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ROK VI (XII)

ROK 1934

Na terenie Swiatowym rok lotniczy 1934 wyrdz-
nia sie przedewszystkiem solidnem ugruntowaniem
sie szeregu mniej lub wiecej nowych zasad; prak-
tycznem wejsciem w zycie szeregu formut, znanych
juz, propagowanych i prdébowanych uprzednio, ale
ciggle jeszcze niedomagajacych, pozostajgcych pod
znakiem zapytania, hamowanych bezwitadnoscig ru-
tyny lat ubiegtych, czesto uwazanych za ekspery-
menty na dalszg mete lub zgota platoniczne. W po-
réwnaniu z latami poprzedniemi jest to raczej rok
realizacji, niz inwencji; realizacji przysSpieszonej
w poréwnaniu z przewlekiem i wahajgcem sie tem-
pem dojrzewania, a raczej sp6znionej w stosunku
do tego, co by¢ mogto, co by¢ byto powinno. Dosadng
charakterystykg tej realizacji byloby stowo: na-
reszcie !

Rok ten obfituje w szereg wydarzen, wyczynow
i imprez, badz to ilustrujacych jego dorobek, badz
tez — co wazniejsze — bedacych czynnikiem tego
dorobku, stwarzajgcym mus, najlepszy sposéb na po-
konanie bezwtadnosci i niezdecydowania.

Sposrod czotowych zagadnien lotnictwa bardzo
silnie zostalo w tym roku podkreslone to, ktore sta-
nowi witasciwg jego tres¢ — samag kwintesencje lot-
nictwa: walka z przestrzenig, walka o czas przez te
przestrzen pochtaniany.

Wielkg manifestacjag w imie tego zagadnienia
byt wyscig Anglja - Australja, a bezpo$rednim, nama-
calnym zyskiem z tej manifestacji — stworzenie
i wyprébowanie, w najzywszej z prob, typu maszyny
bedacej, méwigc $Smiato, zaczatkiem tego, czem lot-
nictwo ma by¢ — i czem bedzie. Maszyny dalekody-
stansowej szybkiej — w nowoczesnem juz pojeciu
szybkosci; maszyny ekonomicznej, bo o matem zuzy-
ciu paliwa na jednostke przelecianej drogi; o stosun-
kowo stabej mocy przy wyczynach nie ustepujgcych
wyczynom maszyn o znacznie wiekszych, stosunko-
wo, silnikach; maszyny bezpiecznej i niezawodnej
w podroézy, bo zdolnej do kontynuowania lotu o je-
dnym z dwéch swoich silnikéw, mimo tak powazne-
go obcigzenia jednostki mocy, wykorzystania jej,
zdawatoby sie, do maximum mozliwosci przy szyb-
kosciach tego rzedu.

Piekna lekcja dla konstruktorow usitujgcych
unowoczes$ni¢ stare pudta, przetadowujgc je coraz
wiekszemi silnikami.

Oproécz samej maszyny — wielkg zdobycza, wiel-
kim krokiem naprzéd, jest tu wyczyn nawigacyjny
i pilotazowy; doswiadczenie w tej skali z metodami
i ze sprzetem, pozwalajgcemi na lot nieprzerwany,
regularny, niezalezny od warunkéw atmosferycz-
nych; stworzenie szkoty lotu i lotnikéw na miare lot-
nictwa prawdziwego, lotnictwa niedalekiej przy-
sztosci.

Niema dla samolotu zadania piekniejszego i bar-
dziej syntezujacego istotne cechy lotnictwa, niz by¢
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goncem +tgczagcym dwa przeciwlegte konce Swiata
z szybkoscig przekreslajagcg ich odlegtos¢. Pomyslec
tylko: Londyn—Melbourne w niespetna trzy doby.

W dziedzinie lotnictwa komunikacyjnego i pocz-
towego (chciatbym tu, jak przy kazdej sposobnosci,
potozy¢ nacisk na stowo ostatnie) rok ubiegly przy-
nosi wyrazny przetom, przejscie od prototypéw i do-
Swiadczen do serji i biezacej eksploatacji samolo-
tow szybkich: trzystakilkadziesigt kilometréw na go-
dzine. Pod wzgledem techniki lotu — nawigacji i pi-
lotazu — nalezy stwierdzi¢ ostateczne ugruntowanie
sie, i przejscie do praktyki codziennej, lotu $lepego;
w niektdrych krajach — do $lepego ladowania wia-
cznie (Scislej — we wszystkich krajach przoduja-
cych w lotnictwie, z wyjatkiem niektorych).

W dziedzinie praktycznego uzytkowania lotnic-
twa pocztowego (specjalnie) rok 34 nie przyniést
szczegOlnego postepu; tyle, co w ramach lotnictwa
komunikacyjnego wogble. Z wyjatkiem Ameryki
(i, moze, Rosji) poczta lotnicza jest nadal fikcja,
mowigc z lekka tylko przesadag; w ramach doby nie
wytrzymuje nadal konkurencji z kolejg zelazna,
ustepujac jej z winy zbyt matej czestotliwosci kur-
sOw i niedostatecznego nadal wykorzystania nocy.
W Europie lotnictwo specjalnie pocztowe praktycz-
nie nie istnieje, biega ono na przyprzazke z lotnic-
twem pasazerskiem. Moze to i racja, ale jeszcze nie-
dowiedziona, a przedewszystkiem zagadnienie jesz-
cze serjo nie analizowane i nie eksperymentowane.
Nadal panuje przekonanie, ze na dystansach ma-
tych i Srednich, z jakiemi mamy do czynienia w Eu-
ropie, poczta lotnicza nie moze dawac¢ korzysci wiele
wiegkszych, niz je daje obecnie. Liczac czas od wrzu-
cenia listu do skrzynki (wtedy, gdy zostat napisany,
a nie wtedy, gdy ma odej$¢ samolot) do doreczenia,
korzysci te bylyby obecnie bardzo watpliwe. Przy-
czyna jednak tego stanu rzeczy spoczywa nie w sa-
mej istocie lotnictwa, ani w obecnym stanie jego
srodkéw, lecz w samej wadliwej koncepcji poczto-
wej sieci lotniczej, rozumianej dzi$ tak mniej —
wiecej, jak przed Kkilkunastu laty. Pod wzgledem tej
koncepcji — zadnego postepu od zamierzchtych cza-
sow. Tymczasem technika lotnictwa daje coraz pie-
kniejsze mozliwosci. Do wzrostu szybkosci, eko-
nomji, bezpieczenstwa i niezawodnosci dodaé nalezy
szereg cech specjalnych do wykorzystania dla celow
pocztowych, jak np. obnizenie szybkosci minimalnej
(samoloty typu challenge‘owego i autozyro) utatwia-
jace ladowanie wszedzie oraz chwytanie i zrzucanie
poczty w przelocie (doswiadczenia, ktore nalezy do-
rzucié¢ do czynnego bilansu roku omawianego). Srod-
ki wiec sg, brak pola do celowego ich wykorzysta-
nia.

Technika
polityke.

lotnictwa przerasta, przesciga, jego
Postep prze od dotu, sitg faktéow dokona-



nych. Jest zbyt gwattowny, by mogt sie utozy¢ w po-
jeciach jednego pokolenia. My, ktérzy pamietamy
jeszcze czasy nieistnienia lotnictwa, wszystkie jego
trudnosci i ograniczenia w poczatkach, nie potrafimy,
z nielicznemi wyjgtkami, zdoby¢ sie na rozmach wspot-
mierny z jego stanem obecnym. Nie potrafimy nagle
zaczaé¢ mysle¢ kategorjami rzeczy zrealizowanych,
0 ktorych zbyt dtugo przywyklismy mysle¢ jako o fan-
tazji, jako o konceptach i mrzonkach niepowaznych.
JesteSmy zbyt powazni, zamato rzutcy.

W dziedzinie lotnictwa transatlantyckiego lok
ubiegty zaznaczyt sie catkowitem pokonaniem Atlan-
tyku Potudniowego, ale zwyciestwem technicznem,
nie eksploatacyjnem; przynajmniej nie w stopniu
takim, w jakim technicznie jest to juz mozliwe.
Atlantyk Pétnocny, mimo licznych przelotéw do-
rywczych, nie jest jeszcze opanowany w stopniu
pozwalajagcym mowi¢ o regularnych potaczeniach ko-
munikacyjnych. Trudno$¢ zasadnicza — warunki
przyrodnicze; utrudnienie, o ktdrem sie moéwi naj-
mniej — obmarzanie maszyny, niebezpieczenstwo
grozniejsze niz wszystkie klasyczne i powszechnie
juz znane przeszkody, zwtaszcza kierunku ze wscho-
du na zachdd, a na ktore niema dotychczas radykal-
nego sposobu. Rok 34 nie przyniést réwniez zada-
walniajgcego rozwigzania sprawy etapow na petnem
morzu.

#

W dziedzinie lotnictwa turystycznego rok ubie-
gty Smiato mozna uwaza¢ za przetomowy, przynaj-
mniej z punktu widzenia technicznego, a mianowicie
dzieki Challengeowi. Nieprawda jest, ze zawody te
stworzyty jakoby typ maszyny wypaczonej, jakgdy-
by zwyrodniatej, niemajgcej znaczenia dla prawdzi-
wej turystyki lotniczej. Wszystkie zdobycze tech-
niczne Challenge u sg do wykorzystania praktyczne-
go, nie bezposrednio w postaci maszyny konkurso-
wej, ale posrednio, przez budowe maszyny wzorowa-
nej na tamtej, o mniejszej mocy, a o wielu wtasno-
Sciach jeszcze poprawionych, w wyniku challen-
ge‘owego doswiadczenia. Dowo6d — nowy samolot
turystyczny RWD, witasnie opuszczajgcy warsztaty
1 przeznaczony dla klubéw, pochodna challenge‘owki
z silnikiem bez por6wnania zmniejszonym, a o0 war-
tosci uzytkowej bez pordwnania wiekszej, niz do-
tychczasowe maszyny turystyczne o tejze mocy.
Wszystko, co w tej maszynie jest lepszego, niz w ma-
szynach klubowych poprzednich, jest bezpoSredniem
zastosowaniem kryterjow i doswiadczen challen-
ge‘owych.

Challenge jest impreza zbyt znang naszym czy-
telnikom, bySmy go tu jeszcze omawiali w tym po-
bieznym bilansie rocznym.

W dziedzinie lotnictwa popularnego, stabosilni-
kowego, nastgpit znaczny postep, ale gtownie mo-
ralny; sprawa ta coraz bardziej jest omawiana i for-
sowana przez prase lotniczg, coraz wieksze zdoby-
wa zainteresowanie i uznanie. W Niemczech jest na
drodze do realizacji, we Francji podobno réwniez,
ale lansowanie przez prase, nawet fachowg, takiego
kroku wstecz, jakim jest ostawiony Pou-du-Ciel
(Wesz Niebieska) nie pozwala braé¢ tych enuncjacyj
bez zastrzezen.

Bo chodzi nietylko o lansowanie pewnej idei,
lecz i o nadawany jej kierunek. Samolot latajgcy
z mocg 20 koni nie jest jeszcze rewelacjg. Od tego
sie lotnictwo zaczynato, a juz w czasach, ze tak po-

wiem, nowozytnych, robiono w tym Kkierunku mate
cuda. Chodzi o wykorzystanie, w stuzbie lansowanej
idei, catego zdooytego dotychczas dosSwiadczenia,
o tworzenie wyrafinowane, a nie o domoroste maj-
strowanie.

W dziedzinie szybownictwa — w dalszym ciggu
postepy w Niemczech, w Rosji, w Polsce, w Stanach
Zjednoczonych; w dalszym ciggu do$¢ nikte rezul-
taty — cho¢ znaczny wzrost zainteresowania i roz-
powszechnienia oraz ogromne naktady i poparcia zg6-
ry — we Francji, wzrost zainteresowania w Anglji.

*

W lotnictwie wojskowem, rok ubiegty zdaje sie
potwierdza¢ przewidywany zwrot w taktyce bojowej,
wyrazajacy sie w zmianie formuly zasadniczej ma-
szyny bojowej. Zdaje sie, ze taktyka lotu i walki
w grupie, w Kluczu, uchodzgca dotychczas za nowo-
czesng, traci duzo na znaczeniu, Ktore jej przypisy-
wano; najwazniejszg trudnoscig tej taktyki jest, zda-
je sie, nadmierne zaabsorbowanie pilota pilotazem,
samem utrzymaniem sie na witasciwem miejscu w szy-
ku i baczeniem na maszyny kolegéw, zamiast na nie-
przyjaciela, oraz zbyt tatwe rozpadniecie sie szyku
za najmniejszem zamieszaniem, nieuniknionem w wa-
runkach bojowych.

Trudnos$ci utrzymania sie w szyku zwartym
wzrastajg z powiekszaniem szybko$ei maszyn oraz
z pewnem ograniczeniem widocznosci, wynikajgcem
z zakrywania kabiny pilota, koniecznem wobec tych
wielkich szybkosci i niskich temperatur na coraz wie-
kszych wysokos$ciach zastosowania. W tych nowych
warunkach lot grupowy wydaje sie raczej szykiem
¢wiczebnym i paradnym, w najlepszym razie podrdéz-
nym, i taktyka bojowa musi zwroci¢ sie do innych
rozwigzan, jak w swoim czasie taktyka zwartego
szyku piechoty zostata zastgpiona przez tyraljere.
Tego rodzaju wnioski nasuwatby wyglagd nowych
samolotow wojskowych, wyraznie juz ustalony w ro-
ku 1934.

Zasadniczg zaletg szyku zwartego, w locie gru-
powym, jest wieksza obronno$¢ samolotéw, czescio-
wo krytych przez sasiadéw. W samolotach bojowych
nowoczesnych dgzy sie do zwiekszenia obronnosci
przez rozszerzenie pola obstrzalu i najdalej idace
zredukowanie pél martwych, stanowigcych te strony,
z ktorych samolot moze by¢ atakowany przez nie-
przyjaciela.

Podstawowym typem samolotu wojskowego wy-
daje sie by¢ obecnie samolot bombowy dwusilniko-
wy, wielomiejscowy, z obstrzatem praktycznie cat-
kowitym, bez p6l martwych; samolot szybki i daleko-
dystansowy, przeznaczony do bombardowania odle-
gtych objektéw ziemnych i zdolny do samodzielnej
obrony przed nieprzyjacielskimi mysliwcami. W ka-
tegorji samolotow mysliwskich zostata zrealizowana
formuta dwumiejscowa, zwiekszajgca nietylko za-
czepnos$¢ samolotu, ale tez i jego obronnos¢, wyzwa-
lajgc go z krepujacego szyku zwartego.

Podobnie, maleje roéwniez znaczenie bojowe
akrobacji, jako tradycyjnego sposobu walki po-
wietrznej. Wiekszo$¢ jej figur przechodzi do dzie-
dziny pedagogiki i cyrku. Jedyng figurg akrobacji
mozliwg i konieczng w nowoczesnych warunkach
walki, na nowoczesnych maszynach, jest gwattowne
nurkowanie i gwattowny wyskok. Manewr majacy
zastosowanie nietylko w walce w powietrzu, lecz
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i w walce z ziemig: najnowsza zdobycz bombardjerki
lotniczej — bombardowanie z nurkowania pionowe-
go, czyli bezposrednie celowanie torpeda w objekt,
bez zawitych i zawodnych oblicze balistycznych.

Oprocz tych nowosci lotnictwo wojskowe fran-
cuskie wystawito na ostatnim Salonie nowg koncep-
cje lekkiego samolotu tacznikowego i obserwacyjne-
go, bedacego przerdbka wojskowag limuzyny tury-
stycznej, o stabym silniku turystycznym, a zapewnia-
jacego maximum warunkéw, wrecz komfortu, dla
pracy obserwatora, wspoétdziatajacego z ziemia,
ewentualnie pod ostong mys$liwca. Jest to niestycha-
nie tania i ekonomiczna, oraz pod wieloma innemi
wzgledami korzystna maszyna dla szkolenia zatég
w zadaniach bojowych w czasie pokoju, specjalnie
interesujgca dla krajow produkujgcych dobre ma-
szyny turystyczne, nadajgca sie zwiaszcza do maso-
wego formowania rezerw tanim kosztem.

Innem zastosowaniem lotnictwa turystycznego
dla ewentualnych potrzeb wojennych, ktérego unor-
mowanie nalezy dopisa¢ do bilansu roku ubiegtego,
jest przeprowadzenie (i premjowanie gotéwka) za-
sady odrecznej przerabialnosci maszyn turystycz-
nych na sanitarne.

%
zagadnien konstrukcyjnych w roku
ubieglym bardziej niz w poprzednich wysunety sie
na pierwszy plan zagadnienia szybko$ciowe, a wiec
powiekszenie szybkosci maxymalnej i przelotowej
oraz rozwigzanie wynikajacych stad trudnosci startu
i ladowania.

Dazenie do powiekszenia szybkosci i wynikaja-
ca stad koniecznos¢ wyrafinowania aerodynamiczne-
go ksztattow stworzyta charakterystyczng nowo-
czesng linje, brakujgcg dotychczas gtéwnie samolo-
tom komunikacyjnym i bombowym, majacym jak-
gdyby tradycyjng dyspense na ksztalty najbardziej
pudiowate. Reforma linji uwydatnita sie wiec naj-
wyrazniej na tych kategorjach maszyn, a zapoczgtko-
wana w Ameryce przyszta do nas pod etykietg ame-
rykanska, bedac w rzeczywistosci jedynie racjonal-
ng aerodynamicznie. W reformie tej zwyciezyt dol-
noptat, posiadajacy wsrod swych zalet aerodyna-
micznych i konstrukcyjnych wielkie utatwienie w roz-
wigzaniu podwozia, zwtaszcza chowanego, oraz w za-
budowaniu silnikéw bocznych.

Podwozie chowane, idea kotaczaca sie w lotnic-
twie od szeregu lat, w roku ubiegtym wyrobita sobie
zdecydowang pozycje praktyczng. Watpliwosci i tru-
dnosci zostaly, przynajmniej w zasadzie, pokonane.
Zadecydowat szereg ostatnich udanych realizacyj.

Zwiekszanie szybkosci pociagneto za sobg ko-
nieczno$¢ rozwigzania szeregu zagadnien, dotychczas
mniej palacych i lezagcych odtogiem.

Konieczne dla zwiekszenia szybkosci zmniejsze-
nie powierzchni skrzydet, czyli zwiekszenie obcigze-
nia na metr kwadratowy, pociggneto za sobg wzrost
szybkosci lgdowania i startu i zmusito do praktycz-
nego zastosowania urzadzehn zwiekszajgcych nos$nosc
skrzydet przy matych szybkosciach (sloty, klapy,
krokodyle i t p.). Nalezy jednak zaznaczyé, ze pp-
wyzsze dobrodziejstwa aerodynamiczne dzi§ jeszcze
sg uwazane za co$ nie do biezgcego uzytku i stoso-
wane niechetnie np. przez lotnictwo wojskowe, skad-
ingd uzytkujgce chetnie i z powodzeniem urzgdze-
nia i sprzet o wiele bardziej zawite, kosztowne i no-
we. lIstniejg pewne bezwitadnosci, ktore sie pokony-
wa trudniej, niz inne.

Sposrad

s t y c z e n
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Wzrastajaca z powiekszaniem szybkosci rozpie-
tos¢ miedzy szybkoscig lotu a szybkoscig startu utru-
dnita w stopniu znacznym, niekiedy decydujgcym, do-
bér $migta pracujgcego mniej - wiecej wydajnie
przy tych réznych szybkosciach. Przy dalszem po-
wiekszaniu szybkosci start ze $migtem dobrze do-
branem dla lotu okazat sie niemozliwy. Dowiddt tego
wys$cig Coupe Deutsch de la Meurthe 1934 i on to
w znacznym stopniu przyspieszyt i przesadzit zasto-
sowanie $migta o skoku nastawnym w locie. W Ame-
ryce nieco wczes$niej wchodzi w zycie $migto Hamil-
lon‘a o dwoch skokach — dla startu i dla lotu po-
drdznego. Smiglo metalowe nastawne na ziemi byto
juz sprawg zatatwiong w latach poprzednich, ale rok
ostatni byt okresem szczegdlnie intensywnego jego
rozpowszechnienia.

Robigc bilans zagadnien szybkosciowych, nalezy
wspomnie¢ i o lotnictwie stratosferycznem, bedgcem
z zalozenia lotnictwem najwiekszych szybkosci, bo
wykorzystujgcem zmniejszenie oporéw w silnie roz-
rzedzonem powietrzu. Rok ubiegty nie przynidst tu
zadnej istotnej realizacji, natomiast nalezy zanoto-
waé pojawienie sie krytycznych pogladéow i kon-
kretnych obliczen teoretycznych, zmniejszajacych
w znacznym stopniu bezkrytyczny optymizm w od-
niesieniu do dziedziny, zawierajgcej wiecej trudno-
$ci, a mniej korzysci, niz sie pozornie, na oko, zda-
wato.

W dziedzinie materjatow konstrukcyjnych nale-
zy zanotowaé wzrost zastosowania stopow ultra-lek-
kich zaréwno w budowie ptatowcow, jak silnikéw
i $migiet i doswiadczenia ze stalg nierdzewiejaca
(inoxidable).

W dziedzinie silnikéw, rok ubiegty byt dalszym
etapem utrwalania sie przewagi silnika gwiazdowego
dla mocy S$rednich i wiekszych, reduktora obrotéw
i sprezarki. W roku tym uktad gwiazdowy zdobywa
jeszcze jeden atut, mianowicie pierscien NACA re-
gulowany, celem regulacji chtodzenia gtowic, brak
ktérej stanowit dotychczas jedng z nielicznych sta-
bych stron tego uktadu.

Dla mocy mniejszych ustalit sie ukitad szerego-
wy, odwrdcony, 4- lub 6-cylindrowy, chtodzony po-
wietrzem, oraz, rzadziej, 8-cyl. dwuszeregowy (uktad
V) odwrécony, szczeg6lnie korzystny ze wzgledu na
nadzwyczajng widocznosc.

Sensacjg tegoroczng w dziedzinie silnikéw byt
na terenie miedzynarodowym polski silnik challen-
ge‘owy Skoda, ze wzgledu na swojg rewelacyjnie
matg wage jednostkowg a mimo to trwato$¢ i nieza-
wodno$¢ dziatania.

W dziedzinie silnikéw na paliwo ciezkie (Diesel)

doczekat sie praktycznego wyprobowania w locie
i wszedt do eksploatacji silnik Junkersa Jurno 5,
po dtugich i ciezkich cierpieniach, polegajacych,

miedzy innemi, na zbyt silnych wibracjach (czescio-
wo spowodu wysokiego sprezenia, czesSciowo z tru-
dnosci réwnomiernego dawkowania). Jest to, zreszta,
jedyny na S$wiecie silnik lotniczy DieseTa praktycz-
nie uzywany.

