktopo-

tliwego transportu szybowcow na start;
loty 20-minutowe ze stromemi wiraza-
mi na holu oraz loty na spirale i Slizgi.
Trzy loty na ,,Komarze“ na wysokos¢
600 — 700 m dla poznania maszyny, na
$lizgi; ladowanie z linkg i odprowa-
dzenie linki na start. Wreszcie loty na
maszynie rasowej SG—28 na wysokos$¢
1,000 m i nauka krotkiego lgdowania
na szybowcu rasowym. Na zakohiczenie
kursu 5-minutowe kierowanie samolo-
tem przez pilota szybowca, schodzenie
catego zespotu na lince przez 400 m
z szybkoscig schodzenia 1 i p6t do 2
i pot m, i przeloty na holu do Grddka
Jagiellonskiego ~ w ciezszych  warun-
kach. Poczatkujacych szkolono przy
spokojnem powietrzu, t zn. rano i wie-
czorem; w miare opanowywania techni-
ki lotu wleczonego przez uczniéw, start
szkolny prowadzono przez caly dzien.
Zamierzonych w programie lotéw zaglo-
wych uczniowie nie wykonali z powodu
braku warunkéw termicznych.

Pierwsze loty odbywaty sie, jak zaw-
sze, za Hanriotem; dalsze za RWD—8.
Najlepszym do holowania za Hanriotem
jest powolny ,Komar". ITS—Il nadaje
sie do holowania za RWD—8 przy
szybkosci 90 — 100 km/godz., SG—28
przy szybkosci 100—120 km/godz. Z ta-
boru szkolty dwa ITS-y wyposazono
w szybkosciomierze, ,Komara", SG—28
w komplety przyrzadéow poktadowych,
SG—3 i CW—5 posiadaly nadto skreto-
mierze (do lotu w chmurach).

22 pilotéw, szkolacych sie na kursach

lotéw wleczonych, reprezentowalo roéz-
ne os$rodki lotnicze Polski; wsrdod nich
dwie panie, p. Modlibowska i p. Mac-

kowska, jedyne w Polsce poza p. Youn-

ga pilotki szybowcowe kat. C urzedo-
wej, ktorg uzyskaty ub. jesieni w Bez-
miechowej Na kursie szkolnym i tre-
ningowym bawit rowniez go$¢ zagra-
niczny, p. R. Kurka z Pragi.

W pierwszym  kursie wzieli udziat

pp.: T. Derengowski (A. Warszawa), M.
Drachal (Koto Szyb. Radom), J. lllasze-
wicz (A. L), A. Kochanski (A L), S
Kowalski (A. L.), R. Kurka (Aeroklub
Republiky Ceskoslovenske), J. Mackow-
ska (Koto Szyb, Torun), W. Modlibow-
ska (A. Poznan), K. Plenkiewicz (kie-
rownik Szkoty Szyb. Polichno — Pin-

czow), J. Solak (A. L), A. Sym (A. L),
B. Wisnicki (A. L), B. Wtodarczyk (A.
Krakéw). Na drugim kursie szkolili sie

pp.: t. Czarnecki (A. tdédz), R. Dyrgat-
ta (A. Gdansk), E. Ekielski (A Kra-
kéw), F. Grieger (A. Slaski), T. Jakimo-

wicz (A. Lwow), Z  Mikulski (Koto
Szyb. Pinsk), C. Papiewski (A. Wilno),
J. Progulski (A. L), M. Rostkowski (K.

P. W. Wilno), W. Ulass (Zwigzek Strze-
lecki Warszawa). Pilotami holujacymi
byli pp.: W. Olszewska, D. Sikorzanka,
J. Solak i S. Kowalski.

Kierownik kurséw, p. B. topatniuk,
zebral szereg doswiadczen odnos$nie do
metodyki szkolenia pilotbw o réznym
stopniu treningu. Ciekawym przykia-
dem byt pilot wytgcznie szybowcowy,
majacy tylko kilka lotéw treningowych
po kat. B, uzyskanej w Bezmiechowej,
ktory pomys$inie ukonczyt kurs lotéw
wleczonych; wymagat jednak wigkszej

ilosci lotéw, co ze wzgledu na duzy
koszt lotu holowanego nie optaca sie
z punktu widzenia ekonomji wyszkole-

nia. Pieciu pilotéw motorowych okazato
poziom réwny mniejwiecej szybowni-
kom kat. Cu, z tern, ze dla pilota moto-
rowego konieczne jest wyposazenie
szybowca w szybkos$ciomierz. Pilot mo-
torowy, ktory ma za sobg jeden tylko
typ maszyny (Hanriot), okazuje sie
wzglednie stabszym materjatem od sta-
rych pilotéw silnikowych. Na przykta-
dzie pilota motorowego, ktory, prze-
szedtszy kurs holowany, musiat otrzy-
ma¢ w terenie (Bezmiechowa) petne
przeszkolenie od poczatku, stato sie ja-
snem, ze nie kalkuluje sie koncepcja
szkolenia motorowca naprzéd na holu,
potem w terenie. Wskazane jest prze-
szkalanie pilota silnikowego w odwrot-
nym porzadku, t. zn. poczawszy od lo-
tow terenowych. Niektorzy piloci wy-
tacznie szybowcowi, $wiezo po kat. C,
wykazywali stabg orjentacje na terenie
ptaskim (ocena wysoko$ci przy podej-
$ciu do ladowania). Celem oswojenia sie
z odmiennemi warunkami lotu dosta-
wali loty pasazerskie w maszynie holu-
jacej.

Reasumujac zebrane do$wiadczenia,
dochodzi sie do wniosku, ze szybownik,
ktory ma by¢ pewnym materjatem na
kursie lotéw wleczonych, powinien mie¢
minimalnie okoto 5 godzin lotéw zaglo-
wych w terenie, wylatanych w réznych,
czesto  trudniejszych  warunkach. Tej
normy nalezatoby sie trzymaé w przy-

sztosci dla wiekszej wydajnosci i bez-
pieczenstwa szkolenia.
Co do pilotéw holujgcych, praktyka

wykazata, ze kazdy pilot sportowy tu-
rystyczny moze holowaé¢ szybownikéw
na treningu; do lotow szkolnych holow-
nicy musza by¢ dosSwiadczeni i powinni
mi-'4 za sobag kurs szybowcowy.

Do holowania uzywano linek znorma-

lizowanych, stumetrowych, o $rednicy
2 i p6t mm, obliczonych tak, by przy
silniejszych  szarpnieciach  zrywaty sie
same. Na przeloty wleczone w warun-
kach ciezkich najlepsze sg linki o diu-
gosci 120 m, — przyczem dobrze jest
zabiera¢ ze sobg linke krotkg z amorty-
zatorem, ktéra oddaje nieocenione ustu-
gi po przymusowych lgdowaniach, gdy
zesp6t zmuszony jest do startu z matego
pola. Szybowce, ktére przymusowo la-
dowaty poza lotniskiem w okolicach

Lwowa, sprowadzano Hanriotem na
kréotkiej lince. Linki z amortyzatorem
uzywano takze na przeloty; do szkole-
nia poczatkowego linka taka nie nadaje
sie, gdyz przy starcie powoduje szarp-
niecie, niewskazane dla nowicjusza.

Zaczepy do linek okazaty sie nieod-
powiednie. Np. jezeli nie odczepito sie
linki na holu z szybowca SG—28, nie
mozna jej byto potem zrzuci¢, gdyz nie
spadata z haka, co powodowalo zawsze
ladowanie z linka; czesto tez linki zwal-
niaty sie samoczynnie z zaczepu na
maszynie motorowej. Piloci spotykali sie
z niemitemi niespodziankami; mniejsza,
jesli trafiato sie to nad lotniskiem —
gorzej, jezeli w przelotach. Wynika
z tego, ze dotychczasowe zaczepy ko-
niecznie wymagaja ulepszen.

Przechodzgac z kolei do witasnosci ma-
szyn, uzywanych na kursie, bytyby po-
zgdane dla samolotu holujgcego: wie-
kszy nadmiar mocy, niz go posiada
RWD—8 (wazne przy szybkiem wdra-
pywaniu sie w gore), wieksze zbiorniki
na paliwo (na 5 godzin). dodatkowe
wyposazenie samolotu w  rozrusznik
i wariometr. Ideatem szybowca do lo-
tow  wleczonych  bytby typ rasowy
o szybko$ci witasnej 50 — 55 km, a
szybko$ci opadania ,,Komara".