W dziedzinie paliw — dalsze prace nad pod-
niesieniem liczby oktanowej, czyli poszukiwanie
Srodkéw antidetonacyjnych, przeciwsamozaptono-
wych, celem podniesienia stopnia sprezania i cisnie-
nia tadowania — zwiekszenia sprawnosci termicznej
silnika i mocy z litra.

*



Na terenie krajowym, polskim, rok ubiegty byt
szczegblnie czynny i bogaty w dorobek. Nie bede tu
opisywat tylokrotnie juz omowionych dwdéch naszych
walnych zwyciestw miedzynarodowych — w Chal-
lenge”™ i zawodach Gordon - Bennett‘’a. Do wszyst-
kiego, co na ten temat byto powiedziane, chciatem
tylko dorzuci¢ od siebie uwage o kolosalnym kredy-
cie, o kapitale moralnym a dajagcym sie nawet dy-
stansowa¢ w ztocie, jaki pozyskaliSmy u spoteczen-
stwa — i o ptyngcych stad olbrzymich mozliwosciach
dla naszej sprawy; i o stopniu, w jakim nas to wzgle-
dem spoteczenstwa zobowigzuje.

Mowigc o Challenge‘u przesztym, a myslgc juz
0 przysztym, chciatem jeszcze wyrazié. pobozne zy-
czenie, bySmy doszli do tych samych rezultatbw —
a w razie potrzeby i do wiekszych — nieco mniej-
szym kosztem niektérych innych prac, zaniedbanych
troche przy tej okazji, wzglednie moze troche pod
tym pretekstem.

Bo tegoroczny bilans lotnictwa sportowego, poza
Challenge‘m, dla ktérego nie poniosto ono, zreszta,
specjalnego wysitku, przedstawia sie niezbyt bogato.

Challenge pochtonat wielkie sumy, zmniejszajgc
zasoby, z ktérych mogtoby czerpaé¢ lotnictwo sporto-
we. Lotnictwo to zawsze byto biedne, a ostatnio
zbiedniato do reszty. Powiedzmy sobie szczerze, ze
w klubach nie bardzo jest na czem i za co lata¢. Po-
trzeba duzo pieniedzy, zeby byto lepiej.

Ale sg prace, sg zadania bardzo doniostej wagi,
ktorych koszt jest stosunkowo maty, a zupetnie zni-
komy w pordéwnaniu z przynoszonemi korzySciami.
Koszt, ktorego pokrycie znalaztoby sie napewno,
gdyby tylko sprawe postawi¢ na wiasciwej stopie.

Naprzyktad, przeszkolenie pilotéw klubowych
w pilotazu $lepym, czyli wedtug przyrzadéw pokta-
dowych, stanowigcym juz dzi$ nieodzowny element
pilotazu zwyktego uzytkowego. Przez caty rok ubie-
gty moéwito sie o tern, pisato; narazie nic nie jest
zrobione. W najpowazniejszych klubach niema nie-
kiedy jednej maszyny nadajgcej sie do przystosowa-
nia do tego celu. A wszystkoby byto, bo musiatoby
by¢, gdyby istniat przepis uzalezniajgcy licencje pi-
lota sportowego od tej nieodzownej kwalifikacji ele-
mentarnej.

Szybownictwo w os$rodkach miejskich podupada
z braku odpowiednich samolotéw holownikow. Koszt

tez stosunkowo niewielki, w poréwnaniu z przyno-
szonemi korzy$ciami.

Zato bilans szybownictwa w terenie wyraznie
dodatni. Poziom wyszkolenia juz wysoki, jeszcze

podniesiony ogromnie przez udany eksperyment lo-
tow nocnych, jeden wiecej czynnik selekcji i przy-
gotowania kandydatéw do stuzby w lotnictwie silni-
kowem, w nowoczesnem pojeciu. Eksperyment potg-
czony z odkryciem nowego zrddia energji nosnej,
nieznanego jeszcze, zdaje sie, zagranicg: pradow
wznoszacych nocnych, powstajgcych ze sptywu ozie-
bionego powietrza po stokach, wypierajgcego powie-
trze cieplejsze z dotu, z podndza, ku gorze.

Nalezy réwniez zanotowa¢ nowe szybowisko,
w Pinczowie, ziemi kieleckiej.
W dziedzinie silnikbw — najwazniejsza pozycja

bilansu ostatniego roku jest bezsprzecznie sukces sil-
nika challenge‘owego. Oprécz korzysci doraznej po-
siadania dobrego silnika tej kategorji i wygrania
z nim zawodow, nalezy uswiadomié¢ sobie doniostosé
tego faktu z punktu widzenia znacznie szerszego.

Fakt ten dowodzi przygotowania naszej techniki i na-
szego przemystu do podejmowania z powodzeniem
zadan najtrudniejszych, wymagajgcych wieloletniej
i wielostronnej rutyny.

Lekcja z silnikiem challenge‘owym, kazaca nam
wiecej wierzy¢ we wiasne sity i stwierdzajgca nasz
stan przygotowania, moze by¢ tez wykorzystana i od-

nosnie réznych innych dziedzin pracy tworczej
i przez analogje uchroni¢ przed niejednym jeszcze
btedem wynikajacym z braku nalezytej pewnosci

siebie.

W dziedzinie naszego lotnictwa komunikacyjne-
go rok ubiegty posiada bilans o wiele czynniejszy,
nizby sie zdawato na pierwszy rzut oka, widzgc cig-
gle nieSmiertelne Fokkery i stare Junkersy (podo-
bnie, zreszta, jak wogo6le w Europie, gdzie sie jesz-
cze dodziera stary materjat, matemi dawkami wpro-
wadzajgc nowy).

Rok ten jest w Polskich Liniach Lotniczych po-
czatkiem reformy szybkosci, ktéra, przez zabudowa-
nie nowych i wiekszych silnikéw, zostaje podniesiona
o okoto 40 km/godz., co przy dotychczasowych szyb-
kosciach przelotowych okoto 160 km/godz. stanowi
ogromng roéznice; zwitaszcza w locie pod wiatr, gdy
stosunek szybkoSci wypadkowej jeszcze znacznie
urasta. Polepszenie to jest, niestety, okupione dos¢
drogo, duzym nadmiarem mocy, ale z drugiej strony
nadmiar ten stanowi powazny czynnik bezpieczen-
stwa brakujacy dotychczas, nie méwigc juz o coraz
przyrastajagcych odcinkach zagranicznych, prowa-
dzacych nad goérami, gdzie ten nadmiar jest warun-
kiem nieodzownym.

Miejmy, zreszta, nadzieje, ze jest to jedynie zto
konieczne i krdtki okres przejsciowy przed catkowitg
modernizacjag i wprowadzeniem witasnych nowych
typow; ze polityka Ministerstwa Komunikacji idzie
w tym kierunku i ze ich zazgda od przemystu. W bi-
lansie roku ubiegtego jest juz, zreszta, nowa maszyn-
ka komunikacyjna, na wykonczeniu w fabryce, dos¢
szybka, jak na odlegtosci krajowe, a zdaje sie eko-
nomiczniejsza niz poganiane Fokkery.

W dziedzinie nawigacji nasze lotnictwo komuni-
kacyjne poczynito w roku ubiegtym postepy zasadni-
cze. Przedewszystkiem jest to rok kompletnego
wprowadzenia do uzytku biezacego metod pilotazu
Slepego, opanowanego przez wszystkich pilotow. Na-
stepnie, wprowadzono na wszystkich linjach i na
wszystkich maszynach nawigacje radiogoniometrycz-
ng, jako normalny, codzienny, tryb pracy. Wszystkie
porty majg juz zainstalowany goniometr ziemny.

Lot nocny jest narazie praktykowany w minia-
turze, jako przyloty pociemku, nie liczac sie z za-
chodem stonica. Ladowanie $lepe we mgle — w przy-
gotowaniu, narazie systemem niemieckim ZZ.

Nalezy réwniez zaznaczyé, ze Linje Lotnicze
pierwsze wprowadzity do kraju $migto o stoku na-
stawnym w locie; ulepszenie, brak ktorego bedzie
nam sie w niedalekiej przysztosci wydawat barba-

rzynstwem, przynajmniej w odniesieniu do niekto-
rych kategoryj lotnictwa.
W dziedzinie lotnictwa wojskowego i pracuja-

cego dlan przemystu robi sie duzo, napewno wiecej,
niz we wszystkich innych dziedzinach razem wzie-
tych, ale sie o tern ze wzgledow panstwowych nie
moéwi. Wojsko, wedtug stéw jednego ze swych wyz-
szych szefow, pracuje w milczeniu.

J Rz



Rekordy lotnicze w dniu 1.1.1935

RODZAJ SAMOLOTU

RODZAJ REKORDU

Odlegto$¢ w linji prostej kKm ..o

Szybko$¢ najw. na bazie km/godz
na ode. 100
500
1.000
2.000
5.000
10.000
Wysoko$¢ m

SAMOLOTY CIEZKIE (klasa C)
Bez ob-

WODNOSAMOLOTY CIEZKIE (klasa C-bis)
Bez ob-

ciazenia 2 0PC. Z obc. Z obc. Z obc. | Z obc. - .uoq5, Z obc. Z obe. Z obc. Z obe.  Z obe.
Uzytecz. UZYIECZ. uzytecz. uzytecz. uzytecz. uzytecz. Uzytecs- UZYtecz. uzytecz. uzytecz. uzytecz. uzytecz.
1 nego 500 kg 1.000 kg 2.000 kg 5.000 kg 10.0J0 kg! nego 500 kg 1.000 kg 2.000 kg 5.000 kg 10.000 kg
|1
* 9.104 — - 4131 — - - o o
505 — — — — 709 . _ - _
....... 432 _ — — 629 — — — —
409 347 281 260 — — 254 2-4 254 254 - -
345 255 255 255 — 253 254 253 253 - -
208 - = . 0 — - 7
B - - - - - -
14,483 10.282 8.980 18.438 6.649 3231 11.753 9.532 8.864 7,507 6.220 —
1

Zaznaczone grubym drukiem ustanowione w roku 1934. Szybko$¢ samolotéw zaokraglona do 1 km. Kreska oznacza, ze rekord

nie zostat dotad ustanowiony.

Jak widzimy z podkreslen na zamie-
szczonej wyzej tabeli, rok ubiegly za-
znaczyt sie wzrostem prawie wszyst-
kich  wazniejszych rekordow lotni-
czych.

Poniewaz, wydajac numery specjal-
ne, niedo$¢ doktadnie i mewyczerpu-
jaco informowalismy Czytelnikéw o
rekordach ustanawianych w roku 1934,
zrobimy obecnie krotki przeglad mak-
symalnych, uznanych oficjalnie przez
F. A. 1., wyczynéw lotniczych ubieg-
tego roku.

Zacznijmy od rekordéw S$wiato-
wych. Sposrod trzech bezwzglednych
lekordéw Swiatowych: szybkosci, wy-
sokosci i odlegtosci — padty dwa.

Rekord szybkosci bezwzglednej, be-
dacy zarazem miedzynarodowym re-

kordem szybkosci wodnoptatowcow,
podwyzszony zostat z 682 km na
709,202 km/godz. przez dotychcza-
sowego jego posiadacza, ‘"Wiocha
Agello, na takim samym platowcu,
lecz — jak podaje ostatnio L Ala
d‘ltalia — z silnikiem 3.100 KM, a
wiec o 300 KM wiecej. (Za 300
KM — 17 km.).

Rekord wysokos$ci skoczyt prawie o
kilometr, z 13.661 na 14.433 m i
przeszedt z Anglji do Wioch. Zaobyt
go Donati 11.1V na samolocie Capro-
ni 113, specjalnie przystosowanym.
W edtug nieoficjalnych danych, rekord
ten zostat pobity przez Posta, ktory
miat jakoby uzyska¢ az 16.700 m, o
czem piszemy na innem miejscu.

Utrzymat sie tylko na poziomie
1933 roku rekord odlegto$ci — 9.104

km 700 m, ktoéry, chociaz wielokrot-
nie atakowany, pozostat w posiadaniu
Francuzéw, Rossi'ego i Codos‘a
(ustanowiony lotem ze Stanéw Zjed-
noczonych do Syrji na samolocie Ble-
riot dn. 5, 6 i 7 sierpnia 1933 r.).

W lotach dystansowych (bez lgdo-
wania) wstawili sie w ubiegtym roku
trzej lotnicy sowieccy z Gromowem
na czele, ktérzy na somolocie ANT
specjalnym,  konstrukcji Tupolewa,
wykonali w dniach 9— 12 wrze$nia, na
trasie Moskwa — Charkéw, lot w ob-
wodzie zamknietym dtugosci 12.411
km.

Najbardziej sensacyjnemi i zarazem
najbardziej wartosciowemi sposréd do-
konanych w roku 1934 wyczyndéw re-
kordowych byty rekordy szybkos$ci sa-
molotéw lagdowych. A wiec ostatni re-
kord Delmotte‘a, wustanawiajgcy naj-
wiekszg szybko$¢ bezwzgledng dla sa-
molotow ziemnych, jakotez wielo-
krotne, w réznych kategorjach uzyska-
ne rekordy tragicznie zmartej niedaw-
no Heleny Boucher. Do$¢ wspomniec,
ze np. rekord szybkosci samolotow
lekkich  pierwszej kategorji (wielo-
miejscowe wagi do 560 kg) na odcin-
ku 100 km zostat podniesiony w roku
ubiegtym z 251 na 445 km/godz, a
czwartej kategorji (najlzejsze jedno-
miejscowki) ze 163 wzrost na 221 km
godz. Co najwazniejsze — wszystkie
te rekordy ustanowione byty na samo-
lotach z silnikami  mocy stosunkowo
niewielkiej, przy maksymalnem za to
wyzyskaniu  najnowszych  zdobyczy
techniki lotniczej.

SAMOLOTY LEKK IE

RODZAJ | KATEGORIA SAMOLOTU

RODZAJ REKORDU

Odlegto$¢ w linji proste] k m .o
Szybko$¢ na 100 km/godz

500 .

1.000

Wysoko$¢ m

1 kat. wie- 12 kat.—jed- 13 kat.—wie-

4 kat.—jed-

Bardzo podniosty sie rekordy kobie-
ce, €0 znowu zawdziecza¢ nalezy
gtéwnie, a moze nawet wytgcznie —
Helenie Boucher.

Nalezy pozatem zauwazy¢ zupeiny
brak zainteresowania dla wodnopta-
towcow lekkich. W tej klasie samo-
lotéw nie ustanowiony zostat w roku
1934 ani jeden nowy rekord, ani tez
zaden z istniejagcych nie zostat pod-
wyzszony.

Roéwniez niewielki ruch zanotowa-
no wsréd rekordéw balonowych. Zo-
staly one z dwoma wyjatkami na daw-
nem miejscu.

Za to olbrzymi wzrost nastgpit w
klasie szybowcow.

Rekordy szybowcowe przedstawiajg
sie obecnie jak nastepuje:

Wysoko$¢ — 4.200 m (Dittmar,
Niemcy, 19.1V.34).
Dtugos¢ — 375 km (Dittmar,

Niemcy, 27.X.34).

Dtugotrwatos¢ — 36 godz. 35 min.
— bez zmiany (Schmidt, Niemcy, 3—
4.V111.1933).

Ogélnie biorac, najwiecej w chwili
obecnej rekordéw posiada Francja, za
nig ida Wtosi, Niemcy.

Polska figuruje obecnie na liscie re-
kordéw miedzynarodowych tylko je-
den raz. Nalezy do nas rekord odleg-

tosci samolotéw lekkich drugiej kate-
gorji (3.582 km), zdobyty w dn. 7
maja 1933 roku przez majora St

Skarzynskiego w jego locie do Amery-
ki Potudniowej.

WODNOSAMO-LOTY LEKKIE

lkat.—wie- 2 kat.—jed- 3kat.—wie- 4 kat.—jed-

lomiejscowelnomiejscowe lomiejscowe nomiejscowe lomiejscowe nomiejscowe lomiejscowe nomiejscowe

o wadze 0 wadze o wadze

o wadze

o wadze o wadze o wadze o wadze

do 560 kg |do 450 kg |do 280 kg do 200 kg do 680 kg do 570 kg do 350 kg |do 250 kg

............. 2.912 3.582 887 852
445 360 212 221

200

279 323 196
9.282 10,008 6.951 5.193

123
189 165 144 123
7.362 8.411 3.231 3.461



laz. K. ZIEMBINSKI

Parki —lotniska w miasiach

W poczatkowym okresie rozwoju lotnictwa cywilne-
go starano sie zaktada¢ lotniska w pewnem oddaleniu od
miast, obawiajac sie przeszkod, jakie stanowityby zabu-
dowania w poblizu pola wzlotéw.

W tym okresie zastrzezenia te byly na miejscu, gdyz
silniki lotnicze byty jeszcze bardzo niepewne i wrazie zte-
go ich dziatania bezposrednio po starcie, kiedy przed lot-
niskiem wznosity sie zwarte zabudowania miasta, a samo-
lot jeszcze nie nabrat szybkosci ani wysokos$ci, potrzebnej
do wykonania skretu i splanowania spowrotem na lotni-
sko katastrofa byta nieunikniona.

Znane sg nam wypadki, ze w miare rozbudowy miast
przenoszono lotniska z peryferji w dalsze okolice pod-
miejskie i to z dwéch powoddédw: 1) bliskie sagsiedztwo
miasta zawadzato lotnikom i 2) teren zajety przez lotni-
sko stawat sie potrzebny miastu na dalszg rozbudowe lub
zatozenie parku publicznego (przyktad: Warszawa — Mo-
kotow) .

W dzisiejszych czasach poglady na te sprawy ulegty
zmianie. Lotnictwo komunikacyjne zada portéw lotniczych
jaknajblizej $rodmies¢ celem przy$pieszenia komunikacji,
a nieodzownym warunkiem rozwoju sportowego lotnictwa
wséréd szerszych warstw spoteczenstwa jest obecno$é lot-
niska w obrebie miasta. Lotnik przestaje sie juz, jak daw-

niej, obawia¢ zabudowan w bliskosci pola wzlotéw, bo
silniki stajg sie coraz bardziej udoskonalone i pewne
w dziataniu.

Na przeszkodzie zaktadaniu lotnisk w bliskosci $rod-

mie$¢ stoi wysoki koszt gruntéw i odmienne zamierzenia
miast. Jezeli jednak uda sie nam pogodzi¢ interesy lotni-
ctwa i szerszego og6tu mieszkancow, wspdlnie wykorzy-
stujgc tereny, to wysoka ich cena nie bedzie stata na prze-
szkodzie.

Publiczne parki miejskie zaktada sie celem ods$wieze-
nia powietrza gesto zaludnionych dzielnic i aby da¢ miej-
sce odpoczynku i rozrywki mieszkancom. Lotnisko zato-
zone w miescie spetni to samo zadanie, a nawet pod wzgle-
dem rozrywki znacznie skuteczniej, gdyz najwiekszg atrak-
cja dla szerszych warstw ludnosci sg ciggle jeszcze popisy
lotnicze lub nawet zwykte loty i ruch na lotnisku. Pub-
licznos¢ mogtaby przyglada¢ sie im bez przeszkody dla
ruchu lotniczego.

Ze wzgledéw wyzej przytoczonych sadze, ze naleza-
toby zaktada¢ w obrebie wielkich miast kombinowane lot-

niska-parki, ktére, przy celowem rozplanowaniu, datyby
mozno$¢ najszerszego wykorzystania cennych gruntéw,
przys$pieszenia komunikacji lotniczej, rozwoju lotnictwa

sportowego i utworzenia $cistego kontaktu szerszych warstw
spoteczenstwa z lotnictwem, z zachowaniem maksimum
bezpieczenstwa lotnikéw i mieszkancéw miasta.

Zasady rozplanowania lotnisk - parkéw, poza ogo6lnie
przyjetemi w lotnictwie i parkowosci, bytyby nastepujace:
1) Do pola wzlotow musza przylega¢ czesci spacero-
we niskopiennego parku, z ktérych publiczno$¢ mogtaby

obserwowa¢ ruch na lotnisku. Dalej moga by¢ wysoko-
pienne czesci parku.
2) Ekonomiczny ksztatt Scistego pola wzlotow (zbl

zony do tréjkata réwnobocznego), aby przy wymaganych
kierunkach i rozmiarach teoretycznych pasow startu-lgdo-
wania zajag¢é mozliwie matg powierzchnie pod lotnisko, po-
zostawiajac dostatecznie duzy obszar pod park publiczny.

3) Zatozenie odgatezien pola wzlotéw w kierunkach
wolnych przelotow, ktére w odlegtosci paruset metrow
przesztyby w specjalne pasy - lgdowiska bezpieczenstwa.
Pasy te wchodzityby w zabudowane dzielnice miasta, aby
zapewni¢ bezpieczne lgdowanie platowcéw wrazie ztego
dziatania silnika. Bytyby to trawniki szerokosci 60 — 100
metrow, na ktérych mogtyby sie znajdowac¢ niewynioste
kwietniki, a nie bytoby powaznych przeszkéd w lgdowa-
niu, jak naprzyktad stupéw, drutéow i t. p. Po bokach traw-
nika bytyby czesci spacerowe, aleje i jezdnie. Jako przy-
ktad do pewnego stopnia moze stuzy¢ fragment parku
w Bukareszcie — zieleniec z kwietnikami, posiadajacy po
bokach aleje spacerowe.

4) 1 eren zabudowan portu lotniczego najlepiej bedzie
usytuowa¢ miedzy polem wzlotéw a $sréodmiesciem.

Przyktad rozplanowania parku - lotniska,

i,— pole wzlotéw; 2.— pasy - ladowiska bezpieczenstwa;
3.—cze$ci niskopiennego parku, trawniki, kwietniki, dréz-
ki spacerowe, ewent. trybuny; 4. — czeSci wysokopiennego
parku\ 5. — teren zabudowan portu lotniczego.

W Warszawie na zatozenie parku-lotniska najlepiej
nadawataby sie cze$¢ terenu lotniska mokotowskiego
z przylegtemi polami, lub teren Saskiej Kepy do watu
goctawskiego.

Plan regulacji Warszawy przewiduje zabudowanie
wschodniej i potudniowo-wschodniej czesci mokotowskie-
go lotniska. Reszta ma by¢ zajeta przez park publiczny.

Zatozenie wiec parku-lotniska zamiast projektowanego
parku zmienitoby plan regulacji tylko w szczegotach, a nie
w zasadzie, a Warszawa uzyskataby pierwszorzedne usy-
tuowanie lotniska sportowo-komunikacyjnego.

Czy wiec nie nalezatoby jeszcze raz przedyskutowac

jsprawy parcelacji obecnego lotniska mokotowskiego w no-

wych okoliczno$ciach?

BylibySmy bardzo radzi, gdyby w tej tak waznej dla
lotnictwa sportowego i komunikacyjnego kwestji zechcia-
ty wypowiedzie¢ sie odpowiednie czynniki.



. NOWE LOTNICTWO*"

W numerze listopadowym Skrzydlatej
podaliSmy opis stynnego juz dzisiaj sa-
molociku  ,,Pou-du-Ciel" konstrukcji H.
Migneta. ZaznaczyliSmy woéwczas, ze
na temat lotnictwa najstabszej mocy to-
czyta sie we Francji ozywiona dyskusja,
ktorej odhiciem byta ankieta, ogtoszona
przez tygodnik ,Les Ailes“. Okazato sie,
ze nowy rodzaj samolotéw ma wielu zwo-
lennikéw, i to zwiaszcza wséréd ludzi, kt6-
rzy od lotnictwa normalnej mocy przy-
musowo pozostaja w pewnem oddaleniu,
jesli chodzi o mozno$¢ korzystania zen.
Nie trzeba dodawac¢, ze dominujacym
(cho¢ nie jedynym) powodem jest kwestja
kosztu posiadania i uzytkowania samolo-
tu. Jest oczywistem, ze cata akcja — to
skutek rozpowszechnienia szybownictwa,
ktore ukazato lotnictwo w zgota innem
Swietle, odejmujac mu jego dotychczas
raczej arystokratyczny charakter.

| jakkolwiek najbardziej reklamowany
okaz nowego kierunku — ,Pou-du-Ciel* ,
— samym wygladem wywotywatl u nie-
jednego usSmiech niedowierzenia, tern nie
mniej rozpoczeta akcja przybiera stale na
sile; obojetni dla niej, lub wrecz niechet-
ni przedstawiciele ,,czynnikédw miarodaj-
nych® musieli wkoricu skapitulowa¢ przed
pradem, ktéry trzeba juz nazwa¢ maso-
wym. Juz w czasie Salonu Paryskiego
umieszczony Mt  wystawie samolocik
Mignet‘a wzbudzit powszechne zaintere-
sowanie i odbywaty sie don cate piel-
grzymki.  Zainteresowanie to przeniosto
sie rowniez na inne samoloty tej kategor-
ji.  Miesiecznik ,L'Aerophile* poswiecit
p6t numeru wystawowego samolotom
5 KM*“. | cho¢ widzieliSmy w nim nie-
ktére konstrukcje o niezgrabnych linjach,
Swiadczace, ze stoimy dopiero u narodzin
nowego typu, — przeciez tern nie mniej
reprezentowane przez nie idee majg war-
tos¢ realna.

Inicjatorzy nowego kierunku, w zrozu-
mieniu odrebnosci tego rodzaju lotni-
ctwa, ktére nazwano ,,przyjemnosciowem
wséréd wielu postulatéw domagajg sie tez
odrebnych praw i przepiséw. Trudno
przewidzie¢, jakie beda tego rezultaty, ale
niewatpliwie $miate postawienie kwestji
moze wysoce wptyngé na zmiane wielu
przestarzatych juz pogladdow.

W ostatnich czasach, z inicjatywy ,,Les

Ailes“, urzadzono na lotnisku w Orty
pokaz ,,nowego lotnictwa**, — tak bowiem
w ciggu ostatnich miesiecy zamieniono
uzywang poprzednio nazwe ,la petite
aviation“. (Swiadczy to zarazem o wiel-
kich ambicjach i zapale inicjatoréw ru-
chut).

Jakkolwiek duzo juz na ten Lemat pi-
sano, przeciez i teraz jeszcze wielu ludzi

Leyat-Jacguemin

pokpiwato z pomystu tego ,,meetingu“,
tembardziej, gdy sami organizatorzy za-
powiadali, ze o ile pogoda bedzie zia, to
przedsiewziecie zostanie przesuniete na
nastepna niedziele. Bowiem ,20 KM*“ —
to latanie dla przyjemnosci, — a komuz
sprawia przyjemnos$¢ lata¢ w deszcz i sza-
ruge?

Pou-du-Ciel

Jednak wyznaczony na 9 grudnia pokaz
odbyt sie, mimo deszczu i wichury. Wpty-
neta na to ambicja organizatoréw i biorg-
cych udzial w pokazie, podniecona przez
liczne przybycie publicznosci, wsréd kto-
rej nie brak byto osobistosci oficjalnych,
jak np. zastepca szefa francuskiego lotni-
ctwa cywilnego.

O 10 rano zaczat sie deszcz, ktory pa-
dat az do wieczora. Na lotnisko w Orty

Boiali ,PAMA™

przybyto wielu widzéw, mimo, ze znajdo-
wat sie tam jedynie ,,Pou-du-Ciel” i
,Laile vivante“ pp. Leyat - Jacquemin.
Dwumiejscowy samolot Leopoldoffa nie
mogt wogole przyby¢ spowodu przecigga-
jacej sie zmiany silnika. Tak wiec wido-
ki byty nieswietne, zwitaszcza ze spowo-
du wichru watpliwe byto, aby ,,motopla-
neurs“ PAMA i Brochet mogty nadle-
cie6. W chwili, kiedy juz miano zade-

cydowaé odiozenie pokazu, ukazat sie
PAMA, a niewiele p6zniej Brochet. Po-
potudniu przybyt HM -8 braci Lambert.

Pokaz zaczat si¢ o godzinie 2 p. p. Dla
kazdego pilota zarezerwowano 15 minut,
w czasie ktorych musiat zdazy¢ pokazac
wszystkie zalety swej maszyny. Jako
pierwszy startowat pilot Cressaty na
PAMA, ktéry doskonale stawiat czoto
porywistemu wiatrowi. Skolei latat p.
Jacguemin. Maszyna jego wywarta ol-
brzymie wrazenie, dzieki odrebnosci zato-
zen konstrukcyjnych. Trzecim byt d'Heri-
court na Brochet. Pomimo stosunkowo
duzej powierzchni, co powodowato, ze
podmuchy wiatru dawaty mu sie szcze-
golnie dotkliwie we znaki, pilot radzit
sobie doskonale.

Mignet byt nastepny. Zademonstrowat
on ,,Pou-du-Ciel“ w starcie, locie z wia-
trem i pod wiatr, oraz w locie wznosza-
cym. Krotkie ladowanie, tuz przed pu-
blicznoscig, tak dalece podobato sie jej,
ze Migneta wyniesiono z samolotu na
rekach.

Pokaz zakonczyt sie demonstracjg
HM - 8, pilotowanego przez p. Froment.

Przed zmrokiem pilot Cressaty wystar-

towat, mimo nadal trwajacej niepogody,
do Toussus.
Cato$¢ wywarta na widzach wielkie

wrazenie; dowodem powszechnego zainte-
resowania byly wzmianki w wielu dzien-
nikach paryskich, m. in. w ,,Paris-Midi“,
,Le Journal** i , L‘Intrasigeant”.
Organizatorzy pokazu oczekujg, ze wia-
dze, ktére dotychczas ignorowaty poczy-
nania takich, jak Mognet. i jemu podob-
nych, zajma sie zyczliwiej losem ,,nowej
awjacji**. W kazdym razie 9-go grudnia
dowiedziono, ze ,20 KM*“ moze lata¢ —
i to nawet w bardzo ztych warunkach*).

Opis ,,Pou-du-Ciel* podany byt w nu-
merze 11 ub. roku.

,,Motoplaneur*’ Brochet jest to gdrno-
ptat, o skrzydle usztywnionem dwoma
zastrzatami z kazdej strony. Skrzydio
jest takie jak w szybowcu z motorkiem —

# O tern, wprawdzie, wiedzieliSmy juz
z rajdu Warthausena kilka lat temu.
Chodzi jednak takze tu 6 moc stabsza.
Przyp. Red.



,.Avia 50“. Platowiec zaopatrzony jest
w silnik Poinsard 20/25 KM.

Samolocik PAMA — Botali jest row-
niez gérnoptatem, limuzyng. Skrzydto
usztywnione jest od gory i od dotu Scieg-
nami. Konstrukcja drewniana, Kkryta
ptétnem. Podwozie bez amortyzatoréw

— dwa koétka z detkami niskiego cisnie-
nia. Silnik Poinsard 20 KM. Gtdwne da-
ne sa nastepujace.

ROZPietos$C. ..o 9 m
DHugOoSC . 595 m
Powierzchnia nos$na 16,2 m2
Ciezar w locCie..cccovvvurenne 30D kg

Rekord samolotow

Rekord szybkosci samolotéw lgdo-
wych jest jednym z najbardziej ce-
nionych i jednym z najtrudniejszych.

Dos$¢ powiedzie¢, ze na podniesienie je-
go z 300 na 400 km na godzine ztozyto
sie az osiem kolejnych wyczynéw, a na
podwyzszenie go z 448 km/godz. na 473
km/godz. musiano zuzy¢ az osiem lat!
Dotad gtdwne zainteresowanie rekor-
dzistow kierowato sie przewaznie ku wo-
dnoptatowcom, pozwalajagcym  tatwiej
osiaggna¢ wielkie szybkosci.

Od 4 wrzes$nia 1933 roku rekord ten
nalezat do Amerykanina James‘a R. Wed-
dela *), ktéory na samolocie Weddel-Wil-
liams z 800-konnym silnikiem Pratt &
Whitney osiggnat szybkos¢ 490.800 km.

Pszeszto rok liczba ta nie ulegta zmia-
nie. Dopiero niedawno, w czasie $wigt
Bozego Narodzenia rekord zostat pobi-
ty przez znakomitego lotnika francus-
kiego, Raymond Delmotte, pamietnego z
udziatu w zawodach ,,Coupe Deutsch de
la Meurthe", posiadacza wielu rekorddw.

Wtasnie w pierwszym rzedzie zawody
Coupe Deutsch, jak tez Coupe Esders, 12
Heures d‘Angers i in., w ktérych samo-
loty Caudron z silnikiem Renault odnio-
sty takie sukcesy, sktonity obie te fa-
bryki do siegniecia po rekord. Dokonanie
tego powierzone zostato R. Delmotte -
owi, ktory jest szefem-pilotem firmy

* Zgingt w czerwcu 1934 r.

Obcigzenie mMOCY....cccoceuenee. 15 kg/KM
Obcigzenie powierzchni

NOSNE] it 18,5 kg/m2
Szybko$¢ podrézna . . . . 80—90 km/h
Szybkos$¢ ladowania 35 km/h
Czas wznoszenia na 300 m. 4 min
Zzuzycie benzyny na 100 km 7 litréw
ZaST€U ceovnreieieeieeeieies 300 km
Putap teoretyczny 5000 m

Fotografja HM-8 zamieszczona byta w
w numerze majowym ub. roku. Obecnie
podamy niektore wazniejsze dane:

Rozpietosc.. 65 m
Dhugos$€ 4,5

ladowych

Raymond Delmolie

Caudron. Uzyty samolot jest to Caudron
460 z silnikiem Renault 360 KM, ten sam,
na ktérym Delmotte uczestniczyt w za-
wodach Coupe Deutsch.

Pierwsze proby Delmottea, dnia 15
pazdziernika ub. r., spetzty bezowocnie,
gdyz pobit on jedynie rekord Francji
Srednig  szybkos$cig 480,171  km/godz.
Lecz wynik ten wskazat, ze zamiar jest
wykonalny. Po ponownem przygotowa-
niu maszyny, dnia 25 grudnia rekord
WeddeTa zostat pobity.

O godz. 12.08 Delmotte wystartowat do
pierwszej serji lotdéw. Wykonat 6 lotéw

Samolot Caudron 460 z silnikiem Renault 360 KM, na ktérym zostal ustanowiony rekord

Powierzchnia no$na

Ciezar w 10Ci€ e 220 kg

Szybko$¢ podrdzna 120 km/godz
lagdowania . . . . 65

8,45 m2

Zuzycie paliwa na szybkosci
nej wynosi 6 litréw/godz.

podréz-

HM-8 budowany byt w dwdch wersjach:
z zastrzatami lub bez. W tym drugim
wypadku posiada $ciegna od dotu i od
goéry. Zasadnicze cechy samolotu p. p.
Leyat-Jacguemin omoéwone byty w arty-
kule ,,Zywe skrzydto" w numerze listo-

padowym r. ub.
T W.

na bazie, z ktorych najlepszy przynidst
495,412 km/godz, ale S$rednia szybkos$¢
byta jeszcze okoto 12 km/godz nizsza od
istniejacego rekordu. Niezniechecony nie-
powodzeniem, lotnik po potudniu pono-
wit prébe, wykonujac jedynie 4 przepi-
sowe loty. Przyniosty mu one piekng
gwiazdke: $rednia szybko$¢ byta 505,848
I<m godz.

Wynik ten wskazuje na wielkie zalety
samolotu i silnika, jesli sie zwazy, ze dla

osiggniecia 490 km/godz Weddel miat
800 KM, a hydroplan Agello‘ego (709,
209 km/godz) — posiadat silniki Fiata

2.500 KM. Wynik ten zawdziecza¢ nale-
zy w pierwszym rzedzie prawidlowemu
dobraniu skoku $migta.

Obecnie Delmotte liczy 40 lat, bedac
od 19 lat pilotem. Ma on wylatane okoto
5.500 godzin, w czasie ktorych odni6st
wiele znakomitych zwyciestw, m. in. po-
siadat rekord Swiatowy lotu w obwodzie
zamknietym w r. 1927. W zawodach
Coupe Deutsch 1933 byt drugi, a w ro-
ku 1934 miat najlepszy czas na pierwszym
tysigcu  kilometréw. Pozatem Delmotte
jest zdobywca rekordu szybkosci na 100
km (431,654 km/godz.), oraz rekordéw sa-
molotéw lekkich na 100 km (345,622 km
na godz) i na 1.000 km (332 883 km/godz).

Jak stycha¢, Delmotte zamierza zaata-
kowac rekordy, posiadane przez tragicznie
zmartg Helene Boucher.



Proba pobicia rekordu wysokosci

Willey Post i jego samolot Lockheed ,,Vega

Stynny jednooki lotnik amerykanski,
bohater lotu dookota $wiata, Willey Post,
usitowat w poczatku grudnia r. ub. po-
bi¢ rekord wysokosci samolotéw, kto-
ry, jak wiadomo, nalezy od 11 kwietnia
1934 roku do Wtocha Renato Donati‘ego
(14433 m). Do lotu swego uzyt Post
samolotu Lockheed Vega ,.Winnie Mae*“.
Préby pobicia rekordu przeprowadzone
zostaty z lotniska Bartlesville (Oklaho-

Belgijsko-angielski

Po niedawnym triumfie samolotu De
Havilland ,,Comet*“ w zawodach im. Mac
Robertson‘a, nowy wspaniaty wyczyn, do-
konany na tej znakomitej maszynie, zwro-
cit powszechng uwage $wiata lotniczego.
W samo Boze Narodzenie dwaj lotnicy,
Anglik Kenneth Waller i kpt. Maurice
Franchomme, wykonali olbrzymi rajd na
trasie Bruksela — Leopoldville (Kongo
Belgijskie) — Bruksela, pokrywajac w
ciggu 44 godzin i 17 minut efektywnego
lotu okoto 14500 km.! Wslad za nimi
towarzystwo komunikacji powietrznej w
Belgji ,,Sabena“ uruchomi statg linje po-
cztowg miedzy Belgjg a jej kolonjg, jed-
nak lot w jedng strone ma zaja¢ az 6 dni.
,Comet* zuzyt na to samo tylko 3 dni,
lecac zaledwie po kilka godzin dzien-
nie!

Uzyty samolot stanowi wtasno$¢ Ber-
narda Rubin‘a, wielkiego protektora lot-
nictwa w Anglji. Samolot ten ma juz
poza sobg wyscig Londyn — Melbourne,
gdzie zatoga Waller i Jones zajeta na
nim trzecie miejsce.

Inicjatywa $miatego rajdu jest pocho-
dzenia Sci$le prywatnego, jakkolwiek do-
znata daleko idacego poparcia ze stro-
ny ambasadora brytyjskiego w Brukseli,
sir Osmond Oveya, ktoéry poprosit kro-
lewska pare belgijska o honorowy pro-
tektorat.

ma). W jednym locie Post, wedle wtas-
nych zapewnien, przewyzszyt Donatiego
okoto 300 m; ponowiwszy prébe, os$wiad-
czyt, ze przekroczyt bardzo znacznie
15000 m. Rdzne relacje podajg niejed-
nakowe cyfry, przyczem niektére mowia
nawet o 16.700 m. Oczywiscie nie jest to
pewne do czasu oficjalnego zbadania ba-
rografu, — mozna uwaza¢ to nawet za

loi do Konga

Do nowego lotu ,,Comet* zostat staran-
nie przygotowany. 8 grudnia byt juz go-
téw i oczekiwat na lotnisku w Hatfield.
Skoro pogoda pozwolita, dokonano na nim
3-godzinnego lotu dla sprawdzenia zuzy-

D. H. ,,Comet’

watpliwe. Najnizsza temperatura, jaka
wskazywat termometr, wynosita 56° poni-
zej zera. Willey Post uzyt do lotéow w
stratosfere specjalnej mieszanki, Kktora
okazata sie bardzo odpowiednia. Lotnik
oczekuje, ze poznanie warunkéw lotu
w stratosferze juz w najblizszym czasie
umozliwi mu osiggniecie olbrzymich szyb-
kosci przelotowych.

cia benzyny i oliwy, poczem odleciat do
Belgji.

Zgodnie z zyczeniem kroélowej, samolot
zostat » przemianowany na ,La Reine
Astrid“. Dnia 20 grudnia, wiozac $wig-



Waller i Franchomme

teczng poczte do Kongo, lotnicy Waller
i Franchomme wystartowali o godz. 10.42
z lotniska Haeren, kierujac sie ku Ora-
nowi w Pédinocnej Afryce. Pilotujacy
samolot Waller wyszedt odrazu na 4.500
m tak, ze lot odbywat sie nad chmurami.
O godzinie 13.40 lotnicy przelecieli Pire-

neje, poczem wzdtuz brzegéw Hiszpanji
dotarli do Afryki. O 1525 ,Le Reine
Astrid" wylagdowata w Oranie, koriczac

w ten sposéb pierwszy etap podrozy.

Nazajutrz, o godzinie 7.20, nastgpit
start do drugiego etapu, ktéry z Oranu
prowadzit przez Colomb - Bechard (8.42),
Reggan (10.37), Bidon V (12.10), Gao
(14.20), — do Niamey, gdzie lotnicy wy-
ladowali o 15.25.

22 grudnia z pierwszym brzaskiem ,La
Reine Astrid" ruszyta w dalszg droge.
Przekroczyta Zatoke Gwinejska, na wy-
sokosci 4.000 m przeleciata géry Kameru-

nu w bardzo zt>ch warunkach atmosfe-
rycznych, — poczem  wzdtuz  brzegéw
oceanu dolecieli lotnicy do Pointe-Noirc.
Po dwugodzinnym odpoczynku Waller i
Franchomme wystartowali juz do Leo-

poldville. Po godzinie lotu ex — ,,Co-
met" wylagdowat gtadko na lotnisku
N‘Dolo pod Leopoldville, — wsrod szalo-

nego entuzjazmu zgromadzonych thumow.
Na przebycie odlegtosci Bruksela —
Leopoldville zuzyte zostato 22 godziny
i 55 minui lotu. Czas ten zostat jeszcze
poprawiony w drodze powrotnej.

Wkroétce po wylagdowaniu nadeszta de-
pesza gratulacyjna od kréla Leopolda.

Lotnicy zamierzali poczatkowo juz na-
stepnego dnia wystartowaé w droge po-
wrotng. Jednak naskutek licznych présh
zgodzili sie zaczeka¢ na samolot poczto-
wy ,,Sabeny", aby zabra¢ listy do Belgji.
Tak wiec wystartowali dopiero 26 grud-
nia (o0 godzinie 3.55 nad ranem). Poczat-
kowo znéw przes$ladowaty ich fatalne wa-
runki atmosferyczne, ktére poézniej jed-
nak ustgpity. Koto 9-ej mineli Niger, a juz
0 11.44 kota samolotu dotykaty lotniska
w Niamey.

Po uzupetnieniu zapaséw paliwa, lot-
nicy chcieli lecie¢ dalej, ale w chwili star-
tu nastgpita eksplozja w lewym silniku,
az ogien przedostat sie do karteru. Waller
wytaczyt $piesznie kontakt i samolot
znéw znalazt sie na ziemi, unikngwszy
wielkiego niebezpieczeAstwa. Ogledziny
wykazaty, ze jeden cylinder i tlok sg
zniszczone. Popotudnie i catg noc trwa-
ta goraczkowa praca, ale nazajutrz o Swi-
cie ,Le Reine Astrid" gotowa byta do
dalszej drogi. W istocie o 6.43 samolot
odleciat z Niamey, kierujac sie ku pot-
nocy. O godzinie 8-ej mineli lotnicy Gao,
o 11-ej — Bidon V, o 14.30 — Colomb-
Bechard. Pos$pieszny positek i o 15.28
start do Oranu, gdzie przybyli o 17-ej.

Nazajutrz, dnia 28 grudnia, start o 7.15.
Tym samym, co poprzednio, szlakiem
,La Reine Astrid" osiggneta o 12.12 lot-
nisko Haereu.

Catkowity dystans pokryty zostat ze
Srednig szybkoscig ponad 311 km/godz.!

Powrotowi dzielnych lotnikéw towa-
rzyszyt nieopisany entuzjazm ludnosci.
Wszystkie dzienniki zamiescity dtugie

Ellsworth 1 Balchen w Antarktydzie

Jak doniosty telegramy, stawny badacz
amerykanski  Lincoln Ellsworth odbyt
przelot nad niezbadanem wnetrzem An-

tarktydy. Smialy ten wyczyn dokonany
zostat na samolocie Northrop ,,Gamma",
wyposazony w silnik Wright ,Cyclone"

700 KM. Samolot Ellsworth‘a pilotowat
stynny lotnik Balchen, ktéry miedzy in-
nemi brat udziat w przelocie admirata
Byrda nad biegunem potudniowym.
Przed dwoma laty lotnicy wyruszyli na
morze Ross‘a w zamiarze przeprowadze-
nia szeregu badan przy pomocy samolo-
tutu. Musieli jednak na dtuzszy czas po-
rzuci¢ swoéj zamiar, bowiem samolot zo-
stat uszkodzony przez lody, jeszcze za-
nim zostat uzyty. Powré6ciwszy ostatniej

Trasa lotu

opisy lotu, nie szczedzac nowoczesnym
bohaterom stéw najgoretszego uznania.
Niemniej serdeczne byto ich przyjecie u
wiadz.  Ze szczeg6lnym naciskiem pod-
kreslono w wygtoszonych przemowach do-
niosto$¢ tego wyczynu nietylko z punktu
widzenia lotniczego, ale takze i jako
przejawu pozytywnej spoOtpracy dwu za-
przyjaznionych narodéw, angielskiego
i belgijskiego.

jesieni, zatozyli ob6z tym razem na Wy-
spie Ztudzen, na morzu Weddeka. Jednak
pech prze$ladowat ich nadal, musieli bo-
wiem posyta¢ po czesci zapasowe do sil-
nika az do Chili. Skoro samolot byt juz
ostatecznie gotéw, czekali na $nieg, aby
moéc wystartowac (samolot ich zaopatrzo-
ny byt w narty). Wreszcie w sama wi-
gilje Bozego Narodzenia nastgpit start.
W 20-godzinnym locie przelecieli oni
okoto 4.300 km, przybywajac 25 grudnia
szcze$liwie do Zatoki Wielorybiej (m.o-
rze Ro0Ss‘a).