W ciggu obu kurséw' wykonano 0go-
tem 454 lotébw w czasie 126 godz. 39
min., w tern 31 lotéw treningowych w
czasie 20 godz. 21 min. Czas lotu szy-
bowca na kazdego pilota wypada prze-
cietnie 5 godz., czas holowania 3 godz.,
lotu szybowca po odczepieniu 2 godz.

Na kursach treningowych latali pilo-
ci: Wt Polny (A. L), M. Younga (A. L).
R. Kurka (A. R. C. Praga), F. Kotow-
ski (A. L.), oraz instruktorzy Szkotv: B.
Baranowski i P. Mynarski.

W b. roku zawiodty zupetnie warunki
do lotéw termicznych; na okres trwania
kurséw przypadto 50% dni deszczo-
wych. Cumulusy tworzytly sie rzadko,
zresztg mato nosne. Okres zycia ich byt
krotkotrwaty, a wiatr niejednokrotnie
utrudniat wykorzystanie termiki.

Przechodzity natomiast nad Lwowem
liczne burze frontowe i termiczne; dwa
fronty burzowe zostaly wykorzystane i
przyniosty polskiemu szybownictwu r-owe

piekne przeloty. Mynarski uzyskat w
dniu 12-go lipca 62,5 km na SG—28, w
przelocie do Karan koto Chotojowa.

Wystartowawszy o godz. 15,14 na front
burzowy, pilot odczepit sie na wysoko-
§ci 450 m i osiggngwszy maksymalng
wysoko$¢ 1.050 m (ponad wys. odcze-
pienia), wyladowat o godz. 17,40 w Ka-
raniach. Lot ten, jak wykazat barograf,
byt wyjatkowo spokojny;  szybkosci
wznoszenia wahaty sie od 1 do 2 m/sek.

Dnia 22-go lipca nadciggngt od zacho-
du wspaniaty front burzowy, na ktéry
wystartowano B. Baranowskiego na
szybowcu SG—28. Odczepiwszy sie z
holu na wysokos$ci 350 m o godz. 17,22,
gdy variometr wskazywat 2 — 3 m/sek.
wznoszenia, pilot dostat sie w sfere sil-
nego wznoszenia (6 m/sek.) przed wa-
tem frontu pod kiebiastemi cumulo-
nimbusami, i osiagnat wysokos$¢ 1.700
m, potem 2.000 m. Lot wzdtuz fron-
tu z szybkosScig 90 — 100 km/godz.
miat przebieg spokojny. Dopiero koto
Sokala nastgpito zatamanie sie frontu
burzowego; boki frontu przeszty, a pilot,



sie  w martwem miejscu,
musiat dogania¢ front. Tu traci wyso-
kos¢ do 500 m, potem znowu zyskuje
do 1.000 m Zaczyna sie silne rzucanie,
od 4 m/sek. wznoszenia do 4 m/sek. opa-
dania. Na wysokosci juz 200 m nad ziemia,
Baranowski dostat sie w ciepte, spokojne
powietrze przez frontem burzy; ponie-
waz zmrok juz zapadat, pilot wylagdowat
0 godz. 19,18 w Komuchach, oddalo-
nych od tucka o 30 km. Przelot wyni6st
106,5 km, a Baranowski poza O6wcze-
snym rekordem Polski zdobyt w przelo-
cie drugg w Polsce kat. D pilota wy-
czynowego.

W dniach 12-go i 22-go lipca wystar-
towano réwniez pilotke M. Younga do
proby przelotu na , Komarze", poniewaz
na jedynym, bedacym woéwczas do dy-

ktory znalazt

spozycji  szybowcu rasowym SG — 28,
wystartowat Mynarski. Pozostawat ,Ko-
mar", szybowiec juz stary, ktéry waha-

no sie pusci¢ na burze. Po przejsciu
frontu, gdy warunki okazaty sie spokoj-
ne, wystartowano ,Komara . Na powol-
nym szybowcu niemozliwoscig byto do-
goni¢ front; pilotka znalazta sie mie-
dzy frontem i drugg burza, ktéra nadcig-
gata z boku. Tracgc wysoko$¢ nad lasa-
mi brzuchowieckiemi, byta zmuszona skie-
rowa¢ sie ku brzegowi laséw, gdzie wy-
ladowata w Rze$niei Polskiej. Drugi
start odbyt sie 22-go lipca; front juz
przechodzit nad lotniskiem, gdy wroci-
ta RWD—8, ktora wyholowata poprze-
dnio Baranowskiego na SG—28. Zespot
dostat sie zaraz przy starcie w walec
burzowy; wséréd gwattownych rzucan
1 pradow duszacych, pilot holujacy, p.
St. Kowalski, usitowat przedosta¢ sie
pod watem chmur burzowych na czoto
frontu. Nad miastem na wysokosci 150
m zesp6t ulegt rozerwaniu, hak holow-
niczy zostat wyszarpniety z ,Komara
wraz z listwg drewniang na przodzie
kadtuba. Obie maszyny wyladowaty

szcze$liwie: RWD—8 na lotnisku, ,,Ko-
mar" na Persenkdwce obok boiska
Czarnych.

Z lotéw na czas nalezy wymieni¢ lot na

SG—3 p. Wt Polnego, ktéry zaglowat
pod chmurami deszczowemi 1 godz.
3 min.

Najdtuzszy lot na kursie, 1 godz. 26

min, wykonany na termice wieczornej,
to lot & p. A. Nowotnego na SG—3,
ktéry zakonczyt sie tragicznie. W ra-
mach $rodkéw Szkoty $. p. Nowotny za-
poznawat sie z szybowcem SG—3, po-
niewaz na tej maszynie miat wykony-
wacé loty pomiarowe dla ITS-u. Po pie-
knym locie zaglowym pod Cu-vespera-
lis, pilot podchodzit do Igdowania. Na
wysokosci 40 m nad ziemig nastgpita
z niewiadomych przyczyn utrata szyb-
kosci w wirazu i korkociag. Szybowiec
zostat rozbity, a pilot ulegtszy ciezkim
obrazeniom trzeciego dnia po wypadku
zakonczyt zycie.

Po rozbiciu szybowca SG—3, kurs tre-
ningowy nie dysponowat zadnym szy-
bowcem. SG—28 dzielono miedzy kurs
szkolny i treningowy; szybowiec CW—5
zostat oddany ITS-owi na loty pomiaro-
we (pomiary statecznosci, biegunowej
it p) W wypadku wiekszej ilosci szy-
bowcow dobrze jest tgczy¢ kursy szkol-
ne z treningowemi; loty starszych pilo-
tow sa Swietng szkota pogladowg dla
szkolgcych sig, przytem istniejg mozli-
wosci  wydajniejszego  wyzyskania ma-
szyn i pracy instruktorow.

Roéwnolegle z kursami pilotazu, zorga-
nizowano dwa wyzsze kursy teoretycz-
ne; wyktady prowadzili pp.: dr. A. Ko-
chanski, F. Kotowski, §. p A. Nowotny
i R. Malz.

W b. roku punkt ciezkoSci kursu sta-
nowito wyszkolenie; szybownictwu przy-
byt szereg pilotow, w wiekszosci wy-
padkéw przysztych instruktoréw.

m. y.

KRONIKA KRAJOWA

Ustjanowa

W ubiegtym sezonie Szkota w Ustja-
nowej wykazata wzmozong aktywnosc.
Zaznaczyta sie ona w pierwszym rze-
dzie w wielu prébach podejmowania
przelotéw, z ktérych jeden — jak wia-
domo — obdarzyt Polske wspaniatym
rekordem wysoko$ci, doréwnywujacym
najlepszym wynikom $wiatowym. Wy-
konano kilka przelotow do 12 km, prze-
lot do Bezmiechowej, 20-kilometrowy
przelot do Michniewic, 30-kilometrowy
do Mrzygtodu, wreszcie pare przelotow
do Sanoka (30 km). Por. Brzezina doko-
nat przelotu do Zarszyna (45 km). Naj-
idtuzszy przelot wykonat kpt. Blaicher.
O locie tym, ze wzgledu na jego nie-
zwykta warto$¢ dydaktyczng, donosimy
osobno.

Nakoniec nalezy doda¢, ze w Ustjano-
wej przebywata grupa oficeréw rumun-
skich, ktorzy otrzymali tam peine wy-
szkolenie, z lotami wleczonemi za samo-
lotem i praktyka instruktorska wigcznie.

Bezmiechowa

Po wznowieniu szkolenia latem Szko-
ta cieszyta sie znaczng frekwencjg ucz-
niéow. Warunki naogét jednak byty nie-
szczeg6lne, z wyjatkiem niewielu dni w

poczatku pazdziernika oraz dnia, w kto-
rym padt rekord M. Offierskiego.

Okres jesienny zaznaczyt sie w Bez-
miechowej catym szeregiem rekorddw,
ktory Swiadczy, ze piloci nasi umieja
znakomicie wykorzystywaé¢ nadarzajgce
sie  dos¢ rzadko pomysine warunki
atmosferyczne.

I tak dnia 1 wrze$nia, niemal nie-

zauwazony przez interesujaca sie lotnic-
twem cze$¢ spoteczenstwa (z powodu
Challenge‘u) zostat ustanowiony nowy
rekord krajowy lotu na odlegtos¢. Mia-
nowicie pilot Aeroklubu Gdanskiego p.
Michat Offierski wystartowat o godz.
12 min. 50 z punktu C na szybowcu
S G 21 — ,Lwow" do lotu na czole
frontu burzowego, — j po prawie 4-go-
dzinnem przebywaniu w powietrzu, wy-
lagdowat w maj. Jezierce koto Horocho-
wa na potudniowy zachdéd od ktucka
Przebyta odlegto$¢ w linji prostej wy-
niosta 210 km, a uzyskana wysoko$¢ po-
nad start okoto 2100 m. W ten sposéb
p. Offierski, ktéry jest kierownikiem
Szkoty Szybowcowej w Fordonie pod
Bydgoszczg i pilotem motorowym, wy-
szkolonym w Aeroklubie Poznanskim
uzyskat brakujace mu dwa warunki do
kat. D pilota wyczynowego.

Dnia 4 pazdziernika pilotka Aeroklu-
bu Lwowskiego, p. M. Younga, na tym

samym szyoowcu SG—21 ustanowita
dwa nowe rekordy kobiece: wysokosci
ponad start (770 m) oraz czasu trwania
lotu (6 h 13%). Nastepnego dnia p. Piotr
Mynarski, instruktor Bezmiechowej,
ustalit na szybowcu CW 4 nowy rekord
krajowy diugotrwatosci lotu z pasazerem
lotem 9 h 7°. Poprzedni rekord nalezat
rowniez do p. Mynarskiego i byt usta-
nowiony w roku biezacym Tego samego
dnia p. Wanda Modlibowska, pilotka
Aeroklubu Poznanskiego, pobita rekord
p. Youngi z dnia poprzedniego, utrzy-
mujac sie w powietrzu przez dziewiec
i p6t godzin na szybowcu CW-—5.

W roku biezacym w Bezmiechowej
szkolito sie kilkunastu cudzoziemcow,
ktorzy przybyli do Polski na zaprosze-
nie Akademickiego Zwigzku Zblizenia
Miedzynarodowego ,,Liga". Wszyscy oni
otrzymali kat. C, obiecujgc jeszcze nie-
raz powréci¢ do Bezmiechowej. Na kur-
sie treningowym bawit p. Rudolf Kur-
ka z Pragi. Pobyt gos¢: zagranicznych
byt dla nas tern milszy, ze stanowit za-

razem potwierdzenie wysokiego stanu
naszego szybownictwa: dotagd bowiem
niemal jedynym krajem, gdzie przyby-
wali cudzoziemcy na szkolenie, byty
Niemcy.

Jesieniag dokonywano préb nocnych

lotéow zaglowych. Narazie loty te wyko-
nywali jedynie instruktorzy. Rozwaza
sie jednak, czy nie bytoby mozliwem
rozszerzenie ich i na innych pilotéw, co
miatoby wielkie znaczenie ze wzgledu
na mozliwo$¢ wykorzystania warunkéw
do zeglowania, jakich w nocy pono nie

braknie  Dotychczas zreszta rzecz nie
zostata  definitywnie wyjasniona. Ale
mozna mie¢ nadzieje na bardzo mite
niespodzianki

Polichno —Pinczéw

Szkota Szybowcowa Kieleckiego

Okregu Wojewodzkiego LOPP prowadzi-
ta w tym roku szkolenie do kat. A i B
na terenach Polichna oraz do kat. C w
Pinczowie. W Polichnie szkolenie za-
czeto 15 maja. Do konca roku wyszko-
lono tam przeszto 100 uczniow.

Osrodek zaglowy w Pinczowie
otwarto 1 sierpnia. Szkolenie prowadzit
osobiscie instr. pil. K. Plenkiewicz, kie-
rownik Szkoty. Po szeregu inwestycyj
szybowisko w PiAczowie posiada duzy,
nowoczesny hangar, witasne warsztaty
szybowcowe oraz wygodne i obszerne
pomieszczenia dla uczestnikéw kursu
W Pinczowie, z natury rzeczy, szkolg

sie gtéwnie ci, ktérzy przeszli szkolenie
wstepne w Polichnie. Jednak i inni ucz-
niowie przybywajg tam coraz czesciej.

Ostatni kurs lotéw zaglowych zakon-
czyt sie 1 listopada. W czasie tego kur-
su instr. Plenkiewicz ustanowit nowy re-
kord krajowy dtugotrwatosci lotu utrzy-
mujac sie w powietrzu przez 12 h 06"
Mozna sie spodziewac¢, ze w przyszio-
$ci Pinczéw, ktory jest jeszcze stosunko-

wo mato zbadany, a ktéry, dzieki ko-
rzystnym  warunkom Hydrologicznym,
zapowiada sie niezwykle interesujaco,

umozliwi jeszcze lepsze wyczyny.

Warto wspomnie¢, ze w Polichnie
szkolito sie kilkunastu gos$ci zagranicz-
nych, ws$réd nich jeden wystannik Ma-
sarykowej Leteckiej Ligi z Pragi, oraz
grupa studentéw zagran:cznych z Ru-
munji, Finlandji i Wegier.



Czerwony Kamien

Od. 16 kwietnia Kkierownictwo Szkoty
objagt instr, pilot Z. Zabski, majac do po-
mocy instr. pil. Z. Grabskiego. W cza-
sie od 4 kwietnia do 3 sierpnia b. r. od-
byto sie 7 kursow, w tem dwa treningo-
we. W poczatku sierpnia szkolenie
przerwano. Ogdétem wydano 82 katego-
rje A i 62 kategorje B.

Hetm koto Goleszowa

W roku biezgcym O. K. S. katowicki,
wspoétdziatajac ze Zwigzkiem Harcer-
stwa Polskiego i Wojewo6dzkim Okre-
giem LOPP, otworzyt na gdrze Hetm ko-
to Goleszowa szkote szybowcowa, kto-
ra dzieki umiejetnej propagandzie i ni-
skim optatom, cieszyta sie znaczng fre-
kwencja uczniéw. Szkota zostata zaopa-
trzona w obszerny hangar, wiasny
warsztat reparacyjny, namiot mieszkal-
ny it d

Szkolenie
w obecnosci p, woj. dr.
go. Funkcje instruktorow petnili: Kazi-
mierz Kula, T. Derengowski i Pawli-
czek. W wyniku kilku kurséw, z ktérych
ostatnie odbywaty sie juz jesienig, Kil-
kudziesieciu uczniéw otrzymato kat.
A lub B.

Szkota na Hetmie stanowi wazng pla-
cowke szybownictwa polskiego, wypet-

rozpoczeto dnia 15 lipca
M. Grazynskie-

niajac dotkliwa luke, jaka byt brak ta-
kiej szkoty na Slagsku, zwtaszcza ze po
drugiej stronie granicy szybownictwo
stoi bardzo wysoko. Zorganizowanie jej
jest zarazem pieknym przyktadem har-
monijnej wspdipracy catego szeregu in-
stytucyj, ktéra w krétkim czasie wydata
doskonate rezultaty.