Wiadomosci te dotad nie zostaly po-

twierdzone zadnemi blizszemi szczeg6-
tami.



Lot nad Pacyfikiem Kingsford —Smiih'a

Stynny lotnik australijski, bohater lotu
dookota Swiata i wielu innych wspania-
tych rajdéw, poswiecit sie w ostatnich
czasach specjalnie zagadnieniu tgcznosci
powietrznej Australji z resztg Swiata cy-
wilizowanego.

Kingsford Smith miat wzig¢ udziat w za-
wodach im. Mac Robertson‘a. Pech unie-
mozliwit mu dokonanie tego przedsie-
wziecia, po Kktérem zaledwie 32-letni, a
juz tak dosSwiadczony pilot spodziewat
sie nowego triumfu. Dwa wypadki w cza-
sie treningu, jeden po drugim, sprawity,
ze wszelkag mysl o zawodach musiat po-
rzucic.

Ale znakomity lotnik nie pozostat bez-
czynny. Skoro droga na Londyn stata sie
dlan narazie zamknieta, postanowit rea-
lizowa¢ swe zamiary w innym Kierunku,
ktory dla Australji bynajmniej nie jest
mniej wazny. W towarzystwie ameryka-
nina Taylora dokonat (drugiego) wspa-
niatego przelotu nad Oceanem Spokoj-
nym do Stanéw Zjednoczonych, o tacznej
dtugosci 12.000 km. Dnia 21 pazdziernika
wystartowat z Brisbane (Australja) do
Suva (Wyspy Fidzi) przelatujagc 2.834 km
w 13 godzin. 28-go tegoz misigca odle-
ciat do Honolulu na Hawajach, pokrywa-
jac przestrzen 5.000 km w 24 godziny i
50 minut. 4 listopada wreszcie pokonat
ostatni etap z Honolulu do Oakland (U.
S. A). Na tym odcinku przebyt 3.800 km
w 18 godzin.

W przeciwienstwie do swego pierw-
szego rajdu nad Pacyfikiem, dokonanego
na trzymotorowym Fokkerze  (silniki
Wright - Wirlwind) — tym razem uzyt
Kingsford Smith aparatu jednosilnikowe-
go Lockheed ,,Altair“, wyposazonego w
500-konny motor Pratt-Whitney ,,Wasp*“.

Smith i jego samolot Lockheed ,Altair™

Fakt ten nie jest, oczywiScie, pozbawio-
ny pewnego posmaku awanturniczego,
skoro sie zwazy, jak wiele ofiar pochto-
nat juz Ocean Spokojny na tej trasie.
Przelot dokonany byt z catym spoko-
jem i zimng krwig. Kingsford Smith nie
przecigzat silnika. Trzy etapy pokryte
zostaty ze $rednig szybkos$cig okoto 210

Tragiczna Smier¢ Ulma i towarzyszy

W poczatku grudnia dzienniki przynio-
sty wiadomo$¢ o zaginieciu w okolicy
wysp Hawajskich stynnego pilota austra-
lijskiego Ulma i jego dwu towarzyszy.
Dnia 3 grudnia zatoga Ulm—Littlejohn—
Skilling wystartowata z Oakland w Kali-
fornji do rajdu nad Pacyfikiem, majac
jako cel ostateczny Australje, a jako naj-
blizszy — Honolulu. Jednak celu swego
nie osiagneli. Wedlug nadanych przez
Skilling‘a przez radjo wiadomos$ci, mu-
sieli oni o0sigé¢ na wode z braku paliwa.

Na poszukiwanie zaginionych wyruszy-
to caly szereg statkéw, od luksusowych
parowcow pasazerskich do ,,sampanéw
japonskich — jak gtosity telegramy ze
Standw  Zjednoczonych. PoS$pieszyta z
pomocag flota powietrzna amerykanska:
24 aparaty USNavy i 10 samolotow
USArmy szukatly lotnikéw przez kilka
dni. Poszukiwania jednak nie daly zad-
nego rezultatu i wobec tego uznano Ulma
i towarzyszy oficjalnie za zaginionych.
Rzad australijski wyptacit poSmiertne zo-
nie Ulma, ktéra, mimo wszystko (jak do-
niosty dzienniki) zywita nadzieje, ze maz
znajduje sie na jakim$ zapomnianym at-
tolu i wynajeta statek, aby sama kon-
tynuowaé poszukiwania. Nie doprowa-
dzity one jednak, jak przewidywali znaw-
cy, do niczego.

Ulm zdobyt stawe w calym szeregu
wielkich lotéw, jakie dokonat badZz sam,
badz na spétke z innymi. Brat udziat w

pierwszym rajdzie sir Kingsford Smith‘a
nad Pacyfikiem na tej samej trasie w r.
1928 na samolocie ,Southern Cross®.
Wraz z lotnikiem Allen‘em zapoczatko-

Liitlejohn, Skilling i Ulm

km godz, podczas gdy szybko$¢ podroz-
na ,Altaira*“ siega 300 km/godz.

Po wylgdowaniu na ziemi amerykan-
skiej pilot udzielit wywiadu przedstawi-
cielom prasy, nie wspomniat jednak nic
co do swych dalszych planéw w zakre-

sie realizowania komunikacji transocea-
nicznej.
wat stuzbe pocztowag Australja — Nowa

Zelandja. Dokonat tez wielu innych, zna-
komitych lotow i byt jednym z pionieréw
lotnictwa na antypodach.



Ciekawe uwagi w zwiazku z zaginie-
ciem Ulma zamieszcza angielski ,The
Aeroplane*.

Autor stara sie wyjasni¢ przyczyne wy-
padku. Wiadomosci amerykanskie, jako-
by samolot ,Airspeed Envoy“ miat byc¢
wedle zdania mechanikéw amerykanskich
niestarannie wykonany i posiada¢ widocz-
ne usterki fabryczne, nazywa poprostu
zmys$lonemi. Zresztg ostatnie wiadomo-
$ci radjowe z poktadu samolotu Ulma po-
dawaty jako przyczyne przymusowego
opuszczenia sie na wode — brak paliwa.
Wobec tego, czytamy w ,The Aeropla-
ne“, niema sensu skiada¢ winy za te tra-
gedje ani na platowiec, ani na silniki.
NieszczesScie wyniklo z czego innego.
Z rzadka, jak na Anglikéw, szczeroscig
powiada autor artykutu,
bezsensowna zadza stawy.

Tego rodzaju przeloty transoceaniczne
na nienadajacych sie do tego przezna-
czenia samolotach przynosza tylko jeden
pozytek: podkre$laja wtasnie, ze wszyst-
kie te samoloty nie nadajg sie bynaj-
mniej do takich rajdéw. Tern wiecej, gdy
sg to samoloty ladowe, a nie hydroplany,
co witasnie i tym razem miato miejsce.
LAirspeed Envoy“ jest tak samo dobry
lub zty, jak kazdy tego typu. | nazwanie
samolotu Ulma ,koszem samobo6jczym",
jak to uczynili Amerykanie, jest tylko o
tyle stuszne, o ile te samg nazwe zasto-
sujemy do wszystkich bez wyjgtku samo-
lotéw, uzytych do podobnych celéw.

Rownie pozbawiony praktycznego zna-
czenia byt ostatni przelot Kingsford
Smith‘a, dokonany na tej samej trasie w
odwrotnym kierunku. Tygodnik angielski

C,z. J. KACZKOWSKI

Smigto wsrod

Majestatyczny Swiat gor, w ktérym za-
klete jest pierwotne piekno przyrody,
ma niezliczone rzesze czcicieli, oddanych
mu catg dusza.

Kto raz, zwtaszcza w zimie, wkroczyt
w te zaczarowang kraine, bedaca jakby
jedng cudowna basnig, ten nazawsze zo-
stanie pod jej nieodpartym urokiem, na-
zaws$ze zachowa w sercu jej obraz i za-
chty$nie sie wieczng nostalgja za tg oj-
czyzng piekna.

Ale, by dostgpi¢ taski gér, objawionej
w przyzwoleniu przyjecia komunji najtaj-
niejszego, najwiekszego ich piekna, nie
wystarczy by¢ przecigtnym, przywykiym
do fatwego zbierania wrazen globtrete-
rem: na to trzeba odby¢ ofiarng i zmud-
ng pielgrzymke, trudem mies$ni i wysit-
kiem woli uSwiecajacg, do samego Serca
Gor.

| nie dadzg sie nawet poréwna¢ wra-
zenia, odebrane przez wygodnego pasa-
zera autokaru, wciskajgcego sie sztuczng
arterjg drogi w gardziele goér, ani nawet
wznoszacego sie wagonikiem kolejki gor-

skiej, niby pajak snujacym brzydka ni¢
toru — z wrazeniami wedrowca, ztobig-
cego swoj szlak nartami. Nie bedzie

wielka przesada, jezeli powiemy, ze wra-
zenia, odebrane przy pomocy sztucznych

ze zawinita —.

pisze dalej, ze takiemi samolotami komu-
nikacja miedzy Australjag a Stanami nie
moze sie odbywaé, chyba zeby radykal-
nie zmieni¢ warunki lotu przez rozsta-
wienie na trasie wielu okretow strazni-
czych. | wtedy jednak nalezatoby uzy¢
specjalnego typu hydroplanu. Lot Kings-
ford Smith‘a, notabene drugi miedzy
Australja a Ameryka, magt by¢ wywota-
ny jedynie zadza stawy. Tembardziej, ze
Kingsford Smith o$wiadczyt ostatnio, iz
chetnie udatby sie na poszukiwanie Ul-
ma, gdyby samolot jego nie znajdowat
sie w naprawie w fabryce. (W rzeczywi-
stosci — wedle tygodnika angielskiego—
zajety zostat porostu za diugi przez ko-
mornika). Ot6z — powiada autor — zbyt
dobrze cenimy zdrowy rozsadek sir King-
sford Smith'a, aby przypusci¢, ze rze-
czywiscie poleciatby na swym jednomo-
torowym , Altair* z Kalifornji na wyspy
Hawajskie... pomaga¢ 34 samolotom
amerykanskiej floty powietrzne;j.

W poszukiwaniach za Ulmem wziely
udziat takze wszystkie okrety, jakie znaj-
dowaty sie w poblizu domniemanego
miejsca katastrofy. Stracity one napréz-
no wiele pieniedzy, a ich pasazerowie —
mnoéstwo czasu. Bezuzytecznie narazali
swe zycie lotnicy amerykanscy, bezuzy-
tecznie ryzykowano samolotami, ktére
kazdej chwili mogty przemienié¢ sie z my-
Sliwych na zwierzyne. | wszystko dlate-
go, ze kto$ za wszelkg cene postanowit
zdoby¢ stawe ws$réd nierozumieigeej sie
na rzeczy publicznosci. Gdyby nawet
Ulm doleciat, to¢ przecie niczegoby nie
dowiédt nowego; — lot taki dokonano
juz 7 lat temu, i nic sie przez to nie zmie-
nito. Gonitwa za stawag kosztowata juz

turni

Srodkéw komunikacji, tak sie majg do
wrazen, zdobytych witasnym, bezposred-
nim wysitkiem, jak odczucia przezy¢,
ogladanych na filmie, do swoich wtas-
nych przezyé, zywa krwig tetnigcych.

Dlatego tez gory sg rowniez i dla lot-
nika, ogladajacego je z lotu ptaka, ksie-
ga czarodziejskich wprawdzie opowiesci,
ale — co brzmi moze paradoksalnie —
ksiegg zamknieta.

I bodaj jeden tylko na $wiecie lotnik,
pociggniety nieodpartym czarem Swiata
gor, wdziera sie, jak orzet, na swej ma-
szynie, w najtajniejszg ich gtebie, w sa-
mo ich cudowne serce. To Ernst Udet:
as niemieckiego lotnictwa wojennego, je-
den z pierwszych akrobatéow S$wiata.

Sniezne pola i lodowce w poblizu naj-
wyzszych szczytéw Alp, w krainie wiecz-

nych $niegéw, sa ulubionemi lgdowiska-
mi tego gorskiego lotnika. Czasem na
kotach, czasem na nartach, przewaznie

jednak na kombinowanem podwoziu, za-
opatrzonem w jedne i drugie, laduje
Udet na tak stromych, ciasnych i nierow-
nych miejscach, ze moznaby im nadaé
kazda inna nazwe, tylko nie terenéw do

ladowania. Jakze tatwo mozna uszko-
dzi¢ przy takiem szalefnczem lgdowaniu
maszyne — a przeciez choc¢by podifama-

na tej trasie wiele zy¢ ludzkich, bo wie-
lu utoneto w oceanie, wielu zabito sie,
startujagc  na przetadowanych benzyng
maszynach. | wobec tego wszystkiego —
powiada autor — nalezy raz z ta gtupota
skonczyc.

Rzady powinny oswiadczyé, ze nie be-
da czynione zadne poszukiwania za za-
ginionymi w tego rodzaju imprezach.
Kompanje okretowe winny stanowczo za-
kaza¢ swym okretom zbaczaé¢ z kursu,
aby szuka¢ nie wiadomo gdzie zagubio-
nego samolotu i jego conajmniej lekko-
myslinej zatogi. Wtedy wiele zy¢ ludzkich
zostanie uratowanych, a zarazem uniknie
sie takiego bezuzytecznego marnowania
wysitkow, ktdre mogtyby lepiej stuzyc.

Zreszta, podobng metode z powodze-
niem zastosowat rzad francuski. Dawno
juz bowiem zabronit poprostu lata¢ przez
Sahare tym, ktdrzy nie ztoza zgo6ry odpo-
wiedniej sumy na poszukiwanie ich przez
L‘Armee de L'Air, gdy nie przybeda
wpore do miejsca przeznaczenia. Po-
wstrzymato to skutecznie wielu awan-
turnikéw i wprost kawalarzy, ktérzy spo-
kojnie obozowali w jakiej$ zapomnianej
oazie, podczas gdy dziesigtki samolotow
polowaty na nich dzien i noc po catej
Saharze i dzielni lotnicy wojskowi niepo-
trzebnie narazali zycie. Taka populary-
zacja lotnictwa, jaka w podobnych ra-
zach uprawia prasa, nieznajagca lotnic-
twa, nie przynosi rozwojowi lotnictwa
zadnej korzysci, ale przeciwnie szkodzi
mu. | dlatego po tym Swiezym wypadku
rzady wszystkich panstw powinny raz
wreszcie ukréci¢ tego rodzaju poczyna-
nia.

nie podwozia wystarczy, by nie moéc juz
odlecie¢ spowrotem z przygodnego lado-
wiska, zgubionego gdzie§ w podniebnej,
biatej pustyni, w groznem milczeniu pa-
trzacej na samotnego $miatka.

Przerazajaco szybko zmieniajaca sie w
gérach pogoda moze réwniez uniemozli-
wi¢ odlot. Deszcz, $nieg, burza, mgta,
chmury — oto nieubtagani wrogowie lot-
nika, zawsze gotowi zaatakowaé¢ go nie-
spodziewanie. A kto zna gory, ten wie
dobrze, ze piekne i tchngce nieporéwna-
nym spokojem i harmonjg podczas po-
gody, zmieniajg sie one czesto w jaki$
straszliwy, peten pierwotnej, okrutnej
grozy S$wiat zywiotow.

Ale Udet kocha te wspaniata, potezng
kraine kamiennych olbrzyméw, okrytych
dumnie ptaszczami wiecznych $niegow.
Laduje wsréd nich wielokrotnie nie
po to, by zaraz wystartowaé i uciec z te-
go groznego grona: wytgcza silnik, opusz-
cza kabine, zaktada swoje ,,deski“, ktd-
re przywiozt przytroczone do nart samo-
lotu, i rusza na dalekie wyprawy po
$nieznych polach, ktérych przedtem mo-
ze jeszcze nigdy nie przeciat slad narciar-
ski.

Fascynujgce piekno tych jedynych w
swoim rodzaju wypraw pilota - narciarza



Ernst Udel

zwrocito uwage filmowcow, ktérzy tez
zjednali Udeta do brania udzialu w na-
krecaniu filméw. | oto widzimy go w
obrazach: ,Tragedja na Mont Blanc“,
3. 0. S. goéra lodowa", ,Biale piekto
Piz Palu" i innych, ktére ukazujg nam
niepi awdopodobne mistrzostwo pilotazu
Udeta i nieporéwnane piekno lotéw w
krainie wiecznych $niegow.

Podczas nakrecania filméw Udet po-
maga przy rezyserowaniu i — szaleje
w powietrzu: odwraca maszyne tuz nad
ziemie, skrzydtami nieomal dotyka trawy
na lotnisku wyczynia niesamowite sztuki
jako ,latajacy profesor", a w gorach —
startuje i laduje na ,lotniskach", zakwa-
lifikowanych jako takie jednym rzutem
oka, nalatuje wprost na operatoréw fil-

mowych, by tuz nad ich gtowami wypry-
sna¢ Swieca do gory, robi przewroty, tan-
czy w powietrzu i znowu laduje, tak swo-
bodnie, lekko i bez wysitku, jakby to

wszystko byto najzwyklejsza rzeczg pod
storicem.

Obecnie nakrecany jest nowy film
z Udetem p. n. ,Cud lotu* (,Wunderbar

Fot. , Luftwelt**

des Fliegens '), w ktorym ten as asow
przechodzi nieomal samego siehie: prze-
latuje jak pocisk przez otwarty na prze-
strzat hangar i pod #tukiem mostu, wali
sie wdot w piorunowym locie nurkowym,
i znowu igra z najwyzszemi szczytami
Alp, przelatujac tak blisko ich masywow,
ze koniec skrzydta jego maszyny o cen-
tymetry mija kamienne S$ciany — i zno-
wu nieporéwnanie laduje tuz pod wierz-
chotkami wiecznym $niegiem pokrytych
olbrzymoéw, by, zatozywszy narty i swa-
wolnie przeskoczywszy przez skrzydto
swej maszyny, pomknaé¢ w biatg cisze,
kreslac ptynne tuki kristjanij.

Mamy nadzieje, ze zobaczymy ten pigk-
ny film i w Polsce.



WMAKSYM GORKI

»PALAC KULTURY«

Z okazji jubileuszu 40-letniej dziatalnosci literackiej styn-
nego pisarza Maksyma Gorkija, sowiecki dziennikarz Michat
Kolcow we wrze$niu 1932 roku ogtosit projekt zbudowania sa-
molotu — olbrzyma do celéow agitacyjnych* ktéryby nosit imie,
wielkiego twércy ,,Artem i Kaim*“. Samolot mial by¢ wyposazo-
ny w kompletne urzadzenie, niezbedne do jego zadan, jak apa-
rature radjowa i rozgtosnikowg, drukarnig, kino i t. p.

Dla zrealizowania tej idei powotano specjalny komitet.
Projekt samolotu zostat wypracowany przez grupe konstrukto-
row z Andrzejem Tupolewem, ,zastuzonym uczonym i techni-
kiem™ na czele. Budowa olbrzyma, ktéry nosi znaki ANT—20
(jest to dwudziesty samolot konstrukcji A. N. Tupolewa), zo-
stata przeprowadzona w Centralnym Instytucie Aerohydrody-
namicznym (CAGI1) w Moskwie, przy wspdétudziale 30 ro6z-
nych zaktadéw przemystowych.

Komitet budowy samolotu zebrat
8.000.000 rubli, ktére naptynety dzie-
ki szerokiej agitacji (gtownie zapomo-
cg prasy), ze sktadek obywateli naj-
dalszych krancéw Zwigzku Sowietow.
W ten sposob powstat wiecej zdumie-
wajacy niz zachwycajacy twor nowo-
czesnej techniki. Giéwne dane jego
sg nastepujace: Rozpietos¢ wynosi 63
m, diugos¢ 32,5 m, ciezar w locie
42.000 kg, moc silnikow (zbudowa-
nych réwniez w Rosji) — 7.000
KM, szybko$¢ podrézna — 240
km/godz. W odpowiednim stosunku
pozostaje ciezar uzyteczny (7 — 8
tonn). Wedle Zrédet sowieckich, sa-
molot ma posiada¢ znakomite witasno-
$ci aerodynamiczne. W Kkazdym razie
jest to najwiekszy samolot lgdowy
Swiata, ktérym szczyci sie lotnictwo
sowieckie.

Budowa samolotu jest catkowicie
metalowa. Przewaznie uzyto stopy
lekkie; odpowiedzialne czeéci i pod-
wozie wykonane sg ze stali chromomo-
libdenowej.

J - Salon i _stanowisko dowddcy statku.

Kabina pilotéw. 3. - Kabina pasazerska.
4. - Centrala radjonadawcza. 5 —Automa-
tyczna centrala telefoniczna. 6. - Toaleta.
7.-Biuro stenotypistki. 8.-Bufet i kawiarnia.
9. - Kabina kinooperatora. 10. - Umywalnia.
11.-Centrala radjoodbiorcza. 12.-Drukarnia.
13.-Garderoba. 14.-Korytarz. 15.-Centrala
elektryczna. 16. - Laboratorium fotograficz-
ne. 17. —Kabiny sypialne. 18 - Pomiesz-
czenie na bagaz. 19. — Zbiorniki benzyny.
20. - Stanowisko mechanikéw.

[ P ) Drukarnia. 4.-B
!|.I 8 kabma pllgtq'—gb?nar%aas"anzlgrska, Y

tet | kawiarnia.

»Maksym Gorkif Jest jedlloplatem
wolnonos$nym, z Kore™® osmiu silni-
kow szes¢ wbu”wane Jest w kra"

wedz natarcia plat’ , ,2a® u”
mieszczono w tand‘m aa kadtubem.

Podwozie zaopatrzcne ~esl ~ oz
hamulcami, o $red»Sy/ ra' Do 3d°-

wania w nocy znaldd .\~ na fkrzv’
dle, po obu bokach M uba, reflektory.

Najwspanialsze® Piszczeniem na
»Maksymie Gorki"1 Jest salon na
przedzie kadtuba,, P~naczony do

wypoczynku, zebra*l

Do porozumiewa"18 SK, z Poszcze-
gélnych pomieszcze! lot msta-
lowano _ poraz f-ian:i? \W\
lotnictwa — central? na 16
automatow.



Komendant samolotu posiada spe-
cjalne aparaty, umozliwiajgce jedno-
czesne potaczenie ze wszystkiemi po-
mieszczeniami tak, ze jaka$ wazna
wiadomos¢ moze by¢ wszystkim nie-
zwitocznie zakomunikowana. Tablica

sygnalizacji $wietlnej uwidacznia od-
razu, ktére pomieszczenia przyjmuja
takie ogdlne potgczenie. Aparat tele-

foniczny dowddcy statku pozwala mu
na bezposredni kontakt z pilotem i z
mechanikami.