W roku najblizszym musi powsta¢ na
Slasku wtasna szkota pilotéw zaglo-
wych, jako logiczna konsekwencja go-
leszowskiej. Wprawdzie dotad nie zna-
leziono jeszcze odpowiedniego pod kaz-
dym wzgledem terenu, jednak patrzac na
tegoroczng prace OKS-u w Katowi-
cach, — mozna nie zywi¢ obawy, ze i ta
trudno$¢ zostanie w pore pokonana.

Jeszcze o przelocie
kpt. Blaichera

W lipcowym numerze Skrzydlatej po-
daliSmy wzmianke o rekordowym prze-
locie kpt. inz. M Blaichera z dnia 22 lip-
ca b. r. Obecnie podzielimy sie z Czytel-
nikami dalszemi szczeg6tami tego wspa-
niatego wyczynu.

Kpt. Blaicher wystartowat na ,.Koma-
rze * ze wgérza Korolik w Ustjanowej
do terenowego lotu zaglowego. Wiat
wiatr potudniowo-zachodni 6 m sek. Po-
czatkowo nic nie zapowiadato specjal-
nie dobrych mozliwosci dla przelotu i
kpt. Blaicher musiat sie trzyma¢ zbocza.

Po pétgodzinnem zaglowaniu przy zbo-
czu nadeszta okoto godz 14-ej od S izo-
lowana burza termiczna, na czole ktorej
kpt. Blaicher przeleciat w kierunku pot-
nocnym okoto 40 km, uzyskujac wysokos¢
1.500 m ponad start. Burza zamarta koto
Dobromila; na wysokosci toru kolejowe-
go Przemy$l — Lwow, pilot wykorzysty-
wat prady wstepujagce w poszczegélnych
cumulusach. Doszedtszy w ten spos6b z
boku do frontu burzowego, posuwajgcego
sie na NE, kpt. Blaicher wuzyskat w
chmurze wysoko$¢ 3.035 m ponad start z
Korolika, ktérego wzniesienie  wynosi
642 m n. p. m. Wysoko$¢ 3.035 m, ozna-
czona po wyskalowaniu barografu przez
dr. A. Kochanskiego w Instytucie Geofi-
zyki U. J. K., jest rekordem Polski i do-
tychczas tylko Dittmar jg przekroczyt.

Po trzech kwadransach lotu w chmu-
rach kpt. Blaicher skierowat sie celowo
w tylng cze$¢ frontu, gdzie spotkat sie z
bardzo gwattownemi pradami opadajace-
mi i gradem, ktdéry siekt z takg sitg, ze
pilot zostat pozbawiony na pewien czas
wzroku z powodu pottuczenia przez gra-
dziny. W ostatniej fazie lotu, szybowiec
wyszedt z chmur w korkociggu; lagdowa-
nie nastgpito w Nahaczowie na NW od
Jaworowa. Maksymalne wznoszenia w
chmurze wynosity 5 m/sek. Przelot poza
uzyskang rekordowg wysokoscig jest
przyktadem potaczenia réznych mozliwo-
burzy termicznej, w cumulusach i burzy
frontowej.

m. y.



Pod koniec r. biez. zbiegly sie
wielkie imprezy, dajace przeglad
nowszych konstrukcyj lotniczych:
lenge, wyscig Mac Robertson i
Paryski.

Opis matych samolotéw - laboratorjow,
ktore wziety udziat w Challenge®u, za-

trzy
naj-
Chal-
Salon

mieszczony byt w poprzednim numerze
Skrzydlatej; sprawozdanie z wielkiego
wyscigu  Anglja — Australja  znalezé

mozna W numerze niniejszym; wrazenia-
mi z wystawy paryskiej bedziemy mogli
podzieli¢ sie z czytelnikami w numerze
najblizszym.

Elastyczne osadzenie Smigla.

Problem ttumienia drgan poszczegol-
nych czesci samolotu i wzajemnego izo-
lowania od siebie poszczegdlnych zespo-
téw drgajacych znalazt nowy wyraz w
skonstruowaniu piasty $migta, zaopatrzo-
nej w tlumik drgan.

Piasta z 10 sprezynujacemi ramionami

Badania takich $migiet sg przeprowa-
dzane w Anglji. Piasta taka jest zbudo-
wana w sposob nastepujacy: czes¢ nape-
dzajgca posiada 10 sprezynujacych ra-
mion  ktére wchodzg w odpowiednie

Inny rodzaj: 5 ramion i 5 sprezyn

NOWOSCI TECHNICZNE

rowki bebna, potgczonego sztywno ze
Smigtem. Inne  rozwigzanie: moment
obrotowy przenoszony jest przez 5 ra-

mion zapomoca znajdujacych sie na ich
koncach  czopéw, oraz 5 sprezyn w
ksztatcie litery W; konhce sprezyn wcho-
dza w rowki czesci napedzonej.

Jednopodtuznicowe skrzydto Duncansona

Skrzydto konstrukcji Duncansona po-
siada jedng podtuznice, niedzielong,
wskutek czego kadtub ma w dolnej
czesSci odpowiedni wykr6j dla jej przy-
jecia. Podtuznica ta stuzy jako zbiornik
materjatdw pednych oraz jako komora
wodoszczelna w razie opuszczenia sig

Jednopodtuznicowe skrzydto Duncansona

samolotu na wode; moze by¢ ona takze

wykorzystana jako element niosgcy do
przymocowania 6z silnikowych oraz
podwozia. Umocowanie skrzydta jest
bardzo proste.
Wodnosamolot turystyczny
Curtiss - Wright.
Curtiss - Wright  Corporation  zbudo-

wat pod kierunkiem kpt. Franka Cour-
tney nowy wodnosamolot, mogacy zabrac
4 pasazerow, procz pilota.

Curtiss - Wright

Skrzydta znacznie przesuniete wzgle-

dem siebie — dolne za kabing pasaze-
row dla zwiekszenia widocznosci, kon-
strukcji  drewnianej  (spruce). Kadtub
z alcladu, statecznik pionowy tworzy

z nim catos¢. Usterzenie ogonowe dura-
lowe, zabezpieczone od korozji, podobnie
jak lotki. Sprzodu znajduje sie duzy
bagaznik, drugi stytu. Podwozie sktada
sie z trzech ko6t jedno na samym przo-
dzie, dwa za Srodkiem ciezkosci. Silnik
Wright Whirlwind 356 KM.

Charakterystyka:
Rozpietos¢ 12,18 m.
Dtugosé 9,44
Ciezar samolotu pustego 1350 kg
Ciezar benzyny 218

»  oliwy 22,7,

Wyczyny:

Szybkos¢ maksymalna
przy 2150 obr/mm

Szybko$¢ podrézna
przy 1800 obr/mm

Zasieg przy szybkosci
podroznej

243 km/godz.
201 km/godz.

885 km.

Putap praktyczny 4265 m.

Silniki Diesla.

Silniki na ciezkie paliwo systemu Die-
sla, ktorych zastosowanie do samolotow
od szeregu lat jest przedmiotem pracy
wielu konstruktoréow, dotychczas naog6t
nie otrzymaty rozwigzania dostatecznie
zrecznego, ktoéreby pozwolito im konku-
rowa¢ z silnikami benzynowymi.

Amerykanie, po doskonale zapowiada-
jacych sie pierwszych prébach Packarda,
ktére jednak nie doprowadzity do osta-
tecznego rozwigzania problemu zdajg sie

zagadnienia-
lotniczych.
w stadjum
poza
Service

pasjonowac¢ obecnie innemi
mi  z dziedziny silnikéw
W Anglji silnik ropny jest
embrojonalnem — nie  wychodzi
progi laboratorjéow. Francuska

Technigue pracuje — w osobie Piotra
Clerget — nad tym problemem, jednak
dotychczasowe wyniki tej pracy nie sg
nam znane. Obecnie, doceniajac wage
tego zagadnienia, francuskie ministerstwo
lotnictwa wyznaczyto nagrode w wyso-
kosci 10.000.000 frankoéw za pobicie przy



pomocy silnika na ciezkie paliwo rekor-
du odlegtosci, ustanowionego przez Co-
dos‘a i Rossi‘ego.

Jedynie Niemcy, ktorzy zajeli sie ta
sprawg bodaj najwczes$niej, doszli juz do
rozwigzania o tyle praktycznego, ze pro-
buja zastepowac silniki benzynowe silni-
kami ropowemi.

Silnik Junkers Jurno IV

Na fotografji widzimy wbudowywanie
silnika typu Diesla, konstrukcji Jun-
kersa, nazwanego Jurno IV, ze sprezarka,
0 mocy 750 KM, do 4-silnikowego trans-
portowca Junkers G. 38 ,Prezydent Hin-
denburg", znanego nam z jego wizyty w
Polsce z ministrem Goebbelsem.

Silnik Napier ,,Dagger".

Podczas tegorocznego Air Display w
Hendon pokazano, miedzy innemi, silnik
, Dagger”, konstrukcji F. B. Halforda,

zbudowany w zaktadach Napier. Jest to
pierwszy z4-cylindrowy silnik chtodzony
powietrzem, 0 uktadzie cylindrow
w ksztatcie litery H. Moc jego przy
4.000 obr/min. na wysokosci 3660 m. wy-
nosi 705 KM. Wazy 581 kg. Wbudowany
w samolot bombardujgcy Hawker ,,Hart“.

Samolot Cant. Z 501.

Samolot Cant. Z 501 (konstruk-
cji inz. Zappata), na ktérym piloci
wioscy Stoppani i kpt. Corrado
zdobyli dla Wtioch rekord S$wiato-
wy diugosci lotu w linji prostej dla

wodnoptatowcow, jest normalng maszyng
do morskiego wywiadu strategicznego, a
nie specjalnie wystudjowanym i zbudo-
wanym typem rekordowym. Nowy apa-
rat Cant. jest gornoptatem jednosilniko-
wym, z todzig $rodkowga i bocznemi pty-

wakami. Skrzydto sktada sie z trzech
cze$ci: centralnej i dwu poétptatow.
W cze$¢ sSrodkowa, potaczong z todzig
silnemi wspornikami, wbudowany  jest
silnik. Boczne ptaty sa usztywnione
skosnemi zastrzatami. Konstrukcja skrzy-
det jest drewniana. Cata powierzch-
nia  ptatow jest pokryta  ptdtnem.
Lotki sa rdéwniez z drzewa, a tak-
ze kadtub. Miejsce pilota znajduje sie

w przedniej czeSci kadtuba. Posiada ono
podwdjne stery i dwa fotele obok siebie,
przedzielone korytarzykiem centralnym.
Nadto w kadtubie jest miejsce Strzelca,
dwa hamaki wypoczynkowe i stoliki na
papiery. Samolot jest wyposazony w ka-
rabiny maszynowe, dziatajagce we wszyst-
kich kierunkach, bez martwych pdl. Pta-
ty ogonowe i stateczniki sg catkowicie
wykonane z drzewa.

Samolot posiada silnik Isotta Fraschini
Asso 750 z reduktorem, podobny do tych,
jakie byty uzyte do aparatow S.55 — X,
ktéore dooknaty stynnego, podwdjnego
przelotu nad Atlantykiem w roku 1933.

Silnik ten wprawia w ruch $migto o
trzech $migach, aluminjowe, o skoku na-
stawnym na ziemi. Zbiorniki, wykonane
z lekkiego metalu, mieszczg sie w skrzy-
dtach.

Cechy charakterystyczne  samolotu:
Rozpietos¢ skrzydet — 22,5 m.; dtugosc
— 143 m.; wysoko$¢ — 44 m.; waga
pustego samolotu — 3.400 Kkg.; ciezar
uzyteczny max. — 3.380 kg., ciezar uzy-
teczny normalny — 2.200 kg.; szybko$¢

max. — 260 kmgodz.; szybko$¢ podréz-
na — 220 km/godz. Putap 4003 m. osig-
ga sie w czasie 25 minut.

Podczas lotu rekordowego zostaly
wbudowane w aparat dwa dodatkowe sil-

niki. Nadlo samolot posiada radjostacje
nadawczo - odbiorcza.

Poprzedni rekord, ustalony dn. 10—11
stycznia b. r. na wodnoptacie ,,Consoli-

dated" z 2 silnikami Wright-Cyclone po
650 KM, nalezat do Stanéw Zjednoczo-
nych i zostat pobity przez lotnikéw Knef-
lera, Mc. Ginnisa, Mitchera, Wilkinson,
Bolka i Eddy na trasie S. Francisco —
Hawaje (3.860,823 km).

Autozyro Weir

Autozyro Weir.

Zaktady J. i G. Weir Ltd. w Glasgow
zbudowaty prototyp, majacy sta¢ sie ta-

nim, popularnym samolotem. Jest to
jednomiejscowe autozyro o wiatraku
dwuskrzydtowym, zaopatrzone w dwu-

cylindrowy silnik, zbudowany w tychze
zaktadach.
Cz. J. K

Wodnosamolot Macchi C 72, na ktorym Agello ustanowit nowy S$wiatowy rekord

szybkos$ci — 709,202 km/godz.



Bezpieczenstwo komunikacji

Jednem z najwazniejszych zagadnien
komunikacji lotniczej jest sprawa zapew-
nienia posazerom 100%-owego bezpie-
czenstwa.

Rozumiejg to dobrze przedsiebiorstwa
komunikacji lotniczej, podkreslajac we
wszystkich swoich wydawnictwach pro-
pagandowych te zalete obstugiwanych
przez nie linij. Ale czy istotnie przedsie-
biorstwa te wyczerpuja wszystkie
rozporzadzalne $rodki dla zapewnienia
maksimum bezpieczenstwa swoim klijen-
tom?

Trzeba tu odpowiedzie¢ poprotu: nie.

Jeden z wazniejszych $rodkéw, obniza-
jacy o wiele procent ewentualno$¢ utraty
zycia podczas podrozy samolotem, jest
celowo pomijany w bilansie przedsie-
branych $rodkéw ostroznosci.

Powiedziatem: celowo pomijany. Brzmi
to jak ciezkie oskarzenie. A jednak ina-
cze] nie mozna wytlumaczy¢ sobie braku
spadochronéw na samolotach komunika-
cyjnych.

Zapewne: sg tutaj trudnosci w rozwia-
zaniu sprawy dostatecznej liczby, czy ra-
czej powierzchni drzwi bezpieczenstwa,
ktéreby pozwalaty wszystkim pasazerom
szybko opusci¢ samolot. Ale jakiz pro-
blem daje sie rozwigza¢ bez koniecznosci
pokonania szeregu trudno$ci? Chodzi tyl-
ko o to, aby wysungé to zagadnienie ja-
ko otwarte — a spewnos$cig predzej czy
pézniej uda sie konstruktorom znalez¢
witasciwe rozwigzanie.

Ale problem ten nie jest wysuwany
przez te czynniki, ktérym powinno naj-
bardziej zaleze¢ na tej sprawie: mozna
nawet powiedzie¢ mocniej: ktére po-
winny zagadnienie to wysung¢ i sta-
rac sie o jaknajlepsze i jaknajszybsze
jego zatatwienie.

Robione to jest celowo; prawdopodob-
nie, aby nie odstrasza¢ publicznosci od
korzystania z samolotu jako $rodka ko-

Potez-56

Jakby na potwierdzenie stuszno$ci na-
szych wywod6éw o koniecznoSci wprowa-
dzenia spadochronéw do lotnictwa komu-
nikacyjnego, przynosza nam ,Les Ailes"
opis nowego samolotu pasazerskiego, w
ktéorym zastosowanie spadochrondw jest
przewidziane.

Potez 56 szybki dwusilnikowy samolot
pasazerski, byt budowany na podstawie
doswiadczenia, zdobytego przez wytwor-
nie przy konstruowaniu samolotu wysci-
gowego, ktéry pod sterem pilota Detre
zdobyt, w roku ubiegtym, Coup Deutsch
de la Meurthe. Zaréwno profil skrzydia,
jak i inne szczeg6ty konstrukcyjne zosta-
ty przetransponowane ze zwycieskiego
matego samolotu na Poteza 56.