Do przesytania dtuzszych wiadomo-
$ci stuzy poczta pneumatyczna.

Tuz obok salonu znajduje sie kabina
pilotbw. Za nig jest pierwsza kabina
pasazerska, w ktorej przebywanie
uprzyjemniaja wygodne fotele, stoty
it p.

Radjoaparatura ,,Maksyma Gorki-
ja“ stuzy¢ moze wielorakim celom.
Centrala radjonadawcza przesyta tele-
gramy i fonogramy oraz wzmacnia
rozgtaszanie przemoéwien, muzyke |
t. d., co pozwala na rozprzestrzenie-
nie gtosu na obszar 10 km", gdy samo-
lot znajduje sie na wysokosci 1.000
m (t. zw. ,,glos z niebios“). Zasieg

K R ONI KA

Polska

Nowe samoloty w polskiej komunikacji
lotniczej. P. L. L. ,,LOT* doskonalac swo-
jg organizacje zakupity w Stanach Zje-
dnoczonych A. P. dwa samoloty komuni-
kacyjne typu Douglas D. C. 2, stanowigce
ostatni wyraz $wiatowe] techniki lotni-
czej.

Wprowadzenie na polskie linje lotnicze
tych nowych samolotéw (co nastgpi za-
pewne nie wczesniej, jak w koncu letnie-
go sezonu) poza oczywistemi korzyscia-
mi dla podréznych ma niezmiernie po-
wazne znaczenie dla naszego przemystu
lotniczego. Podobny system zakupywania
wyjatkowo  wartoSciowych fabrykatéw
zagranicznych w celu doskonalenia odno-
$nej gatezi wiasnego przemystu jest sto-
sowany przez wszystkie kraje i np. samo-
loty i silniki lotnicze zakupujg zagranica
zarobwno Wielka Brytanja, jak Francja,
Italja, Niemcy i t. pMpomimo bardzo sil-
nie rozwinietego rodzimego przemystu
lotniczego, a licencje na budowe samolo-
tow Douglas nabyta na Europe znana u
nas fabryka halenderska Fokkera.

Nowe samoloty typu Douglas, nabyte
przez Polske, bedg wyposazone kazdy w

dwa silniki typu Pegasus Ill po ca 750
KM., rozwijajace szybko$¢ przelotowa
okoto 300 km na godzine. Dzieki temu

skréci sie, naturalnie, bardzo znacznie
dzisiejszy czas podrézy powietrznych na
tych linjach, ktore beda obstugiwane no-
wemi samolotami (np, przestrzeh dzielg-
ca Warszawe od Krakowa Douglasy be-
da mogty przelatywa¢ w ciggu okoto go-
dziny).

Samoloty typu Douglas wykonane sg z
duraluminjum i sg jednoptatowcami (do-
Inoptatowcami). Posiadajg one kabine

stacji dla przekazywania telegramow
iskrowych wynosi kilka tysiecy kilome-
trow. Stacja ta moze pracowa¢ na
falach kroétkich lub $rednich. Do prze-
sytania depesz pospiesznych jest osob-
ne urzadzenie, nadajgce 50 stéw na
minute.

Za specjalnie odizolowang akustycz-
nie kabing radjowa znajduje sie kino
dzwigkowe. Ekran ma wymiary 5,4
m X 6 m.

Skolei nastepuje gabinet redakcyjny,
posiadajacy kompletne urzgadzenie biu-
rowe, dalej drukarnia, ktoéra drukuje
gazety w czasie lotu. Specjalnie dla
,Maksyma Gorkija“ zbudowana ma-
szyna litograficzna i offsetowa druku-
je w ciggu godziny 10.000 egzempla-
rzy ilustrowanego pisma o formacie
30 X 42 cm. Obok drukarni jest
kabina ,ekspedycji*4 ktéra zrzuca na
ziemie gazety, ulotki i t. p. Osobne
laboratorjum przygotowuje zdjecia dla
gazety poktadowej i wywotuje Kklisze
fotografij, zrobionych w czasie lotu.

Obok drugiej kabiny pasazerskiej
znalazto miejsce szereg urzadzen uprzy-
jemnajacych lot. Bufet zaopatrzo-

pasazcrska urzadzong z najwyzszym kom-
fortem (dtugos$¢ 8,03 m, szeroko$¢ 1,68 m,
wysoko$¢ 1,91 m) i mieszczg l4-cie wy-
godnych foteli. Za kajutg znajduje sig bu-
fet, umywalnia oraz przedziaty na bagaz
i towary. Nowe te samoloty posiadajg na-
turalnie radjo, centralne ogrzewanie i po-
nadto specjalng wentylacje, dzieki ktorej
kajuta ma zawsze idealnie czyste powie-
trze. Na podkreslenie zastuguje wreszcie
i ta okoliczno$¢, ze dzieki specjalnej izo-
lacji i umieszczeniu silnikéw na skrzyd-
tach, tylko po obu stronach kajuty, war-
kot ich jedynie w nieznacznym stopniu
dochodzi do wnetrza samolotu, skutkiem
czego zbyteczne staje sie chronienie uszu
watg i mozna zupeinie swobodnie rozma-
wia¢ normalnym gtosem.

Frekwencja na linji lotniczo - kolejowej
Warszawa — Zakopane. Uruchomiona z
koncem ub. r. komunikacja lotniczo-ko-
lejowa z Warszawy do Zakopanego (sa-
molotem do Krakowa i lux -torpedg z
Krakowa do Zakopanego) cieszy sie wiel-
kg frekwencjg. Miejsca zamawiane s3
na szereg dni naprzoéd.

Komunikacja ta odbywa sie w kazda
sobote i dnie przedswigteczne. Odjazd
autobusu z al. Jerozolimskich 35 na lot-
nisko o godz. 1310, odlot samolotu o
godz. 13.30. Cata podr6z z Warszawy
do Zakopanego trwa zaledwie 4 godz. 58
min.

Zagraniczna

Czy nowe dilugodystansowe wyscigi?
Australja nabrata takiego zainteresowania
wielkiemi rajdami miedzynarodowemi, ze,
podobno, projektuje sie w Sidney zorgani-
zowanie z okazji 150-lecia miasta rajdu
dookota $wiata! Sidney bytoby punktem

ny jest w elektryczne piecyki i spizar-
nie. Obok stojg stoliki kawiarni.

Z tego pomieszczenia opuszcza Ssie
schodki, stuzace jako gtéwny dostep
do wnetrza samolotu. W czasie lotu
schodki wcigga sig, — poczem zamie-
niaja sie one na cze$¢ podtogi.

Wszystkie aparaty radjowe oraz
instalacje S$wiatta i sity zasilane sa
przez centrale elektryczng. Gdyby zig-
czy¢ wszystkie przewody elektryczne
catego samolotu, to miatyby one w su-
mie 12 km dtugosci.

Dla zatogi, cztonkdéw redakcji i pa-
sazerOw zarezerwowane sg specjalne
kabiny sypialne, fazienki, garderoby i
pomieszczenia na bagaz. Ponadto do
uzytku pasazerdw jest bibljoteka.

Uzyty jako samolot pasazerski, ,,Ma-
ksym Gorkij*4 moze unie$¢ 70 0s6b.

Tyle wiemy — ze zrddet sowieckich
— o0 tym najnowszym ,cudzie Swia-
ta“. Ze jest to prawdziwy latajacy
patac, to nie ulega kwestji. Czy jednak
kultury — jak gtoszg bolszewicy —
to jeszcze pytanie. Niekoniecznie mu-
si by¢ co$ ,,najwieksze4s aby byto do-
wodem Kkultury.

startu i metg. Uroczystos¢ ta przypada
dopiero za trzy lata, wiec moze obywa-
tele tego miasta jeszcze sie rozmysla.

Z okazji 25-lecia Unji Potudniowo -
Afrykanskiej ma by¢ urzagdzony wyscig
Anglja — Cape Town, podobny do wysci-
gu im. Mac Robertson‘a.

Jeszcze jeden olbrzymi wyscig w przy-
gotowaniu. Aeroklub Francji ztozyt do
F.A.l. projekt rajdu dookota Swiata na
trasie okoto 40.000 km, ktérego mysl po-
wzieta zostata przez dziennik ,,Le Jour-
nal“. Zawody te odbytyby sie w r. 1937.
Jako przygotowanie do tego rajdu prze-
widywany jest nadto lot na przestrzeni
25.000 km w r. 1936, ktéryby prowadzit
do jednej z wiekszych kolonij francus-
kich.

12 Heures d‘Angers 1935. Data tych
zawodéw w roku biez. ustalona zosta-
ta na dzien 7 lipca. Regulamin zawoddéw
zostanie tak zmodyfikowany, aby po-
zwoli¢ na wziecie w nich udziatu pry-
watnym posiadaczom samolotéow na wa-
runkach, dajacych im odpowiednie szan-
se. Taka decyzja wywotana zostata zy-
czeniami, wyrazonemi przez wielu wta-
Scicieli samolotow turystycznych.

10.000 godzin.
p. A. B. H. Youell osiagnat niedawno 10
tysiecy wylatanych godzin i otrzymat od
angielskiego ministra lotnictwa tytut ,Ma-
ster Pilot“. Poza p. YouelTem tylko dwu
pilotéw angielskich osiagneto tak wyso-
kg liczbe. Youell rozpoczat nauke pilo-
tazu w 17-ym roku zycia. W czasie woj-
ny walczyt we Francji z Niemcami. Prze-
wibdzt bez wypadku okoto 40.000 pasaze-
réw, wsrod ktorych i ksiecia Walji.

Pilot Imperial Airways
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Potrzeby naszego szybownictwa

Pojawit sie w Skrzydlatej caty szereg artykutow oma-
wiajgcych bolgczki i postulaty, niekiedy nawet potrzebe re-
organizacji polskiego szybownictwa. Czytajgc je, uznatem
za stuszne zebrac¢ zale autoréw wszystkich tych artykutow
pod wspélnym nagtowkiem, dorzuci¢ kilka — narazie nie-
publikowanych, cho¢ dyskutowanych wsréd szybownikéw
— uwag i jako cato$¢, wraz z nasuwajacemi sie wnioska-
mi, przedstawi¢ czytelnikom pod rozwage.

Jako pierwszg bolagczke — najczesciej od dwu lat wy-
mieniang przez instruktorbw — podam zarzut stawiany
niektorym szkotom szybowcowym nizszego typu niedosta-
tecznego, niesumiennego, a czesto btednego szkolenia w kat.
A i B. Powody i skutki tego zostaty juz wyczerpujgco
omowione na tamach Skrzydlatej tak, ze ogranicze sie tu
do przypomnienia $rodka zapobiegajacego temu podstawo-
wemu zhu, $rodka znanego zresztg, dotychczas jednak nie
zastosowanego, jakim jest kontrola wyszkolenia.

Zatwierdzony przez wtadze inspektor O. K. S., podle-
gajacy w sprawach wyszkolenia bezposrednio inspektorowi
P. K. S., roztoczy nad kolami i szkétkami swego okregu
nalezyta kontrole i opieke, ktéra polega¢ bedzie na:

a) kontroli wyszkolenia,

b) stwierdzaniu przestrzegania przepisow dotyczacych

szkolenia,

c¢) fachowej poradzie

i wyszkolenia,

d) utrzymywania

i 0. K. S.

Nie widzac potrzeby dowodzenia o skutecznosci tego
$Srodka, wspomne tu tylko, ze dzieki niemu wprowadzona
zostanie w zycie odpowiedzialno$¢ za jako$¢ wyszkolenia,
a tern samem odpowiedzialno$¢ za celowe uzytkowanie pie-
niedzy publicznych. Pozatem zapobiegnie to wielu niepo-
trzebnym wypadkom i da gwarancje naprawde uczciwej
i bezstronnej selekcji wsrod kandydatow na pilotéw kat. C.

Mowigc o wynikach osiggnietych przez nasze szybow-
nictwo w dziedzinie szkolenia, $miato stwierdzi¢ mozemy,
ze jesteSmy na dobrej drodze. Nie mozna tego rzec, gdy
chodzi o nasze wyczyny i doswiadczalne prace naukowe.
W chwili obecnej nastawieni jesteSmy na masowe szkole-
nie tak w kategorjach slizgowych, jak i zaglowych. Jestes$-
my w liczbie panstw, ktdre dobrze zrozumialy znaczenie
szkolenia szybowcowego. Jednak pod wzgledem wyczy-
néw i nowych zdobyczy pozostajemy wtyle, dajac wyprze-
dza¢ sie krajom miodszym szybowcowo.

Uwazam, ze bez szkody dla naszego szybownictwa
w dziedzinie wyszkolenia, moznaby odcigzy¢ nasza ,aka-
demje bezmiechowska®, rozktadajac ciezar szkolenia zaglo-
wego pomiedzy nig i Pinczéw oraz, ewentualnie, po zbada-

i pomocy w sprawach sprzetu

stalej tgcznosSci miedzy  kolami

niu — na Krzemieniec; p6zniej na wiele innych, powstatych
w ciggu najblizszych lat szybowisk zaglowych.

Dalej uwazam za stuszne zwolnienie Bezmiechowej od
obowigzku organizowania dla catej Polski kurséw wleczo-
nych szkolnych i tembardziej treningowych. Na tern po-
lu — mojem zdaniem — rola Bezmiechowej, jako pioniera,
skonczyta sie i znajdag sie napewno organizacje, ktore row-
nie dobrze poprowadzg tak pieknie rozpoczeta prace. Mam
tu na mysli sekcje szybowcowe Aeroklubéw, ktore, zaopa-
trzone w odpowiedni tabor, — chociazby wypozyczony
z Bezmiechowej — samolot holujgcy i spadochrony, pokry-
ja zapotrzebowanie swoich okregéw, a gdy zajdzie tego
potrzeba, szczeg6lnie na poczatku sezonu, to w tej chwili
zorganizowane i nastawione na loty wleczone sekcje podej-
ma sie urzadzenia Kilku kurséw szkolnych dla catej Polski.

W ten sposob odcigzona Bezmiechowa mogtaby przy-
stagpi¢ do prac bardziej odpowiadajgcych jej charakterowi
jako akademji, t. zn. organizowania obozéw treningowych
i konkurséw, przygotowania sie do podnoszenia wyczynow
oraz S$cistej wspoéipracy ze zorganizowang na terenie szy-
bowiska placowka naukowo - badawcza.

Nie chcgc zbyt pobieznie potraktowaé¢ bardzo powazne-
go i obszernego tematu, jakim jest kwestja powstania takiej
placéwki na terenie Bezmiechowej, pomine go w niniejszym
artykule, powrdce zas don w nastepnym numerze Skrzydla-
tej, gdzie wspdlnie z pp. Lopatniukiem i Matzem omodwie
koniecznos$¢ istnienia w Bezmiechowej instytucji naukowo -
badawczej oraz przedstawie jej szkic organizacyjny wraz
z projektem zasad wspotpracy ze Szkola.

Teraz zajme sie sprawg wyczyndw i konkurséw.

Tegoroczne wyczyny szybowcowe Bezmiechowej, jak
zresztg i w latach ubiegtych, nie byly wynikiem stalej ten-
dencji i nastawienia Szkoty do ich podnoszenia. Byty
sprawg przypadku. Wiek i stan obecny naszego szybow-
nictwa nakazuje nam przystgpi¢ z pelnem przygotowaniem
do wyczynéw, ktére — jak uczy historja szybownictwa
Swiatowego — przewaznie potgczone sa z odkrywaniem
nowych drég i mozliwosci lotu bezsilnikowego. Wprowa-
dzenie do programu specjalnych lotéw na wyczyny — jako
dziatu prac Szkoty — sporzadzenie programu rekordéw
i jego planowa realizacja przy odpowiednim sprzecie, ktd-
rego nie powinno braknaé, przy opiece i fachowej poradzie
statej stuzby meteorologicznej na szybowisku, nie datyby
napewno zbyt diugo czeka¢ na ciekawe wyniki.

Z zagadnieniem wyczynéw tgczy sie S$cisle kwestja
konkursow. Znana jest powszechnie sita wspotzawodnictwa
na kazdem polu. Uwazam, ze pierwszy konkurs szybowco-
wy w Polsce, a moze juz nawet obdz treningowy dla pilo-
tow konkursowych, da takie wyniki lotnicze — pomijajgc



korzysci dla instytucyj naukowych, konstruktoréow i wy-
twérni, — jakich nie dala dotychczasowa nasza dziatalnos¢
na niwie rekordowej. Nie powinny istnie¢ przeszkody na-
tury organizacyjnej w urzadzaniu zawodéw i konkurséw;
powinien znalez¢ sie na ten cel niewielki fundusz oraz cze$¢
energji pracownikoéw szybownictwa dla wypetnienia tej luki
w catosci naszego lotnictwa bezsilnikowego.

Nie sposéb mi pomingé tu milczeniem kwestje propa-
gandy, przedewszystkiem wewnetrznej. W tej dziedzinie,
niestety, zrobiliSmy bardzo mato. Nasze okolicznosciowe
notatki P.A.T.-icznej o rekordach nie potrafig informowac
spoteczenstwa o tern, co wogdle w szybownictwie polskiem
dzieje sie, o jego stanie, rozwoju, a w pierwszym rzedzie
istocie i powotaniu. Rdéwniez nie mogty tego zrobi¢ arty-
kuty, ktére pojawiaty sie dotychczas zbyt chaotycznie w
prasie codziennej, a ktdrych ilo$¢ nie przekroczyta przypu-
szczalnie dziesieciu. Dlatego tez uwazam za bardzo wska-
zane zapoczatkowanie statego informowania prasy codzien-
nej — a tern samem spoteczenstwa — przez P. K. S. droga
miesiecznych biuletyndw, sporzgdzanych na podstawie pro-
gramow i sprawozdan kot, szkot i sekcyj szybowcowych.
Pozatem okolicznosciowe konferencje prasowe w Bezmie-

Inzynier HL . TOMBACH (ESTONIA)

chowej, state zaopatrywanie czasopism ilustrowanych
w zdjecia z naszego zycia na szybowiskach, wreszcie po-
gadanki w radjo — sprawig, ze w krdtkim przeciggu cza-
su spoteczenstwo obdarzy nasze szybownictwo takiem zro-
zum eniem, jakiem darzy lotnictwo wogdle.

Trudno mi w ramach niniejszego artykutu nie dorzucié
jeszcze kilku stow o braku z naszej strony ekspansji na ze-
wnatrz.  Wida¢ dorywcze starania o pozyskanie ,zagra-
nicznikow*“ do naszych szkét jako uczniéw, ktérzy wywoza
od nas do swoich krajow kat. C i troche spostrzezen, nigdy
za$ tego zasobu praktycznych wiadomosci i doSwiadczenia,
jakie my posiadamy. Dowodem tego sg prywatne listy ko-
legdbw z zagranicy adresowane do przyjaciot w  Polsce
z prosha o porade w tej, czy innej dziedzinie natury tech-
nicznej, czy organizacyjnej. Daje sie na to odpowiedzi
kurtuazyjne, niewyczerpujgce tematu, nieSciste, zmuszajace
petenta do zaniechania tego uproszczonego $rodka i zaglad-
niecia do niemieckich broszur i prospektow z adresami od-
powiednich instytucyj, ktére juz nie szczedza fatygi dla
pozyskania sobie klienta i dojscia przy sposobnosci do no-
wych zdobyczy na tern — niewyeksploatowanem jeszcze —
polu.

PRZELOT NAD ZATOKA FINSKA

NA ,,KOMARZE"

Uczucia wzajemnej przyjazni, ktére  skim, p.
ozywiajg nardd polski i estonski, znajdu-
jg stale swoéj wyraz w bliskiej wspotpra-
cy w wielu dziedzinach. W ostatnich cza-
sach piekny wyczyn lotniczy podkreslit
rezultaty tego stanu rzeczy, uwydatnia-
jac pozytywny charakter zblizenia.

wozdania.
Dnia 21-go wrze$nia estoAski pilot jest obecnie
sportowy Voldemar Vunn dokonat na estofiskiej LOPP.
szybowcu polskiej konstrukcji wyczynu, Przejdziemy skolei

ktory mogtby pretendowac¢ do tytutu re-

Ungern - Sternberg,
leciat na matym, 60-konnym Klemmie z
Tallina do Sztokholmu, przebywajgc 360
km ponad morzem Battyckiem. Brawuro-
wy ten wyczyn byt bez poréwnania nie-
bezpieczniejszy od przelotu nad Zatoka
Finska, ktdry jest tematem naszego spra-
Dodajmy tu jeszcze,
instruktorem szybowcowym

Estonji. Ubiegtej zimy robotnicy zakta-
déw lotniczych estonskiej LOPP wyko-
nali w godzinach wolnych od zaje¢ szy-
bowiec szkolny typu ,Wrona". | tym
razem materjatdbw do budowy dostarczy-
ta Liga, podczas gdy prace ofiarowali
bezinteresownie robotnicy. Od tego cza-
ze Vunn su ,Wrona" stuzy do nauki zapalonym
zwolennikom lotu szybowego w Tallinie.
Doznata ona w trakcie szkolenia wielu
nieuniknionych awaryj, lecz wszystkie

prze-

do drugiego boha-

kordu S$wiata. Szybowcem tym byt |, Ko-
mar*, konstr. A. Kocjana.

Pilot Vunn przeleciat na szybowcu
Zatoke Finska, od Tallina do Helsinek,
pokrywajac odlegtos¢ 60 km ponad mo-
rzem, co jest dotad najdiuzszym przelo-
tem bezsilnikowym nad wodami.

Voldemar Vunn nie jest pilotem staw-
nym. Nie jest nawet lotnikiem bardzo
doswiadczonym, poniewaz jest dos¢ mio-
dy; nigdy nie byt pilotem wojskowym i
wogdle swoj dyplom pilota otrzymat za-
ledwie w roku 1932, na kursie pilotazu,
zorganizowanym poraz pierwszy w Esto-
nji przez Zwiazek Lotniczy w Tallinie.
Szybownictwa nauczyt sie dopiero w
ubiegtym (1934) roku w Viljandi (Eston-
ja), gdzie otrzymat kategorje B. Wynika
stad, ze nie moze on jeszcze posiadac
rutyny w tym kierunku. Mimo to, dat
juz przedtem dowody swej przedsiebior-
czosci, umiejetnosci i odwagi. We wrze-
$niu, ktéry jest miesigcem nawiedzanym
stale przez geste mglty — mingt witasnie
rok, jak wraz z drugim pilotem eston-

tera lotu, t. j. do ,Komara".

Szybowiec ten zostat zbudowany w
Tallinie wedtug planéw, otrzymanych z
Warsztatow Szybowcowych w Warsza-
wie.

Stanowi on witasno$¢ estonskiej Ligi
Obrony Powietrznej, ktéra dostarczyta
pieniedzy na zakup materjatdéw. Budowy
podjeta sie bezinteresownie grupa o0séb,
zajmujacych sie szybownictwem, zto-
zona ze studentéw szkoty technicznej w
Tallinie i urzednikéw tramwajéw. Nie
byt to, zresztg, pierwszy szybowiec, zbu-
dowany przez uczniow tej szkoty. Prze-
szto rok temu wypusScili oni szybowiec
typu niemieckiego, wykonany wedtug
znanej broszury Hansa Jakobsa. | cho-
ciaz z braku instruktora nie mogli od-
by¢ na nim ani jednego lotu, to jednak
mieli do$¢ entuzjazmu, aby przystgpi¢ do
budowy drugiego szybowca, a mianowi-
cie do ,Komara". Ws$rod owych ludzi
wyroznit sie zwhaszcza student Ruubel,
ktérego zapat udzielit sie innym.
,Komar" nie jest ani jedynym, ani ostat-
nim szybowcem polskim, zbudowanym w

one byty jak najs$pieszniej usunigte. “m

,Komar", szybowiec wyczynowy, nie
byt przeznaczony do szkolenia. Prace
nad jego budowg przys$pieszono tak, aby
mogt on wzigé udziat w Swiecie lotnict-
wa, ktére miato sie odby¢ dnia 16 wrze-
$nia w Tallinie.

W ten spos6b ,Komar" zostat uzyty
do przelotu przez Zatoke Finskg w osiem
dni po ukonczeniu jego budowy. Lot za$
do Helsinek, o ktérym ponizej opowie-
my, byt zaledwie pigtym lotem, jaki na
tym szybowcu pilot Vunn wykonat!

Idea przelotu nad Zatokg Finska po-
chodzi w istocie rzeczy od Finnow. Mi-
nety trzy lata, jak Finska Liga Obrony
Powietrznej wyznaczyta nagrode dla pi-
lota, ktory pierwszy przeleci na szybow-
cu Zatoke Finska. We wspomnianem
Swiecie lotniczem wzieli réwniez udziat
piloci finscy, ktérzy przybyli na pieciu
samolotach sportowych. Méwili oni woéw-
czas 0 swym zamiarze dokonania tego
przelotu w niedalekiej przysztosci. Wte-
dy to Vunn powzigt decyzje uprzedzenia
Finnéw. Wiele nie moéwigc, bez przygo-



towari, wykonat on swoéj zamiar 21 wrze-
$nia, gdy wiatr potudniowy obiecywat
dopoméc do pomys$lnego przeprowadze-
nia przedsiewziecia. O godzinie 11.30
RWD-8, réwniez zbudowany wedtug
polskich planéw w zaktadach LOPPu
estonskiego, pilotowany przez p. Schmid-
ta, wystartowat z lotniska cywilnego w
Tallinie, holujagc Vunna na ,.Komarze .
Odlegto$¢ miedzy Tallinem a Helsinka-
mi wynosi w linji prostej 80 km. Nie
chciano dtuzej odwleka¢ i ,,Komar zo-
stat odczepiony od samolotu holujacego
nad brzegami estonskiemi na wysokosci
3.800 m. Od miejsca tego do najblizszych
skat wybrzeza finskiego w linji prostej
byto nie wiecej niz 60 km; niewiele wie-
cej byto do Helsinek. Szybowiec wziat
kurs na Helsinki, podczas gdy samolot
zawr6cit na lotnisko w Tallinie. Vunn
pozostat sam w przestworzach. Nie towa-
rzyszyt mu ani jeden samolot, ani jeden
statek. | zaden cztowiek w Helsinkach
nie wiedziat, ze do stolicy Finlandji skie-
rowat sie samolot bez motoru. W Tallinie
zaledwie Kkilku cztonkéw Ligi i obstuga
byta wtajemniczona w te sprawe. Dopiero
po powrocie samolotu RWD-8 uwiado-
miono telefonicznie lige finska o podje-
ciu przelotu i poproszono jag o pomoc dla
lotnika wrazie wypadku. P. Vunn w mie-
dzyczasie osiagnat na $rodku Zatoki wy-
soko$¢ 4.400 m, co wskazuje na istnienie
pradow wstepujacych *. W krotkim cza-
sie ,,Komar* szybowat ponad Helsinkami,
znajdujgc sie na wysokosci 2.000 m. Zato-
czywszy koto nad miastem, bez trudnos$ci
wyladowat na lotnisku wojskowem San-

* ,Wysoka termika"? — przyp. ttum.

tahamina, potozonem na wyspie tego sa-
mego imienia. Uptyneta réwno 1 godzina
i 30 minut od chwili odczepienia od sa-
molotu. Vunna powitat po wyladowaniu
sam komendant lotniska. Niewiele p6z-
niej przybyli dziennikarze i przedstawi-
ciel LOPPu finskiego. Wieczorem wyda-
no bankiet na cze$¢ lotnika, ktéry pierw-
szy przeleciat na szybowcu Zatoke Fin-
ska. Na bankiecie tym wreczono Vunno-
wi zdobyta przezen nagrode, mianowicie
puhar z odpowiednim napisem.

Ten lot pozwala na wyciagniecie cie-
kawych wnioskéw. Biorgc pod uwage, ze
finesse f,Komara“ wynosi 20, wysoko$¢
w chwili odigczenia od samolotu holujg-
cego — 3.800 m — bytaby wystarczyta
do przebycia w czystym locie $lizgowym
odlegtosci 60 km (oczywiscie przy zato-
zeniu, ze powietrze jest spokojne). Z po-
mys$lnym, dos$¢ silnym wiatrem mozliwe
bytoby dotarcie do Helsinek po linji pro-
stej w czystym locie $lizgowym, zacho-
wujac jeszcze 2/000 m wysokosci u celu.
Lecz rachunek ten nie zgadza sie z rze-
czywistoscig, poniewaz Vunn nie lecial w
linji prostej. Liczba kilometréw, przeby-
ta przezen, wyniosta znacznie wiecej niz

W istocie rzeczy, po locie Slizgowym
90-minutowym szybowiec w odniesieniu
do wysokoSci poczatkowej powinienby
byl opas¢ 3.780 m, t. zn. winienby znalez¢
sie tuz nad ziemig (tuz nad morzem —
przyp. ttum.). Skoro jednak po tak dtu-
gim locie znalazt sie jeszcze na wysoko-
§ci 2.000 m, to dowodzi to, ze pilotowi
pomagaty dos¢ silne prady wstepujace.
Wielka szkoda, ze przed lotem nie za-
brano barografu, — barograf bytby wy-
kazat w sposob nie ulegajacy watpliwo-
Sci, ze wniosek ten jest stuszny.

Jakkolwiek wyczyn pilota Vunna nie
moze by¢ uznany jako rekord Swiatowy,
a to dlatego, ze nie zostaty wypetnione
odpowiednie formalnosci, tern nie mniej
jest to wynik wspaniaty. Dla wyczynu
tego prasa miedzynarodowa nie pozosta-
ta obojetna, wykazujagc nalezne zaintere-
sowanie. Zarowno polski szybowiec, jak
i estonski pilot—byli podziwiani za istot-
ne wartosci, jak;e wnie$li do dorobku
Swiatowego szybownictwa. Jako prak-
tyczny rezultat dokonanego wyczynu po-
zostaje zywe zainteresowanie lotami za-
glowemi tak w Estonji, jak i w Finlandji.
Za$ szybowce, ktore beda teraz budowa-

Szybowiec ,,Komar"™ konstrukcji A. Kocg'an_a

i samolot RWD-8,

Przy szybowcu siojg pp. Vunn i Ruubel

60. Wystarcza poréwna¢ czas trwa-
nia lotu, wynoszacy 90 minut, z szybko-
$cia opadania szybowca — 0,7 m/sek,
azeby zauwazy¢, ze musiat on natrafi¢ na
dos¢ silne prady wstepujace.

zbudowane w Estonji

ne w obu tych krajach, maja wszelkie
szanse, ze beda wybrane sposréd kon-
strukcyj polskich.

Z francuskiego przetozyt T. W,



Turystyka szybowcowa

Riedel o przysztosci szybownictwa

W numerze z dnia 22 grudnia znajduje-
my w ,Luftwelt" interesujagce rozwazania
inz. Riedela na temat ,turystyki szybow-
cowej — tern ciekawsze dla nas, ze w
pewnem miejscu jest tam mowa o Polsce.

Do rozwazah tych pobudzity autora —
jak sam powiada—t. zw. ,,gtupie pytania",
jakie zwykli zadawaé¢ mu chtopi po jego
wielu przelotach, — od momentu, gdy ma-
jestatyczny szybowiec znajdzie sie bez-
wiadny na ziemi. — ,,Czy moze Pan stad
odlecie¢?" — brzmi takie stereotypowe
zapytanie, ktére wprawiato Riedel‘a stale
w nastréj pewnej pogardy dla nieswiado-
mosci, ale zarazem i pewnego zaktopota-
nia. To uparte stanowisko wie$niakow
spowodowato, ze ostatniemi czasy zwro-
cit sie on ku rozwigzaniu tego, tak badz
co bagdz waznego zagadnienia.

Widzi on dwie drogi. Jedna, idgca po
linji najmniejszego oporu, to motorek po-
mocniczy, ktéry nietylko zreszta umozli-
witby samodzielny start, ale zgota mogtby
fatwo sprowadzi¢ istote lotu zaglowego
do czego$ tak dodatkowego, jak zagiel...
na motoréwce. Ta droga ma wiec oprécz
swych zwolennikéw roéwniez i zdecydo-
wanych przeciwnikéw, przynajmniej pod
niektéoremi wzgledami.

Ale istnieje i druga, znacznie trudniej-
sza, lecz i piekniejsza dla szybownika
droga. Oto nalezy rozproszy¢ po kraju
szereg stacyj z samochodami, zaopatrzo-
nemi w wydzwigarki. W Niemczech, gdzie
istnieje taka masa k&t szybowcowych,
projekt ten bynajmniej nie jest nierealny.
Woéwczas pilot po wylagdowaniu telefonu-
je do najblizszej miejscowosci, gdzie jest
taki samochoéd — i rankiem, z rozpocze-
ciem termiki, startuje dalej. Trzeba tu

zaznaczy¢, ze w Niemczech dokonano juz
wielu dtugich przelotéw po starcie z wy-
dzwigarka, ktoéra zapewnia minimum 150
m wysokosci. Liczba ta nie okazata sie
zbyt mata dla osiggniecia strefy pradéw
wznoszacych.

Jako logiczna konsekwencja nasuwa sie
potrzeba stworzenia mapy szybowcowej,
obejmujace Niemcy i... kraje sgsiadujace,
w tej liczbie przedewszystkiem Polske,
jako kraju—wedle stéw Riedel‘a—zaprzy-
jaznionego. Mapa taka powinna zawie-
rac wszystkie lepsze miejsca do Ig-
dowania i do statru. Nadto winna uwzgle-
dni¢ ich cechy w odniesieniu do termiki
i t. p. Ma by¢ tak wyczerpujgca, ze Rie-
del nazywa jg Baedekerem szybownika.
A wtedy olbrzymie nowe mozliwosci ot-
wieraja sie przed szybownictwem. Mozna-
by stworzy¢ caty szereg nowych konku-
rencyj, jak przedewszystkiem etapowy
lot okrezny, lot etapowy na najdalszg od-
legto$¢ w linji prostej od miejsca poczat-
kowego startu i w. in. Moznaby tez umo-
zliwi¢ w ten sposéb wedrowanie po kraju
na szybowcu, t j. whasnie te turystyke
szybowcowa, ktorej dzis wszyscy z takiem
zainteresowaniem oczekujg. Stowem, byt-
by to jeszcze jeden przyczynek do wy-
kluczenia elementu przypadkowos$ci z
szybownictwa. A to znaczy bardzo wiele
i winno nawroci¢ doA wszystkich dotad
obojetnych.

Pragniemy tu jeszcze doda¢ ze swej
strony, ze w numerze czerwcowym ub. r.
w artykule p. t. ,Kilka uwag na temat
warunkéow do latania na termice" p. T.W.
przedstawit idee stworzenia mapy szy-
bowcowej w podobnem rozumieniu. Teraz
ta sama mysl przychodzi do nas z za-
granicy.

Proby zaglowania w Alpach

Zgodnie z dalszemi linjami rozwojowemi
szybownictwa niemieckiego (o czem blizej
napiszemy w jednym z nastepnych nume-
row Skrzydlatej), w trakcie kongresu Sekcji
Szybownictwa ,Vereinigung fur Luftfahrt-
forschung” Henryk Dittmar dokonat 23
wrzesnia $miatego wyczynu, ktéry omal
nie zakonczyt sie dla mtodego rekordzisty
tragicznie. Zrana z lotniska w Monachjum
zostat Dittmar wyholowany za samolotem
na szybowcu ,D—Sao Paolo" (typ Faf-
nir 1) na wysoko$¢ 3000 m w poblize
szczytu Zugspitze, — okoto 50 m ponad
jego wierzchotek. Poniewaz tu nie znalazt
zadnych pradéw noszacych, postanowit
za przyktadem zaglujgcego ptaka nale-
cie¢ na dysze w grzbiecie skalnym. Jed-
nak tu, w odlegtosci zaledwie 50 m od
pionowej S$ciany, szybowiec schwycony
zostal przez potezny wir, grozacy rzuce
niem go o poszarpany grzebien gorski.
Z najwiekszym  wysitkiem zdotat pilot
opanowa¢ maszyne i oddali¢ sie z niebez-
piecznego miejsca. Po krétkim locie, w
czasie ktoérego zdotat dwukrotnie uzyskacé
nieco wysokos$ci (szczeg6lnie silnie dawat
sie odczu¢ wptyw stonca, ktére na chwile
przedarto sie przez chmury), pilot musiat
odlecie¢ od gér, by moc jeszcze wyla-
dowa¢ na lotnisku Garmisch.

Przyktad ten poucza, ze w goérach wy-
sokich i skalistych lot oparty by¢ winien
raczej na termice, gdyz prady wymuszone

sg zbyt trudne do przewidzenia i zabardzo
zwirowane. Warto doda¢, ze réwniez pro-

by podobne, urzadzane w Austrji i w
Szwajcarji, nie daly pozadanych wyni-
kéw.

Obrady
Sekcji Szybowcowej VLF

Na odbytym w koncu wrzesnia r. ub.
kongresie Sekcji Szybowcowej V. L. F.
(Vereinigung fur Luftfahrtforschung) po-
ruszono caty szereg aktualnych zagad-
nien, dajacych obraz zaréwno zamierzo-
nych w tej dziedzinie prac na przysztos¢,
jak i tego, co juz dokonano. Referaty wy-
gtosili m. in.: przewodniczacy DFS prof.
Walter Georgii, inz. W. Hirth, prof. Ma-
delung, inz. W. Kramer, inz. R. Maletzke,
dr. F. Hohndorf, inz. P. Riedel i w. in.
Stowem sam kwiat staw naukowych i spor-
towych Niemiec. W odpowiednim stosun-
ku pozostaje tez obfitos¢ materjatu i je-
go doniosto$¢ dla dalszego postepu w szy-
bownictwie. Ze wzgledéw redakcyjnych
musimy niestety jeszcze odtozy¢ omowie-
nie powyzszego do nastepnego numeru,
narazie za$ ograniczyliSmy sie do poda-
nia opisu szybowca motorowego ,,Maika-
fer”, skonstruowanego w wyniku prac
DFS.

T W

Szybowiec motorowy
»Maikafer"

Niemiecki Instytut Badan Szybownic-
twa (DFS) od szeregu lat pracuje nad
stworzeniem szybowca z motorkiem po-
mocniczym, ktérego celem jest uniezalez-
nienie pilota od urzadzen startowych, bra-
kujacych w terenie, — a z drugiej stro-
ny umozliwienie t. zw. turystyki szybow-
cowej, ktorej posta¢ jest zresztg w fazie
dyskusji. Pozwolitby on takze na unik-
niecie przymusowego lgdowania w razie
znalezienia sie w rozleglejszej strefie pra-
déw opadajacych lub braku pradéw wste-
pujacych. Ponadto jeszcze dwa wazne za-
stosowania oczekujg ten typ samolo-
tu: 1) trening szybownikéw w tych po-
rach roku, kiedy zaglowanie jest niemoz-
liwe lub wysoce utrudnione, 2) przeszka-
lanie pilotow szybowcowych na motoro-
wych.

Jako charakterystyke typowa przyjat
DFS nastepujgce warto$ci maksymalne:

Ciezar w locie 350 kg
Obcigzenie powierzchniowe . 20 kg/m2
Moc silnika ..., 20 KM
Wymagana jest szybko$¢ wznoszenia
(w spokojnem powietrzu) 1 m/sek i roz-

bieg przy starcie w granicach 150 m. Nad-
to warunkiem pobocznym, lecz bardzo
istotnym, jest dobra widocznos$¢.

W wyniku tak postawionego zagadnie-
nia, DFS skonstruowat szybowiec moto-
rowy ,,Maikafer", ktéry podczas licznych
lotbw na termice wykazat, ze rzeczywi-
$cie nie zatracit cech szybowca.

»Maikafer" jest to gérnoptat o skrzyd-
tach silnie w strzate, usztywnionych za-
strzatami w ksztatcie litery V. Taki ksztatt
ptata powstat z uwagi na rozmieszczenie
ciezar6w. Mianowicie, ze wzgledéw bez-
pieczenstwa pilota przy ewentualnej
kraksie, silnik umieszczono sprzodu kad-
tuba, a kabine za skrzydiem. Spowodo-

wato to konieczno$¢ wyciecia ptata przed
kabing pilota, jednak szkodliwy wptyw
aerodynamiczny takiej konstrukcji zredu-
kowano do minimum przez odpowiednie
dobranie profiléw w tern miejscu. Potgcze-
nie skrzydta z zastrzatem jest typu Kar-
dana, co pozwala na wyeliminowanie dodat-
kowych naprezen przy odksztatceniu piata.

Podwozie stanowig dwa mate kotka z
detkami niskiego ci$nienia.

Kadtub ma ksztatt zaokraglony; szero-
kos¢ jego przy kabinie pilota = 70 cm.

Ogdlne dane szybowca sg nastepujace:
Moc dINiKa ... 17 KM

Srednica $miglta  .coooceeeeennn 1,47 m
Rozpieto$¢ ptatowca. ... 14 m
Powierzchnia nosna . . . . 17,5 m2
Wydtuzenie

Waga W loCie . 320 kg
Waga na ziem i 210 kg
Obcigzenie powierzchni 18,3 kg/m2
Obcigzenie MOCY .covvvuennne. 18,8 kg/KM
Szybko$¢ podrozna 90 km/godz
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FELJETON Z BEZMIECHOWEJ

Burzliwe dnie 1 lothe noce

Bedg to jeszcze wiesci ze Lwowa. Tak
sie juz od lat dziwnie sktada, ze od po-
tudniowego-wschodu Najjasniejszej Rze-
czypospolitej ciggng szybowcowe nowinki
utartym szlakiem Lwéw — Bezmiecho-
wa.

Przechodzity burze nad Lwowem i nad
Beskidami. Razporaz imponujgce fronty
i termiczne zaburzenia, przy sposobnosci
rekordy w przelotach. Wybrancy losu na

frontach zrobili wysoko$¢. ,,Zaglowaty
dwa Michaty..." Blaicher i Offierski. Wie
0 nich cata Polska. Mniej szczesliwi

uprawiali gonitwe za frontami. Startowa-
no na burze i w burze. Z amortyzatora
1 na holu. Dla szybowiciela goni¢ fronty
to goni¢ szczescie, zrodto nieoczekiwa-
nych mozliwosci. Przelot, nieznana przy-
goda, wysoko$¢, pioruny, grad, korko-
cigg — albo — holowane hocki klocki,
zerwana linka i ladowanie na meczu pit-
ki noznej. Po udanym przelocie tygodnio-
we kwarantanny. 1 wyczekiwanie zbaw-
czej 6semki na niebie, lub Dodge'a na
drodze do Swiniuch, czy Koniuch.

Najbardziej jednak pokochali burze
motorowcy holownicy. Predko ich na
walcowe tance nie namoéwi. Byli tacy, co
z uderzeniem pierwszego pioruna zawra-
cali na lotnisko. Szkoda drogiego zywo-
ta. Sa burze nietylko na niebie.

Na kursach lotow wleczonych dziaty
sie rézne cuda. Szkolono na SG-28. Cho-
dzono nizej samolotu, co pociggato za
sobg w konsekwencji ztosliwe opuszcze-
nie przez motorowca. Linki zwalniaty sie
niesamowicie czesto, dajac okazje do nie-
oczekiwanych a mitych lgdowan. Niekto-
rzy piloci specjalizowali sie w gubieniu
linek. Do ciezkiej Dyrgaty! Wszystko to

byto przez piekne holowniczki, ktére
wiecej od linek absorbowaly uwage pi-
lotow. Bowiem holowatly: Wanda i de
Lapierzyna. Z panéw ciggali nas z wiel-
kiem poswieceniem i talentem: Stefan
Wielki Holownik Nadworny i Jerzy ru-
muriski.

Przewineto sie w tym roku przez bez-
miechowskie kursy wielu starych wetera-
néw i ludzi nowych. Rozmnozyty sie na-
reszcie szybujace panie. Liczymy juz 7
i,C"u, niewiescich. Dzieje wspominajg
takze ere najazdu cudzoziemcow, kiedy to
w Bezmiechowej i Ustjanowej na starcie
grozito pomieszanie jezykow. Epoka ciem-
nych Tofanéw, Golescu i Ciuescu, wy-
znawcow Mahometa, powaznych Veikko
i Mauri z oczami barwy jezior finlandz-
kich. 1 byta sem tady zagraniczna Kurka,
niebezpieczna dla rasowych ptakéw. Ano,
ano!

MieliSmy nawet szopke. Z historycznych
postaci Szczepan Afrykanski, Balbo i Z6t-

kiewski. Z wesotego miasteczka: Mary-
narz, Sowizdrzat, Fakir pozeracz szkia,
Gazda i Didko na stomianych nézkach.

»My mezczyini4 pan Wand Modlibowski
i panna Kazia Plenkiewiczéwna. Jaga z
Torunia, warszawska Irka z Nitka, Hesia
Wieloryb (z miasta todzi); cicha Marysia
i gtosna Krysia — poznanska ekipa z Te-
§ciowg na czele. Dobrane ,,ciatko instruk-
torskie kierowato lodkami i ladowankami
pod stoczekPimpeczek z oznaka wta-
dzy, turbanikiem na gtowie, nocny lotnik
Ofiara Michalski, Zaba z Czerwonego Ka-
mienia, praktykujacy Mikuta-Miculescu
i kibic Dyrgata. Wyzej wymienionych
znano z konkurséw parami, jako ze goto-
wi uprawia¢ lotne wyscigi we dnie, w no-
cy i o $wicie. Podobne gusta zdradzaty
takze Pan Wand i Pan Tera. Tylko aura
niezawsze sprzyjata rekordowym zamie-
rzeniom i kolejkom.