Samolot ten jest przeznaczony dla 6
8 pasazerow oraz 150 kg bagazu w
pierwszym wypadku. Godna uwagi jest
jego szybko$¢ maksymalna, 270 km/godz.,
osiggana przy og6lnej mocy 370 KM.

Ciekawa nowoscig jest specjalne roz-
wigzanie kabiny pasazerow, majace na
celu umozliwienie im uzycie spadochro-
néw, spoczywajacych w oparciach foteli:
sprzodu znajduje sie w podtodze obszer-
na klapa — stytu normalne drzwi, otwie-

LOTNICTWO HANDLOWE

Dziat ten redaguje inz.

lotniczej

munikacji widokiem spadochronu, tego
niejako memento mori — pozornego za-
przeczenia zapewnien o bezwzglednem
bezpieczenstwie podrézy samolotem.

Pomijajac juz kwestje etyki i odpowie-
dzialnosci — i traktujgc te sprawe czysto
po kupiecku, jak to wtasnie naogdt czy-
nig przedsiebiorstwa — czyz mozna dakie
stanowisko nazwa¢ rozsgdnem i zaliczy¢
do posunie¢ racjonalnej polityki handlo-
wej? Nie — bo witasnie w ten sposéb
zmniejsza sie w istocie bezpieczenstwo,
a tern samem obniza sie warto$¢ efektyw-
na samego S$rodka komunikacji.

Jest to typowa strusia polityka, z kt6-
rg nalezy bezwzglednie zerwac. Najlep-
szym przykiadem jest tu marynarka —
wszak nikogo nie odstrasza od podrozy
okretem widok umieszczonych na jego
poktadzie két ratunkowych — przeciw-
nie, widok ten wzmaga u podréznych po-
czucie pewnosci siebie i bezpieczenstwa.
A tak przyzwyczailiSmy sie juz do tego
widoku, ze koto ratunkowe stato sie na-
wet chetnie uzywanym motywem deko-
racyjnym i emblematem, ktéry nie wzbu-
dza w nikim przykrych uczué¢, wprost
przeciwniel..

| zdawatoby sie, ze predzej marynarka
mogtaby zrezygnowaé¢ z ko6t ratunkowych,
niz lotnictwo ze spadochronéw. Dzisiej-
sze okrety sg przeciez poprostu ptywa-
jacemi warowniami, samym wygladem
swoim wzbudzajgcemi zaufanie i pew-
nos¢, maja przytem za soba dtugg trady-
cje, czego wszak o samolotach powie-
dzie¢ jeszcze nie mozna.

Poprostu niema argumentoéw przeciwko
wprowadzeniu spadochronéw do lotnict-

wa komunikacyjnego. Pozostaje tylko
otwartem zagadnienie, w jaki spo-
s6b powinny by¢ one zastosowane, by

mogta by¢ wyzyskana w 100% ich war-
tos¢ uzytkowa.

rajgce sie tatwo dzieki kompensacji ich
ciezaru. Jest to pierwsze tego rodzaju
rozwigzanie, zastosowane we francuskiem
lotnictwe handlowem.

Potez 56 przystosowany jest do lotéw
nocnych i posiada radjostacje.

Skrzydto sktada sie z 3 czesci: $rodko-
wej, do ktérej przymocowane sg silniki i
podwozie, oraz dwoéch bocznych; gérna
cze$¢ skrzydta z lewej strony pozwala sie
opuszczaé, tworzac schodki, utatwiajace
wejécie do kabiny. Lotki szczelinowe oraz
klapy na dolnej powierzchni utatwiajg la-

Samolot komunikacyjny Potez-56

Czestaw Jerzy Kgczkowski

dowanie.
niana.

Kadtub ma przekréj prostokatny. Nos
kadtuba odchyla sie na zawiasie piono-
wej, otwierajgc pomieszczenie na poczte.
Dalej znajduje sie kabina pilota, za nig
przedziat pasazerski. Wentylacja regulo-
wana, pozwalajagca na wprowadzanie po-
wietrza ogrzanego przez rury wydecho-
we. Za kabing bagaznik, mogacy pomie-
$ci¢ 150 kg., ze specjalnemi drzwiami;
moze on by¢ zaopatrzony w dwa dodat-
kowe fotele dla pasazeréw. Konstrukcja
kadtuba catkowicie drewniana.

Usterzenie rowniez catkowicie drew-
niane. Statecznik poziomy zaopatrzony
jest w dwie klapy, regulowane na ziemi.

Zespoly napedowe tworzg dwa silniki
Potez 9-AB po 185 KM mocy nominalnej.
Sg to silniki 9-cylindrowe gwiazdowe,
chtodzone powietrzem. Przy stopniu spre-
zania 6, przy maksymalnej ilosci obrotow
2.300 na minute, silniki te rozwijaja po
235 KM. Ostoniete sa one pierécieniami.
Beda one wyposazone w S$migta Levas-
seur, o skoku nastawialnym w dwoch po-
tozeniach.

Dwa zbiorniki paliwa aluminjowe, o po-
jemnosci og6lnej 420 1 umieszczone sa w
bocznych cze$ciach skrzydta. Dwa zbior-
niki smaru, po 13 1 pojemnoS$ci, réwniez

Konstrukcja catkowicie drew-

aluminjowe, znajdujg sie za przegrodg
ogniowa.
Podwozie. Kota zaopatrzone w pneu-

matyki o niskiem ci$nieniu i hamulce réz-
nicowe Messier. Amortyzacja oleo-pne-
umatyczna Messier. Podwozie jest cho-
wane w locie, przez ruch ku tytowi przy
pomocy k6t zebatych i ‘tafAcuchow.
Wskaznik potozenia podwozia znajduje
sie na tablicy poktadowej.

Koto ogonowe zwrotne, z amortyzato-
rem Messier.

Charakterystyka:
Rozpietosé 16 m,
Dtugosé 11,84 m,
Wysokos¢ 3,10 m.
Pow, nos$na 33 nr
Moc nomin. 370 KM
Ciezar samol. pust. 1.480 kg.
Ciezar catkowity 2 475 Kkg.
Obcigz, pow. nosn. 75 kg nr
Obcigz mocy 6,7 kg/RM.

Wyczyny:

Szybko$¢ maksymalna 270 km/godz.
Szybkos$¢ podrézna 235 km godz.
Szybko$¢ na wysokosci 500 m.

z 1 silnik, zatrzymanym 180 knTgodz.
Putap 6 000 m.
Zasieg przy wietrze zerowym 650 km.
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Ciezka zatoba, ktéra okryta Aeroklub
Lwowski, jest zarazem zalobg catego
polskiego lotnictwa sportowego; przestat
bowiem zy¢ nietylko znakomity pilot mo-
torowy i szybowcowy, ale zarazem jeden
z najzdolniejszych konstruktoréw i teo-
retykéw lotnictwa.

Na posterunku zgingt $miercig lotnika
pilot, 'konstruktor i naukowiec.

S. p. Adam Nowotny

S p. Nowotny wciaga sie w szeregi lot-
niczce w zaraniu polskiego lotnictwa
sportowego. Szkolenie motorowe rozpo-
czyna w roku 1928 we Lwowie. Uczestni-
czy w pierwszych wyprawach szybowco-
wych, ktére poprzez Ztoczéw, Malechow
i Bezmiechowe staly isie podwaling
wielkosci  polskiego szybownictwa. —
W czasie odbywania stuzby wojskowej w
Deblinie konstruuje wesp6t z inz. Nalesz-
kiewiczem szybowce NN-1 i NN-2. Po
udbyciu stuzby wojskowej oddaje sie
Zmarty catkowicie stuzbie dla lotnictwa.

Pracuje nadzwyczaj owocnie jako ‘'kie-
rownik techniczny Instytutu Techniki
Szybownictwa oraz jako asystent Kate-

dry Budowy Ptatowcéw na Politechnice
Lwowskiej.

Ogélnie znane byty Jego usitowania
skierowania mysli konstrukcyjnej na lot-
nictwo stabosilnikowe. Owocem tych prac
byty gotowe obliczenia i rysunki maszy-
ny stabosilnikowej, pomyslanej ja'ko sa-
niolot przejsciowy z szybownictwa do
lotnictwa motorowego. Spowodu braku

odpowiedniego silnika przerabia gotowe
juz plany, przystosowujac je do posiada-
nego przez A. L. silnika o wiekszej mo-
cy, stwarzajac nowy typ sportowego pta-
towca NY—4, ktéry niedawno zdat
Swietny egzamin jeszcze przed oczami sa-
mego konstruktora. Ponadto pozostawit
po sobie niewykonczone jeszcze w drob-

nych  szczegétach  plany  szybowcow
dwuosobowych, ktore jako ITS—IVh. i
ITS—V. niebawem majg by¢ z pomoca

wiadz lotniczych wykonane.