Trudno mi tutaj nie wspomnie¢ o ma-
tym uskrzydlonym pilocie — przez sta-
rozytnych ‘tucznikiem zwanym — ktory,
cho¢ niezgtoszony oficjanie na trening,
sam jako nieproszony go$¢ zainteresowat
sie szybownikami. Co gorzej—platat sie na
starcie i w powietrzu, zagladat nawet do

warsztatu, nie darowat nikomu. On to
kierowat skrzydtem pewnego ITS-a, on
z ,,Babka" CW-4 byt w zmowie,.. Jego

musiato by¢é sprawka, ze rekordy lotu z
pasazerem dwukrotnie zeszty sie co do
dnia i godziny z rekordami Wanda. Nie
oszczedzit instruktoréw, praktykantéw,
pilotek. Burzyt spokéj i jak tornado sze-
rzyt zniszczenie.

Bezmiechowa odmienita i przyozdobita
swe oblicze. Zdata za goérami widnieje
biaty dom o nowoczesnych proporcjach.
Na gérnym dachu wieza meteorologa,
schronienie Dr. Kochana Adamonskiego.
LAdus® skonczyt pomiary i zrobit kate-
gorje C na.. CW-2 i ,,Komarze". Grozita
mu nawet CW-5 limuzyna. Takie to czasy
nastaly, ze $wiezo upieczonych kategorja-
tébw straszono superklasg rasowek. Zto-
Sliwi twierdza, jakoby oczekiwaé nalezato
szuran na SG-28 i CW-5. Trzeba przy-
zna¢, ze szef eskadry CW-2 w locie na
CW-2 — to byt witasciwy cztowiek na
utasciwem miejscu. Cieszyt sie tez zastu-
zonem powodzeniem, podobnie jak Pim-
pu$ w turbanie — niby bozek wschodni—
nieruchomo stojgcy na ,,Wronie" wsrod
ttoku nad zboczem; regulowat ruch zag-
lujgcej miodzi, a baczyt, czy dobrze
przytem wyciagajg logarytmy. Niezte to
byto zadanie. Dziewie¢ maszyn w zaglu

obok siebie i logarytmy... Rasowcy wy-
prawiali igraszki na ,,Wronach* i ,,Czaj-
kach", by apetyty wykwintng strawag li-
muzyn stepione, podnie$¢ prostym sma-
kiem tWrony“. Bywaty chwile, gdy piloci
gineli po lasach, zamykali sie w pokojach,
nie dajac sie uprosi¢ do zaglowania. Mo-
wig wtajemniczeni, ze to objaw ataku
przelatania, dotad blizej nieznanej choro-
by, ktérg powoduje przeczajenie, rozwro-
nienie lub zesgienie. Inni mieli wyprébo-
wane systemy na wylatanie duzej ilosci
godzin. Ciagle wyjezdza¢ i nie méc wyje-
cha¢, strojem za$ dokumentowaé postano-
wienie — to przepis pierwszy. Dalsze:
nie wylata¢ odrazu pieciu godzin na D,
tylko zaglowa¢ po dwie, trzy godziny.
Sposéb niezawodny. Niezle jest wmawiag,
ze sie nie ma lotéw i startowaé ciagle na
pare minut. Ziarnko do ziarnka — powia-
da przystowie... Byty loty do ,D" i do
,DD*“ (na wysokos¢ i1 diugotrwatosc).
Adu$ jodtowal, Giedroycia wszyscy zato-
wali, a Litwin latat na wasserwage.
Skonstruowano  szereg nowych przyrza-
déw, jak pikomierz, cykorjometr i inne,
na ktore latata eskadra $mierci. Mielismy
ktopoty z Litwinem; korkocigg Offierskie-
go na SG-28 tak mu zaimponowat, ze odtad
nie zaznat spokoju. O ukochanych S$liz-
gach zapomniawszy, marzyt o schodzeniu
do ziemi korkociggiem, a trenowat nawet
do rekordu diugotrwatosci na twardej
tawce 3 klasy w pociggu Lwoéw—Wilno.
Strach pomysle¢, co za udreka. Udreka
nielada obarczono tez gospodarza Frania,
ktéry ze sztabem nadobnych dziewic spra-
wowat wiadze nad kasynem, kuchnig i go-
tebnikiem.

Obgadawszy conieco ludzi, powiedzmy
0 burzliwych dziejach maszyn. SG-28,
CW-5 i CW-2, jak Feniksy powstawaty
z popiotow. Odmitadzano je metodg Wo-
rona. CW-2 czut predylekcje do lasu, czy
to w delikatnych rekach kobiety, czy pod
silng dtonia mezczyzny. ,,Bo to byto
tak..". ,,PKO" — nowy historyczny te-
ren Bezmiechowej — zawiodto zaufanie.

Godng podziwu okazata sie ambicja
dwu naszych muzealnych weterandw,
,,Babki" CW-4 i ,Lwowal SG-21, ktore
miano bezlito$nie skaza¢ na kasacje. Bab-
ka jak prawdziwa kobieta nie chciata sie
zestarze¢. Zadziwita dziewieciogodzinnym
rekordem. Byt to jej tabedzi Spiew; ale
przed $miercig uwzieta sie na upatrzone-
go pilota, ktéry zeby na niej zjadt. Z mi-
tosci (czy z zazdrosci) zapragneta uwic
gniazdko na wysokopiennym lesie i ogni-
Scie pocatowawszy pilota w usta, skonata
dnia 17-ego pazdziernika ub. r. Cze$¢ jej



pamieci: skonczyto sie Babki latanie...
Rodzinie Stowikéw za$ przybyty bliznie-
ta: 1 pilot, 1 pasazer.

Drugi weteran — ,,Lwow* wiele ma na
sumieniu. Pierwszy powazny rekord — 8
godzin i pierwsze loty na holu, rekord

dziesieciogodzinny, reprezentacja w Rhoén
i pierwszy polski przelot. A w tym roku
rzezki staruszek gonit na burzy z Offier-
skim 210 km i hasal z Panterg na po-
dwojny kobiecy rekord. Wreszcie — wy-
konczyli go mtodzi. Z nowych typow przy-
byty B-I i ,Sroka“, zdradzajac ambicje
do stratosfery, i zjawita si¢ piekna CW-5-
bis limuzyna, raséwka sztabowa.

Na koniec chowam sensacje. Wojaze
SG 28 z Stasiem wyptoszyty Bajana
z pochallengeowej kryjéowki w okolicy

Sanoka. Czesto potem odwiedzat nasze
szybowisko. Ale o Bajanie baja¢ nie
bede. Niechze mu raz pozwolg zachowacd

incognito.  Przeciez i w szybownictwie
mamy sie czem pochwali¢. Liczba wyczy-
nowcéw kategorji D urosta do wybranej
tréjcy: za Mynarskim doszlusowal w te-
gorocznych burzach Baranowski i Offier-
ski.

Sensacja w wielkim stylu sg przede-
wszystkiem nocne loty, czyli tak zwane
zaduszki bezmiechowskie. Ciemno wsze-
dzie, gtucho wszedzie — kto dzisiaj star-
towa¢ bedzie? Misterjum byto najgteb-
sze. Rozstawiono lampy po bezmiechow-
skich katach, a Didko zaczarowat szy-
bowce w S$wietliki. Ale zrobit jaka$ od-
wrotno$¢ w tych czarach, bo $wiecity nie
zeby sie wzajem przywabiaé, lecz na od-
straszenie. | harcowaly niespokojne du-
chy po nocach ciemnych i nocach ksiezy-
cowych przez czterdzie$ci godzin. Az sta-
to sie, ze stawiono wszedy chwale Bez-
miechowej.

KRONIKA SZYBOWCOWA

Francja

Wykrywanie pionowych pradéw atmo-
sfery. Jeden z czytelnikéw ,Les Ailes*
proponuje umieszczenie na krawedzi na-
tarcia ptata dysz, ktéreby byly potgczone
przewodami gumowemi z hetmem pilota.
Zmiany dzwieku wskazywatyby wtedy,
ze szybowiec wkracza w strefe pradéw

opadajacych, wzglednie  wstepujacych.
Poglad ten potwierdzony zostat przez
prof. A. Lafay, ktéry w tym kierunku

wykonywat doswiadczenia na modelach
juz w roku 1922. ,Les Ailes“ proponuja
przeprowadzenie praktycznych badan na
szybowcu dla zbadania przydatnosci opi-
sanego zjawiska dla pilota.

Jak wiadomo, zjawisko to zaobserwo-
wano takze i bezposrednio. Wolf Hirth,
Kronfeld i w. in. pilotéw niemieckich

twierdzi, ze rozr6zniaja cni dzwieki, sty-
szane na szybowcu w czasie lotu w pra-
dach wstepujacych od dzwiekéw, towa-
rzyszacych pradom opadajacym lub spo-
kojnemu powietrzu. W ksigzce Hirtha
,,Die hohe Schule des Segelfluges“ podany
jest nawet barogram 48-minutowego lotu

termicznego, wykonanego przez Hirtha
,ha stuch".
Jednak, jak dotad, metoda ta nie do-

prowadzita do konkretnych wynikéw. By¢
moze, udoskonalenia, proponawone przez
Francuz6éw, uwolnig nas przynajmniej w

ny dookota dwu o 500 m odlegtych punk-
pewnym stopniu od kosztownego warjo-
metru.

Rekord Nessler'a. Stowarzyszenia ,,Avia"
w Paryzu, obejmujace caty szereg klubdéw
i sekcyj szybowcowych we Francji, posta-
nowito stworzy¢ osrodek regjonalny koto
Avingnon na szybowisku Pujaut. Badanie
terenéw trwa od 15 listopada i przyniosto
juz catly szereg znakomitych wyczynow.
25 listopada pilot Nessler na szybowcu
Avia 41-P pobit krajowy rekord dtugo-
trwatosci lotu, utrzymujac sie w powietrzu
przez 11 h 27 (Rekord poprzedni 10 h
27" — ustanowit w lipcu 1925 r. Massaux).
Na tym samym szybowcu wykonat tez
Nessler dwa loty ponad 9 godzin. Wiele
wyczynéw innych pilotéw zdaje sie dobrze
Swiadczy¢ o nowym osrodku.

Niemcy

Zagadnienie lotu ,,0 wiasnych silach
Komisja Sportowa Aeroklubu Niemiec-
kiego zatwierdzita konkurs na wykonanie
lotu przy uzyciu sity muskutow pilota ja-
ko napedu. Wogble w ostatnich czasach
wida¢ w Niemczech wzmozone zaintere-
sowanie dla tego problemu (por. ostatnie
numery ,Flugsportu “ i in.). We wspom-
nianym konkursie powiedziano, ze energja
muskutéw pilota moze by¢ przed lotem

akumulawana w dowolny sposéb przez poét
godziny. Wymagany lot ma by¢ dokona-
tébw, spowrotem na miejsce startu. Ter-
min zgtoszen upt/wa 2 wrzesnia r. b.
Pierwsza nagroda wynosi 5000 marek,
dwie dalsze — 3000 i 1500 marek. Jest
wiec 0 co sie pomeczyé. Imprezie tej pa-
tronuje m. in. redaktor ,,Flugsportu” inz.
Oskar Ursinus oraz prof. R. Wachsmuth.
Konkurs rozpisato Towarzystwo Politech-
niczne we Frankfurcie nad Menem.

55 i pot godzin w trzech lotach. Kie-
rownik szkoty szybowcowej w Sylt wy-
konat w czasie od 25 lipca do 27 wrzesnia
rb. r. 3 loty dtugotrwate: 21 h 40', 20 h
10" i 13 h 40'. Byty to nieudane proby
pobicia miedzynarodowego rekordu dtu-
gotrwatosci lotu na szybowcu jednomiej-
ccowym.

Szybownictwo w radjo. We Wroctawiu
dokonano préby reportazu radjowego z
nocnego lotu na szybowcu. Do tego celu
uzyto dwumiejscowego Grunau-8, whbudo-
wujac na drugiem miejscu radjostacje na-
dawczg o minimalnym zasiegu (ok. 2 km).
Reportaz nagrany zostat na ptytach z
przeznaczeniem dla radjostacji miejsco-
wej. Warto moze zauwazy¢, ze nad Wro-
ctawiem dokonano juz bardzo wielu noc-
nych lotéw zaglowych, gdyz stwierdzono
tam, ze prady wstepujace nie konczg sie
bynajmniej z nastaniem mroku.

Ksigzka P. Riedela. Stynny pilot i in-
struktor niemiecki zamierza napisa¢ wy-
czerpujacy podrecznik dla szybownikéw.
W szeregu pism lotniczych niemieckich
ogtosit on apel do miodych szybownikow,
aby zwracali sie don ze wszelkiemi moz-
liwemi zapytaniami, co ufatwi mu zebra-
nie w zamierzonej pracy calego potrzeb-
nego materjatu. Jest to godna wyré6znie-
nia i polecenia che¢ tak Scistej wspdipra-
cy i kontaktu z miodymi.

Z S. R R

Szybowiec—olbrzym. Wedtug doniesie-
nia tygodnika ,,Aeroplane”, w Charkowie
ma by¢ budowany szybowiec na 13 pasa-
zeréw i poéttorej tonny poczty! Zostat on
skonstruowany przez studentéw Charkow-
skiego Instytutu Lotniczego. Bedzie to
bezogonowiec. Przeznaczony jest do lotow
wleczonych za samolotem, ma jednak ro-
wniez posiada¢ silnik pomocniczy. Jak-
kolwiek wiadomos$¢ ta nie znajduje do-
tychczas potwierdzenia z innych Zrédet,
tern nie mniej jednak zgadza sie z ogol-
nem nastawieniem szybownictwa rosyj-
skiego. (Poréwnaj artykut inz. Silmana
w numerze sierpniowym r. ub. ,,Tiechniki
Wozdusznawo Ftota").



Inz. JOZEF RZECZYCKI

Gaz, czy clepte powietrze?

W konhcu ubiegtego roku ukazaty sie w
literaturze lotniczej niemieckiej artykuty,
zawierajgce opisy balonéw napetnianych
cieptem powietrzem i rozwazania na te-
mat mozliwosci zastosowania praktycz-
nego tego rodzaju sity podnos$nej w spor-
cie balonowym.

W artykule niniejszym postaram sie
osSwietlic to zagadnienie, opierajac sie na
pracy Ed. Raven‘a ,Der Heissluftballon
von Brunner* (Der Freiballon Nr. 11, 1934)
oraz dr. Hildebrandt'a ,,Versuche des DLV
init einem Roh6l-Heissluftballon  (Luft-
welt Nr. 17, 1934).

Mys$l zastosowania do napetniania ba-
lonu nagrzanego powietrza, wcielona w
zycie przez braci Mongolfier, doprowa-
dzita, jak wszystkim wiadomo, do pierw-
szego w dziejach ludzkos$ci lotu cztowie-
ka (w 1783 roku). W 151 lat p6zniej uka-
zato sie nowe wydanie takiego balonu,
wykonane na podstawie projektu austrja-
ka Rudolfa Brunnera. W czasie od 30
lipca do 22 sierpnia 1934 r. odbyto sie 7
razy proébne napetnianie balonu, przy-
czem wykonano 3 loty doswiadczalne.
Ogolne kierownictwo tych prob spoczy-
wato w rekach kpt. bal. dr. Hildebrandt a.

Cechy charakterystyczne balonu Brun-
nera (w skroci¢: ,,Balon B ). Cechg od-
rézniajacg zasadniczo balon Brunnera od
tego rodzaju balonéw z przed 150 laty,
jest rodzaj urzadzenia do ogrzewania po-
wietrza. Zamiast stosowanego wowczas
paleniska na stome, lub po6zniej na wegiel
drzewny, wydzielajagcego masy dymu, ce-
nionego przez braci Montgolfier, zaopa-
trzony on jest w prawie bezdymny Pal"
nik na rope naftowg. tatwos¢ regulacji
takiego palnika, umozliwiajgca dowolnie
szybkie wznoszenie sie lub opadanie ba-
lonu, stanowi niezaprzeczalny postep i
zastepuje normalne manewrowanie piono-
we przy uzyciu balastu i klapy w balo-
nach napetnianych gazem.

Opis szczegotowy.

Widok ogo6lny balonu jest pokazany na
fotografji oraz na schematycznym rys. 1,
przekrdj za$ przez kosz i palnik na sche-
matycznym rysunku 2.

Powloka — posiada ksztatt kulisty u
goéry, przechodzacy u dotu w stozek Scie-
ty, zakonczony otworem o $rednicy okoto
2 metrow. Ze wzgledu na brak sieci
w tym balonie, kosz jest podwieszony za-

pomocg 8-t-10 lin i t. zw. gesich tapek
(czyli uktadu cieAszych postronkéw) do
lekkiej lecz mocnej obreczy, utworzonej
z rury metalowej, ktéra jest przymoco-
wana bezposrednio do dolnego otworu

powtoki zapomocg paséw skdrzanych,
przyszytych do powtoki na szwach.
Materjat powtoki stanowi zwy-

kta tkanina bawetniana, stosowana do ba-
lonéw napetnianych gazem, o duzej i ro-
wnomiernej (zarébwno w watku jak i os-
nowie) gestosci tkania, lecz ani nie gu-
mowana, ani pokostowana, a jedynie im-
pregnowana ptynem, bedacym tajemnica
wynalazcy. Ptyn ten zapewnia niepalnosé
tkaniny i jej odporno$¢ na wysokg tem-
perature oraz uszczelnia ja nieco. Mozli-
wie jaknajwieksza szczelno$¢, konieczna
w balonach na gaz, nie jest tu wymaga-
na i jest wskazana jedynie przy lotach
dtuzszych w celu zaoszczedzenia paliwa.
To tez pierwsze, krotkotrwate loty do-
Swiadczalne odbywaly sie bez jakiego-
kolwiek specjalnego uszczelnienia tkani-
ny. Wedtug projektu Brunnera mozna tez
uzywac tkaniny, wyklejonej od wewnatrz
papierem, ktory zapewnia bardzo dobrg
szczelno$¢. Tkanina taka daje sie migc,
bez obawy fatwego jej uszkodzenia, a po
szeregu lotéw, gdy papier od goraca
skruszeje, mozna go zmy¢ i zastapi¢ no-
wym. Oczywiscie, zaréwno tkanina jak
i papier powinny by¢ trudnopalne.

Rozrywacz w balonie B istnieje,
jednak w nieco odmiennej postaci. Nie
jest on ani przyszyty, ani przyklejony.
Jeden brzeg otworu rozrywacza z poje-
dynczej tkaniny wchodzi w fatde utwo-
rzong na drugim brzegu. Oba brzegi po-
siadaja szereg otworéw, wzmocnionych
oczkami blaszanemi, przez ktére przeple-
ciony jest zrecznie jeden sznurek, zacis-
kajacy mocno oba brzegi rozrywacza i
przymocowany lekko do powtoki w jej
dolnej czesci. Sznur ten, przedtuzony az
do kosza, daje sie bez trudu wywlec, ot-
wierajac catkowicie rozrywacz. Szczel-
no$¢ jego, do$¢ problematyczna, wystar-
cza jednak dla tego typu balonu. W prak-
tyce otwieranie rozrywacza przy lado-
waniu nie jest konieczne, ze wzgledu na
tatwos$¢ uzyskania odpowiedniej szybko-
Sci opadania przez regulacje palnika. To
tez na trzy wykonane loty dosSwiadczalne
byt on uzyty tylko raz, w ostatnim locie.
Ta sama tatwos$¢ regulacji palnika, a

BaLonem

przez to i sity podnos$nej balonu, powo-
duje to, ze balon nie posiada kla-
py, stuzacej do wypuszczania gazu a
umieszczanej w najwyzszym punkcie ha-
lonu gazowego.

Kosz jest bardzo lekki, z wikliny. Je-
go wysoko$¢ wynosi 1 metr, a diugosé
bokéw okoto 80 cm. Przy tych wymiarach
mie$ci on w sobie catg instalacje palniko-
wg i jest przeznaczony na jednag osobe.
Podwieszenie kosza zostatlo opisane wy-
zej. Miejsca na balast nie trzeba, gdyz
nie uzywa go sie, podobnie jak i wleczki,
ktora jest zbedna.

Instalacja do ogrzewania powietrza —
sktada sie z nastepujgcych czesci.

1. Kociot parowy, w ktérym
otrzymuje sie ci$nienie pary do 2 atm.
Pojemno$¢ wodna tego pionowego kotta
ptomienicowego wynosi 12 -f- 15 litrow.
Opalanie odbywa sie zapomocag wegla
drzewnego, ktéry wrzuca sie od gory
przez rure ptomienicowa. Cigg jest tu re-
gulowany przez przymykanie lub odsu-
wanie zasuwy obrotowej, umieszczonej
nad rurg ptomienicowa. Jako jedyny or-
gan bezpieczenstwa i kontroli stuzy za-
wor bezpieczenstwa, potgczony z mano-
metrem. Wskaznik wody nie jest przewi-
dziany.

2. Zbiornik paliwa. Jest to cy-
lindryczny, stojacy kociot o $rednicy ok.
22 c¢m, wysokosci ok. 1 m i pojemnosci
36 litrow. Zwykta reczna pompka, jaka
uzywa sie do opon samochodowych, moze
da¢ takie ci$nienie w kotle, ktére wy-
starczy do przettoczenia paliwa, przez
rurke zanurzong w paliwie oraz przewdd
gietki, az do samego palnika.

3. Wtasciwy palnik z dyszg.
Sktada sie on z podstawy, ostony i dyszy,
ktora, podobnie jak w gaznikach silni-
kéw wybuchowych, rozpyla piynne pali-
wo | miesza je z powietrzem, potrzebnem
do spalania. Otrzymuje sie w nim inten-
sywny ptomien, podobnie jak w lampach
do lutowania, lecz w znacznie wiekszej

s'kali.
4. Generator acetylenu (wiel-
kosci lampy motocyklowej) z doprowa-

dzeniem do palnika, dajacy ptomien
zapalajacy gtéowny pltomien ropowy
w chwili, kiedy jest on umys$lnie lub nie-
umys$lnie zgaszony.



Schematyczny H/do* ogélny

Rys. Raven—,Freiballon”

Spos6b uruchomienia pal-
nika jest bardzo prosty. Nalezy prze-
dewszystkiem doprowadzi¢ ci$nienie w
kotle parowym do I-f-2 atm oraz wytwo-
rzy¢ pewne nadci$nienie w zbiorniku pa-
liwa zapomocg pompki recznej. Po ot-
warciu obu zaworéw, parowego i paliwo-
wego, para dochodzi przez odpowiedni
przew6d do dyszy parowej, umieszczonej
pionowo w s$rodku palnika, a paliwo —
do kilku dysz rozmieszczonych poziomo
dookota dyszy parowej. W ten sposéb
w-try$niete paliwo zostaje rozpylone w
strumieniu pary, tworzac wraz z powie-
trzem dochodzgcem od dotu palnika mie-
szanke gazowa, zapalajacg sie od dodat-
kowego ptomienia acetylenowego i dajaca
bardzo silny ptomien.

Przy petnem odkreceniu obu zaworéw
ptomien ten wzrasta jeszcze i dochodzi
do 2 metréw wysokosci. Dzieki umiesz-
czeniu palnika na specjalnej podstawie,
sktadajacej sie z uktadu pretéw osadzo-
nych na zewnetrznej powierzchni kotta
parowego w sposob przesuwny, mozna
podnosi¢ lub opuszcza¢ caty palnik za-
leznie od potrzeby i ustawia¢ ptomien
badz na réwni z obrecza, badz tez nizej
lub wyzej (np. catkowicie wewnatrz po-
wioki). Jak z powyzszego wida¢, cata in-
stalacja palnikowa jest zupetnie prosta
i tatwa do wykonania dla kazdego dobre-
go blacharza, $lusarza lub montera. Sama
regulacja jest nadzwyczaj prosta: przez
odkrecanie zaworu paliwowego mamy
wiekszy ptomien i silniejsze wznoszenie
sie; naodwrét — przykrecenie tego za-
woru powoduje zmniejszenie ptomienia,
ochtadzanie sie powietrza wewngatrz po-
wioki i opadanie balonu. Jako paliwa
uzywa sie tu ropy naftowej, ktorej cena
jest bardzo przystepna. Mimochodem
mozna tu wspomnieé, iz podczas lotu noc-
nego obserwacja takiego balonu z ziemi
daje fantastyczne widowisko; wielka pto-
ngca pochodnia na tle nieba lub tez jas-

no o$wietlone wnetrze powtoki — to sa
nZjawiska niebieskie dos$¢ rzadko spo-
tykane!

Napetnianie balonu najtatwiej przepro-
wadzi¢ w nastepujacy sposéb. Po rozto-
zeniu powtoki (na ptachcie) doprowadzic
do jej wnetrza zapomoca odpowiedniego
rusztowania przewo6d od dmuchawy i wy-

petni¢ balon powietrzem do 73 objetosci
(co powinno trwaé okoto 3-ch minut). Na-
stepnie podstawi¢ pod powitoke i przy-
mocowaé¢ do niej kosz wraz z instalacja
palnikowg, poczem, nie przerywajac na-
petniania, zapomocg dmuchawy, rozpo-
czal ogrzewanie powietrza i prowadzic¢
je az do chwili, gdy powtoka zacznie sie
sama unosi¢ (czas okoto 10 minut). Wte-
dy odstawi¢ dmuchawe i ogrzewa¢ przez
dalsze 3 minuty, co powinno wystarczy¢
do osiggniecia potrzebnej sity podnosnej
dla jednej osoby. Catkowity wiec czas
napetniania, od chwili rozpakowania ba-
lonu do jego gotowosci do lotu, powinien
trwa¢ okoto 30 minut. Do obstugi potrzeb-
ny jest jeden wykwalifikowany szyko-
wacz oraz Kkilku ludzi do rozktadania i
porzadkowania powtoki.

Wymiary i ciezar balonu.

Srednica czesci kulistej powtoki wyno-
si ok. 14 m. Przyjmujac pewne zwigksze-
nie objetosci powtoki w jej dolnej cze-
§ci, naskutek zakonczenia kuli stozkiem,
nalezy jednak uwzgledni¢ otwér o duzej
Srednicy (2 m), dzieki czemu mozna roz-
patrywa¢ uzyteczng objetos¢, jako obje-
ot§¢ kuli o $redn. 14 m. Daje to po zao-
kragleniu pojemnos$¢ 1.450 m3  Ciezary
poszczegblnych czesci balonu, bardzo lek-
ko budowanych, przedstawiajg sie w na-
stepujacy sposob:

PowtoKa. ..., 110,0 kg
ODrecCz. i 4,2 N
K OSZ i, 12,0 ,,
Kociot parowy i zbiornik
paliwa 255 ,
Palnik i pozostate czesci
instalacji 36
Pokrowce do pakowania . . 32,
Narzedzia ... 1,0 .
Razem . 159,5kg
Materjaty pedne na 2-godzinny lot:
W 0da . , kg

Wegiel drzewny..
Ropa naftowa.......... .

Razem 53,0kg

tacznie balon gotowy do lotu bez za-
togi wazy 2125 kg, czyli okragto 215 kg.

Obliczenie sity podnosnej balonu.

Wiemy, iz ciezar wiasciwy powietrza
przy ogrzaniu o 1°C zmniejsza sie o 1/273,
czyli o 0,3665%. Przyjmujac, iz zapomoca
opisanego powyzej palnika ogrzejemy po-
wietrze o 50°C, w stosunku do otaczajg-
cego powietrza, mozna zgrubsza obliczyé
zmniejszenie sie ciezaru witasciwego na
50.0,3665 = 18,33%.

Przypus¢émy dalej, ze temperatura ota-
czajagcego powietrza jest -flo°C. Ciezar
witasciwy wynosi wtedy okoto 1,22 kg/m3,
a po ogrzaniu o 50°C 1,22.18,33 0,995
kg/m3. Ro6znica tych ciezar6w, stanowigca
site podnos$na ogrzanego powietrza, wy-
nosi zatem 122 — 0,995 = 0,225 kg/m3

Stad obliczymy catkowitg site podnosng
balonu:

1450 . 0,225 328 kg.

Odejmujac od tej liczby ciezar wiasny
balonu wraz z paliwem otrzymamy cie-
zar uzyteczny:

328 — 215 = 113 kg,
na ktory sktada sie ciezar pilota (okoto
80 kg) i ciezar pozostajgcy do jego dy-
spozycji — 33 kg (przyrzady, pozostaty
ekwipunek lub tez dodatkowy zapas ma-
terjatow pednych).

Zalety i wady. Nie stawiajac rézo-
wych horoskopdw co do przydatnos$ci ba-
lonu na ciepte powietrze i jego powsze-

chnego zastosowania w sporcie balono-
wym, zestawimy tu mozliwie wszystkie
wazniejsze pro i contra.

Tak wiec zalety tego balonu sa na-
stepujace:

1. Balon nie jest zwigzany terenowo z
gazownig i moze przy bezwietrznej pogo-
dzie by¢ napetniony i startowaé¢ w do-
wolnem miejscu.

2. Po lgdowaniu balon moze ponownie
startowa¢ natychmiast po uzupetnieniu
materjatbw pednych (nafta, wegiel drze-
wny, woda). Nawet w wypadku, gdy przy
ladowaniu zostat otwarty rozrywacz, mo-
zna go ponownie zesznurowa¢ w bardzo
krotkim czasie.

3. Koszt latania jest dos¢ niski, gdyz na
lot 2—3-godzinny balonem dwumiejsco-
wym (wiekszym znacznie od opisanego)
potrzeba najwyzej 75 litrow nafty i 20 kg
wegla.

4. Balon jest bardzo lekki, a wiec po-
trzebuje mato obstugi i koszt transportu
kolejowego jest niski.

5. Utrzymanie balonu (naprawa, kon-

serwacja i t p.) jest tanie.

6. Podczas lotu daje sie z tatwoscig
utrzymywac¢ okre$lona wysokos$¢é: powto-
ka jest stale wypetniona, gdyz przez du-
zy otwdr u dotu naptywa stale dostatecz-
na ilos¢ powietrza i lot odbywa siie bez
skokéw, widocznych na barogramach kaz-
dego lotu balonem gazowym, a wystepu-
jacych po otwarciu klapy.

7. Szybko$¢ opadania balonu, nawet z
kilku tysiecy metrow, nie przekracza 4

m/sek (stwierdzona praktycznie przez
wynalazce). Tlumaczy sie to tern, ze w
chwili spadania przez 2-metrowej S$red-
nicy otwér u dotu powtoki wpada po-

wietrze i hamuje opadanie, podobnie jak
w spadochronie.

8. Palenie tytoniu jest dozwolone ze
wzgledu na nieobecno$¢ gazu tatwopal-
nego.

Do wad zaliczy¢ nalezy:

1. Napetnianie i start moze sie odby-

waé (przy obecnem wykonaniu balonu)
jedynie przy bezwietrznej pogodzie ze
wzgledu na mozliwo$é przepalenia pow-

Balon Brunner'a



loki w chwili, £dy balon ,ktadzie sie od
wiatru. Gdy trafia sie na silny wiatr przy
ladowaniu, jest ono réwniez utrudnione
i przedstawia pewne ryzyko.

2. Sita podnosna ogrzanego powietrza
jest mata; wynosi ona, jak wyzej obliczo-
no, 0,225 kg/mswobec 0,7 kg/m3 dla gazu
Swietlnego i 1,1 kg/m3 dla wodoru. Skut-
kiem tego objeto$¢ balonu musi byc du-
za; balon dwumiejscowy musiatby miec
pojemno$¢ 2.500 do 2.600 m3 i S$rednice
okoto 17 metrow.

3. Balon nie posiada sieci i caty ciezar
kosza z zatoga i instalacjg palnikowa
przenosi sie za poSrednictwem obreczy
bezposrednio na dolny brzeg powtoki,
ktory znajduje sie w poblizu plomienia
i szybciej ulega zniszczeniu od goraca.
Wobec tego zachodzi obawa uszkodzenia
powtoki w tern miejscu i nie nalezy li-
czy¢ sie z jej dtugowiecznoscig.

4. Ze wzgledu na mozno$¢ zabrania
do$¢ ograniczonego zapasu materjalow
pednych, ograniczony jest réwniez czas
trwania lotu do 2—3 godzin.

5. Poniewaz balon nie posiada sieci, w
wypadku pekniecia powtoki 2z jakiego-
kolwiek powodu, niemozliwem jest wylg-
dowanie jak na spadochronie, praktyko-
wane przy balonach normalnych z siecig
(przez odciecie t. zw. uzdeczki, tgczacej
dot powtoki z koszem, dolna cze$¢ pow-
toki zostaje wepchnigeta w gdrng potkulet

tworzac czasze zastepujaca spadochron
dla kosza i zatogi).

Mozliwo$ci zastosowania i tendencje
rozwojowe.

Rozpatrujagc wszystkie podane wyzej
dane techniczne, dotyczace balonu Brun-
nera, mozna juz sobie wyrobi¢ zdanie co
do mozliwosci i korzy$ci jego zastosowa-
nia. Nalezy jednak przedtem zaznaczy¢,
jakie sa w chwili obecnej tendencje roz-
wojowe. Otéz, przedewszystkiem, w celu
wyeliminowania pierwszej z wad, pro-
jektowane jest wykonanie sieci, ktora

Rys.Raven —,.Freiballon™

stuzytaby do unieruchomienia powtoki
podczas napetniania przy wietrze i kto6-
rg lekko moznaby zrzuci¢ przy starcie.
Poza tern przewiduje sie wstawienie kla-
py, analogicznej jak w balonach na gaz,
celem umozliwienia szybszego wypuszcze-
nia gorgcego powietrza i szybszego scho-
dzenia na ziemie. Jezeli chodzi jeszcze o
pewno$¢ dziatania instalacji palnikowej,
to jest ona, jak twierdzi dr. Hildebrandt,
tak pewna, jak kazda inna zwykta lampa
naftowa, ‘'ktéra dziata dopdéki ma knot
i nafte. Na wypadek uszkodzenia samego
palnika, przewidziane jest zabieranie do
kosza zapasowego palnika, ktory daje sie
tatwo zamontowaé¢. W wypadku ostatecz-
nym, gdy jednak wszystko zawiedzie (za
wyjatkiem uszkodzenia powtoki) mozliwe
jest jeszcze opuszczenie sie na ziemig
dos¢ tagodne ze wzgledu na hamujace
dziatanie otworu usztywnionego obrecza.
Jakkolwiek wynalazca nie robit tego w
zadnym ze swoich 50 lotéw na tym ba-
lonie, mozna dla ztagodzenia lgdowania
przy nieczynnej instalacji zabiera¢ do ko-
sza pare workow balastu.

Przechodzac do kwestji zastosowania,
to narzuca sie przedewszystkiem twier-
dzenie, iz w miejscowosciach pozbawio-
nych mozno$ci korzystania z gazu balon
taki ma zagwarantowane powodzenie z
natury rzeczy. tatwo$¢ za$ i tanios¢ wy-
konania ma swoje znaczenie bez wzgledu
na warunki miejscowe, a kwestja mozli-
wosci szkolenia na balonie jednomiejsco-
wym (bez instruktora) moze by¢ z tatwo-
§cig rozwigzana przez korzystanie z liny
uwiezi. Dr. Hildebrandt sam przeszkolit
sie w ten sposdb, ktéry uznaje za catkiem
dobry, twierdzgc ponadto, ze balon na
ciepte powietrze moze by¢ z korzyscia
zastosowany jako balon obserwacyjny na
uwiezi. Ze swej strony musze zaznaczyc,
ze jednak chyba tylko w dzien, gdyz do-
brze widoczny w nocy wielki ptomien sta-
nowithy $wietny cel artyleryjski.

W kazdym bagdz razie sadze, ze sama
zasada zastgpienia drogiego gazu przez

dla wszystkich bezptatnie dostepne po-
wietrze jest celowa, a dalsze udoskona-
lenia sg przy obecnym stanie techniki
tylko kwestjg czasu. Tern lez usprawie-
dliwiam siebie, ze zabratem tyle miejsca
i czasu, azeby zapozna¢ polskich czytel-
nikébw z ta wyciaggnietg z lamusa i odno-
wiong ideg.

K R ONIKA

Zawody im. Gordon - Bennetta 1935.
Termin tegorocznych zawodéw o nagro-
de im. Gordon - Bennetta, ktére organi-
zuje zwyciezca zawodoéw przesztorocz-
nych, Aeroklub Rzeczypospolitej Pol-
skiej, ustalony zostat na 15 wrzesnia r. b.
Zawody odbedg sie w Warszawie.

Termin ten zostat wybrany z uwagi na
najkorzystniejsze warunki dla lotéw ba-
lonowych, panujace wczesng jesienig oraz
spowodu przypadajacej koto 15-go wrze-
$nia peini ksiezyca.

Obecnie Komisja Sportowa A. R. P.
konczy opracowanie regulaminu szczeg6-
towego zawodow.

Przepisy o sporcie balonowym. Sekcja
Balonowa  Aeroklubu Warszawskiego
podjeta inicjatywe przygotowania projek-
tobw najniezbedniejszych przepisow doty-
czacych odbywania lotéw balonowych,
szkolenia pilotéw, konserwacji sprzetu
i t. p. wzorujagc sie na odpowiednich
przepisach zagranicznych, zwtaszcza nie-
mieckich. Projekty te opracowuje in-
struktor balonowy A. W. por. pil. S. to-
jasiewicz.

Pierwsza czes¢ projektow — przepisy
o odbywaniu lotéw balonowych — beda
gotowe w ciggu miesigca. Z projektami
temi postaramy sie niezwtocznie zapo-
zna¢ naszych Czytelnikéw.

Sekcja Balonowa A. W. we wiasnym

lokalu. Sekcja Balonowa Aeroklubu
Warszawskiego, posiadajgca — jak wia-
domo — balon ,,Syrena“, dokompletowa-

fa obecnie potrzebny do lotéw sprzet po-
ktadowy i pomocniczy oraz zagospodaro-
wata sie we wihasnym, odpowiednio
rzystosowanym do przechowywania ba-
onu — lokalu.

Sekcja Balonowa A. W. zorganizowata
pozatem matg bibljoteczke balonowg dla
swoich cztonkéw, w ktorej znalez¢ mozna
najniezbedniejsze mapy, podreczniki, in-
strukcje oraz czasopisma balonowe. Wy-
dano roéwniez komplet drukéw sprawo-
zdan i ewidencji lotow balonowych.

Kierownikiem Sekcji Balonowej A. W.
jest inz. Jézef Rzeczycki.

Koto Balonowe w Legjonowie przy
Wojskowych Warsztatach Balonowych
zostato oficjalnie w dn. 18 stycznia 1935
roku uznane przez Aeroklub Warszawski
za filje Klubu. Kierownikiem Kota Ba-
lonowego w Legjonowie jest kpt. pil. Ste-
fan Nowicki. Koto posiada balon ,Le-
gjonowo“.

Omoéwienie lotu por. W. Pomaskiego na
Kaukaz, bedgcego — jak wiemy — proba
ustanowienia rekordu, odktadamy z bra-
ku miejsca do numeru nastepnego.

Redakcja.
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Nowe przepisy dla komunikacji lotniczej
w Stanach Zjednoczonych

Z dniem i pazdziernika r. ub. rozporza-
dzeniem ministra handlu  wprowadzone
zostaty w Stanach Zjednoczonych nowe
pizepisy dla komunikacji lotniczej. Wno-
szg one tak wiele nowosci i zawierajg tak
wiele rzeczy ciekawych, Zze uwazamy za
konieczne zapozna¢ z niemi naszych czy-
telnikow.

Gtownym celem tych przepiséw jest
zwiekszenie bezpieczenstwa komunikacji
lotniczej.

Okreslenia wstepne (art. 18
—29). Do ustalenia urzadzen naziemnych,
potrzebnych do eksploatacji handlowych
linij lotniczych jest powotane jedynie
Bureau of Air Commerce. ,Drogg po-
wietrzng" nazywa sie linja tgczaca dwa
porty lotnicze, szerokosci 80 km. ,Odcin-
kiem" nazywa sie odcinek linji pokrywa-
nej przez tego samego pilota w przelocie
tam i spowrotem. Eksploatacjg kazdego
odcinka zawiaduje specjalny personel. Co
80 km (50 mil) na trasie miedzy portami

lotniczemi musza znajdowacé sie lgdowi-
ska pomocnicze.

Statki powietrzne (art. 30—
85). Samoloty petnigce stuzbe muszg

odpowiada¢ nowym przepisom konstruk-
cyjnym i homologacyjnym. Kazdy proto-
typ musi odby¢ na linjach towarzystwa,
bedacego jego wiascicielem, najmniej 100
godzin lotéw prébnych, z czego 50 go-
dzin lotéw regularnych, a zawierajacych
conaj mniej 10 godzin lotéw nocnych. Ka-
zda wazna zmiana wprowadzona w samo-
locie pocigga za sobg konieczno$¢ nowych
50 godzin lotéw prébnych. Podczas tych
prébnych lotéw jest niedozwolony prze-
déz pasazeréw, natomiast przewdéz poczty
i towaréw jest dopuszczalny.

Skoro samolot przekracza wysoko$¢
5.486 m (18.000 stép) lub skoro podczas
przelotu samolot znajduje sie przeszto 15
minut na wysoko$ci ponad 4.267 m. (14.000
stop) — musi by¢ przewidziane urzadze-
nie dla dostarczania tlenu lub powietrza
pod ci$nieniem dla zalogi i pasazerow.
Jednakze, w tym drugim wypadku, mozna
nie uruchamia¢ tych urzadzen, o ile pa-
sazerowie zgodzg sie na to.

Samoloty nie przewozace pasazerow
musza posiadaé przedziat pilotow otwarty
lub zaopatrzony w wyjscie bezpieczen-
stwa; zatoga ma by¢ wyposazona w spa-
dochrony, W samolotach przewozacych
pasazer6w musi by¢ przewidziany sposéb
porozumiewania sie pilota z pasazerami.

Samoloty wielosilnikowe. Kazdy samo-
molot musi by¢ zdolny odbywac lot z jed-
nym silnikiem zatrzymanym. W locie z
widocznos$cig samolot musi by¢ zdolny, w
razie defektu jednego silnika, dolecie¢ do
najblizszego ladowiska, zachowujac rezer-
we 152 m (500 stép) wysokosci ponad
wszystkiemi przeszkodami, znajdujgcemi
sie na drodze. W locie bez widocznoSci
rezerwa wysokosci ma wynosi¢ najmniej
305 m (1000 st6p). Samolot musi réwniez
by¢ zdolny do wykonania, z petnem ob-
cigzeniem, z jednym silnikiem nieczyn-

nym, startu, wznoszenia, skretu i lgdowa-
nia.

Samoloty jednosilnikowe. Samoloty ta-
kie moga by¢ uzyte tylko miedzy wscho-
dem a zachodem stonca i to pod warun-
kiem, ze na trasie, przelatywanej przez
nie, jest dostateczna ilos¢ lagdowisk, niema
natomiast btot, laséw, wod i gor.

Linje morskie. Lotnicze linje ponad-
morskie moga by¢ eksploatowane tylko
podczas dnia i na trasach zatwierdzo-

nych. Samoloty musza mie¢ przy plano-
waniu taki zasieg, aby mogty zblizy¢ sie
najmniej na 80 km do brzegu. Muszg to
by¢ wielosilnikowe wodnosamoloty 4o-
dziowe, ptywakowe Ilub amfibje. Muszg
one by¢ zdolne do utrzymywania sie w
ciggu przynajmniej 10 godzin na morzu w
wypadku przymusowego wodowania oraz
muszg by¢ zaopatrzone w przyrzady ra-
townicze.

Przyrzady. Specjalne przyrzady pokia-
dowe (zyroskopowe) muszg mie¢ zapew-
nione dostarczanie energji z dwoch roz-
nych zrédet.

Zatogi (art. 86—128). Pierwszy pilot
jest odpowiedzialny podczas catej podro-
zy za podlegajacy mu statek powietrzny.
Musi posiada¢ licencje pilota komunika-
cyjnego i upowaznienie do prowadzenia
danego typu samolotu. Musi zna¢ dosko-
nale linje i jej urzadzenia naziemne, mu-
si odby¢ najpierw na swym odcinku przy-
najmniej 5 podrézy w obu kierunkach ja-
ko pierwszy pilot bez pasazeréw lub jako
drugi pilot z pasazerami; przed rozpocze-
ciem przewozu pasazerow musi wykazac
sie umiejetnoscig pilotazu bez widoczno-
Sci, latajac w kabinie zastonietej; umie-
jetno$¢ ta musi by¢ sprawdzana co 90
dni. Pilot nie moze obja¢ stuzby na linji,
nie majac specjalnego pozwolenia Bureau
of Air Commerce. Przerwa w stuzbie, wy-
noszaca 90 lub wiecej dni, powoduje za-
kaz pilotowania. Jezeli przerwa nie prze-
kracza 6 miesiecy, pilot moze by¢ ponow-
nie dopuszczony do stuzby, po odbyciu
podrozy tam i spowrotem bez pasazerow,
lub z pasazerami jako drugi pilot. Jezeli
przerwa przekracza 6 miesiecy, pilot mu-
si sie zwréci¢ do B. of Air Commerce.

Drugi pilot jest potrzebny, gdy samolot
moze przewozi¢ 15 lub wiecej pasaze-
row, gdy ciezar samolotu przekracza
6.800 kg. (15.000 funtéw), gdy pierwszy
pilot jest przez 5 lub wiecej godzin pod-
czas 24-godzinnego okresu przy sterze
samolotu, mogacego przewozi¢ 8 lub wie-
cej pasazerow. Drugi pilot lub radiotele-
grafista moga w czasie lotu petni¢ stuz-
be stewardow.

Godziny lotu. Pierwszy pilot nie moze
przekroczy¢