Oto najwazniejsze plony bogatej dzia-
talnosci konstrukcyjnej $. p. Nowotnego.
W A. L., do ktérego nalezat od chwili
zatozenia, byt jednym z najlepszych pi-
lotéw, prawdziwym sportowcem w kaz-
dem odbiciu; brat udziat w lotniczych za-
wodach, zdobywajac w biezagcym roku
pierwsze miejsce w Zlocie Gwiazdzistym
do todzi.

W ostatnich dniach zycia wykonuje po-
miarowe loty na szybowcach, majace na
celu praktyczne obliczanie wihasnosci szy-

bowcéw w locie, wprowadzajgc szereg
nowych metod i przyrzadéw pomiaro-
wych. Konczac pomiary CW—5, a przed

rozpoczeciem ich na SG—3, dokonuje na
tym ostatnim szybowcu dtuzszego lotu, z
ktérego juz do nas nie wraca jak zazwy-
czaj usSmiechniety, milczacy a zawsze pe-
ten energji do nowej pracy. W dwa dni

po wypadku, pomimo najtroskliwszej o-
pieki, odchodzi W Swiat obcy
wiecznos$cig surow y“.

Zginagt cztowiek  wielkiego talentu,

ogromnej energji i niezwyktych mozliwo-
Sci. Zginat w chwili, kiedy nikt juz nie
watpit, iz Jego gwiazda naukowca i kon-
struktora zaczyna coraz mocniej Swieci¢
na polu mysli twérczej naszego miodego
lotnictwa. Nowotny $miato kroczyt przez
zycie, bez fatszu i postepu, pociggajac za
sobg liczne rzesze przysztych konstrukto-
réow. Typ nawskro$ wspdétczesny, nie-
hotdujacy  zbytecznym konwenansom
Swiata elegancji; obca Mu byta ptytkosé
dancingowo - kawiarnianego $wiata. Je-
go zadowoleniem byta twércza praca;
ideatem — Polska Lotnicza. Jego ener-
gja zycia codziejinego, troche ,twarde'™
obycie w potgczeniu z prawdziwg szcze-
roscig i skromnoscig czynity zen typ naj-
bardziej sympatyczny.

Nieubtagany los przerwal pasmo Jego
zycia w petni sit i w toku na wielkg ska-
le pomys$lanej i rozpocz<dej pionierskiej
akcji rozwigzania proTfl%3k ,taniego la-
tania“.

Ws$réd powodzi wienééw i gtosu dzwo-
noéw, towarzyszacych zatobnemu konduk-
towi, przebijat sie na stroskanych twa-
rzach zal, ze nie danem Mu byto zreali-
zowaé zapoczatkowanego dzieta, ktére
zostawit nam w testamencie.

S. p. Nowotny odszedt jako dobrze za-

stuzony Polskiemu Lotnictwu Sporto-
wemu.
Swojemu Cztonkowi — Zatozycielowi
Aeroklub Lwowski.
S. p. inz. Jan Sikorski
S p. inz. Sikorski urodzit sie w
roku 1909. Juz jako miody chiopiec

wyroézniat sie zdolnoSciami, zwtaszcza do
nauk S$cistych. Szkote $rednig ukonczyt
w Czestochowie, poczem wstgpit na Wy-
dziat Mechaniczny Politechniki Warszaw-
skiej. Po potdyplomie zapisuje sie na
Sekcje Lotnicza, ktérg konczy w bardzo
krétkim czasie, w roku 1933.

W czasie studjow zdobyt ogdlng sym-
patje kolegow, cieszac sie jednocze$nie
duzg popularnoscia. Po ukonczeniu stu-
djow zostat zaangazowany do P. Z L,
gdzie zwracat na siebie uwage wielkim
zasobem wiedzy oraz zdolnos$ciami jako
konstruktor. Nie wystarczyta mu praca
teoretyczna, zapragnat lotnictwo poznaé
z jego strony praktycznej. Na jednym z
lotéw szybowcowych w Polichnie fatal-

ny wypadek wydziera Go tak ukocha-
nemu przez Niego lotnictwu.
Cze$¢ Jego Swietlanej pamieci!



Komitet Zwirki i Wigury. Centralny
Komitet Fundacji ku Czci §. p. por. Zwir-
ki i & p. inz. Wigury przy Zarzadzie
Gtéwnym L. O. P. P. i Aeroklubie R. P.
zmienit nazwe, pozostawiajagc niezmie-
niony zaréwno cel, ktéremu stuzy, jak
i personalny sktad Prezydjum.

Nowa nazwa brzmi: ,Zarzad Giowny
L. O. P. P. — Komitet Zwirki i Wigury,
zatozony przez Lige Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej i Aeroklub Rzeczypo-
spolitej Polskiej".

Komitet Zwirki i Wigury, prowadzac
w dalszym ciggu swa dziatalnos¢, przy-
stepuje do nowej akcji zbidrkowej na
samoloty challenge‘owe, przeznaczone
dla druzyny polskiej na wielki turniej lot-
niczy w 1936 r.

Aczkolwiek od ostatecznej
ubiegtych zawoddéw uptyneto
czasu, caty szereg zrzeszen
Komitetu swo6j zamiar ufundowania sa-
molotu. Instytucje, ktére z drobnych
sktadek ufundowaty samoloty na ostat-
nie zawody, a temsamem przyczynity sie
do zwyciestwa naszych lotnikéw, bynaj-

rozgrywki
niewiele
zgtosit do

mniej nie zamierzajg przerywa¢ rozpo-
czetej akcji, lecz rozpoczynajac nowg
zbiérke, nadaja  swoim  poczynaniom

cechy tradycji. ]
Nalezy zaznaczyé¢, iz Komitet Zwirki
i Wigury jest jedyna organizacjg, groma-

POLSKIE
LOTNICZE

ROZKLAD LOTOW
wazny od 1 listopada 1934 do 31 marca 1935 r.

LIN JE

WIADOMOSCI

dzacag fundusze na zakup samolotéw chal-
lenge‘owych. Udziela on wszelkich in-
formacyj instytucjom i osobom, ktére
pragnetyby wzig¢ udziat w akcji fundo-
wania samolotow.

Adres Komitetu jest niezmieniony:
Warszawa, ul. Wierzbowa 9, tel. 648-68,
konto P.K.O. 27027.

Mtodziez szkoét $rednich na samolot
challenge‘owy. Triumf, jaki polskie lot-
nictwo odniosto na ostatnim Challenge‘u
byt wynikiem nietylko zdolnosci pilotow
i konstruktoréw, ale i ofiarnosci spote-
czenstwa, ktére sktadajgc datki na rzecz
Komitetu Zwirki i Wigury pozwolito na
wystawienie licznej ekipy, wyposazonej
W najnowsze urzadzenia techniczne i w
doskonate silniki polskiej produkcji.

Zwyciestwo to odbito sie szerokiem
echem, zwtaszcza wsrod miodziezy, kto-
ra, jak zawsze, entuzjastycznie przyjmu-
jaca wszystkie wydarzenia, S$wiadczace
o rozwoju lotnictwa, pragnie ufundowa¢c
samolot na przyszty Challenge. Samo-
lot ten, zakupiony z drobnych skiadek
miodziezy szkolnej, nosi¢ bedzie odpo-
wiednig nazwe i napis, stwierdzajacy
wielkg ofiarno$¢ naszych miodych oby-
wateli.

Celem zrealizowania tej inicjatywy
zawigzat sie juz w Warszawie Podkomi-

2LOT"

Samoloty kursujg codziennie (takze w niedziele)

Czas lokalny

o. 8.10 WARSZAWA p- 15.20
9.45 POZNAIN o. 13.50
0. 10.00 POZNAN px 13.30
p* 11 15 BERLIN o 12.50
0. 12.50 WARSZAWA p* 10.20
p* 14.40 KATOWICE o. 830
0. 10.30 WARSZAWA p* 10.00
p. 12.15 KRAKOW 0. 815
o. 8.00 WARSZAWA p* 15.05
p* 10.20 LWOW 0. 12.45
o. 10.30 D LWOW p* 12.20 4
p* 13.05 ¥ CERNAUTI 0. 11.45 4)
0. 13.30 U CERNAUTI p* 11.20 4
p* 16.50 ¥ BUCURESTI 0. 8.00 9
o. 8002 BUCURESTI p 15.00 3)
p* 10.15 2 SOFIJA 0. 12453
0. 10.45 2 SOFIJA pr 12,15 3)
p* 12.35 2 THESSALONIKI o. 10.25 3
Objasnienie znakow™* o — odlot, p — przylot

") samoloty kursuja tylkow poniedziatki
2) samoloty kursuja tylko we wtorki

a) samoloty kursuja

tylko w $rody

4) samoloty kursujg tylkow czwartki

ROZNE

tet Zbiérki na Samolot Challenge‘owy
Mtodziezy Szkolnej, ktory, sktadajac sie
z przedstawicieli uczniow i uczenie Kil-
ku gimnazjow warszawskich, zwotat w
dniu 24 pazdziernika zebranie przedsta-
wicieli miodziezy wszystkich szkoét $red-
nich. Zgromadzeni na zebraniu delegaci
w liczbie przeszto 200 uchwalili grem-
jalnie przystgpienie do akcji oraz wcigg-
niecie do wspoétpracy wszystkie szkoty
Srednie Okregu Szkolnego Warszawskie-
go.

Cata akcja odbywa sie za wiedzg i a-
probatg p. Kuratora Pytlakowskiego, kt6-
ry w catej petni doceniajgc wielkosS¢ ini-
cjatywy przyjat protektorat nad komite-
tem mitodziezy. Akcja ta obejmie w nie-
dtugim czasie catg Polske, gdyz miodziez
w innych okregach szkolnych, nie chcac
pozwoli¢ na zdystansowanie ich przez
Warszawe, rozpoczyna na swoich tere-
nach odpowiednig akcje.

Hasto zbidérki na samolot challenge‘owy
mtodziezy szkolnej, poparte przez ogot
mtodziezy, przyniesie bezwatpienia do-
skonate rezultaty. Organizatorzy tej akcji,
bedacy w statym kontakcie z Komitetem
Zwirki i Wigury, zapewnili sobie, iz ufun-
dowany samolot, zaopatrzony odpowied-
nig nazwa, wezmie udziat w challenge'u
jako symbol tgcznosci mtodego pokolenia
z wielkg ideg lotnicza.

WARSZTATY
SZYBOWCOWE

AW ZAN*IOTNISI<KO*M OKOTW *Tel9l74 6
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Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZEONEK F. A. 1)
WARSZAWA, ALEJE UJAZDOWSKIE Nr. 32
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 9-33-77, 9-33-88.

BIULETYN o

NOWI CZLONKOWIE ... Przyjety zostat do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonek
zwyczajny
POMASKI Wtadystaw, por. pil. bal., Warszawa — Jabtonna (Legjonowo).

SRODY KLUBOWE oo Od dnia 17 pazdziernika wznowione zostaly Srody Klubowe w siedzibie
A. R. P., al. Ujazdowskie 32, od godz. 18-ej.

XXXIV ZJAZD F A. L ) o ) ) .
W WASZYNGTONIE................ W dniach 8—12 pazdziernika b. r. odbyt sie w Waszyngtonie XXXIV. Zjazd

F. A. I. Aeroklub R. P. reprezentowany byt na Zjezdzie przez Sekretarza
Generalnego A. R. P., pptk. dypl. B. J. Kwiecinskiego. Zjazd powzigt je-
dnogto$ng uchwate przyznania Aeroklubowi R. P. czwartego gtosu. Jest to
maksymalna ilos¢ gtosow, jakiemi rozporzadza¢ moze jakikolwiek Aeroklub
Narodowy w F. A. I. Na Zjezdzie tym pptk. B. J. KwieciAski wybrany
zostat powtornie wiceprezesem i cztonkiem Zarzadu F. A. 1.

REKORD $SWIATOWY F. A. I. ZATWIERDZILA JAKO REKORD SWIATOWY.

Najwiekszg szybkos¢ osiggnietg na bazie (Wiochy) re-
kord z dyplomem FAI

Francesco AGELLO, 23.X.1934 ....oiiiciiiiieeeeeeecee e 709,209 km/godz.*
REKORDY
MIEDZYNARODOWE............. Klasa C

Szybko$¢ na 1.000 kilometrach (Francja) rekord z dypl.

FAI

Maurice ARNOUX, na samolocie Caudron C. 450 z sil-
nikiem Renault Bengali, na odcinku Etampes — Char-

tres — Ormoy, 27.V.1934 398,142 km/godz.
Helena BOUCHER, na samolocie Caudron C. 450, sil-
nik Renault 6 cyl., Istres, 8.VIII1.1934 409,184 km/godz.

SAMOLOTY TURYSTYCZNE — 1 KATEGORJA.
Szybkos$¢ na 1.000 kilometrach (Francja) rekord z dypl.

FAI
Helena BOUCHER, na samolocie Caudron ,Rafale",
silnik Renault Bengali, Angers, 8.VI1.1934 .........ccc........ 250,086 km/godz.

ARNOUX i BRABANT, na samolocie Caudron ,Ra-
fale" 560, silnik Renault Bengali, Villesauvage La Mar-
mogne, 11V 1934 e 268,484 km/godz.

Kpt. PUGET i Por. MOULIGNAT, na samolocie Cau-
dron ,Rafale"”, silnik Renault Bengali 140 KM, Istres,
18 VL1934 s 279,018 km/godz.



Warszawa, dnia 30 listopada 1934 r.

Redaktor i wydawca odpowiedzialny; Jerzy Osinski.

Szybkos$¢ na 100 kilometrach (Francja)
Maurice ARNOUX, na samolocie Caudron 560, silnik
Renault Bengali, Etampes La Marmogne, 25.VI111.1934.

Klasa C

Najwieksza szybko$¢ osiagnieta na bazie (Wtochy), re-
kord z dypl. FAI,

Francesco AGELLO, na wodnoptatowcu MC 72, silnik
Fiat AS 6, Desenzano - Garda, 23.X.1934 ........ccccee.e.

Klasa D

Odlegto$¢ w linji prostej (Niemcy)

Henryk DITTMAR na szybowcu ,D-Sao Paulo® typu
Fafnir 11, Wasserkuppe (Niemcy) — Liban (Czecho-
stowacja), 27.0X.1934 I

Rekordy kobiece

Szybko$¢ na 1.000 kilometrach (Francja)
Helena BOUCHER, na samolocie Caudron ,,Rafale”,

silnik Renault Bengali, Angers, 8.V11.1934 ...........cc.......

Szybko$¢ na 1.000 kilometrach (Francja)

Helena BOUCHER, na samolocie Caudron C. 450,
silnik Renault 6 cyl., Istres, 8.VII1.1934 ......cccccevvvevirnene
Szybkos¢ na 100 kilometrach (Francja)

Helena BOUCHER, na samolocie Caudron C. 450,
silnik Renault 6 cyl., Istres, 8.VII1.1934

Najwieksza szybko$¢ osiggnieta na bazie (Francja)
Helena BOUCHER, na samolocie Caudron C. 450,
silnik Renault Bengali, Istres, 11.V111.1934

292,160 km/godz.

709,209 km/godz.

375 km

250,086 km/godz.

409,184 km/godz.

412,371 km/godz.

445,028 km/godz.

SAMOLOTY TURYSTYCZNE — 1 KATEGORJA

Szybko$¢ na 1.000 kilometrach (Francja)
Helena BOUCHER, na samolocie Caudron ,Rafale®,
silnik Renault Bengali, Istres, 11.VII11.1934

445,028 km/godz.

wiz Sekretarza Generalnego
(—)Z. M. Pigtkowski

Numer opusécit prase dnia 30.X1.1934

S. A. Z. G. ,Drukarnia Polska", Warszawa, Szpitalna 12 Tel. 5.87-98.









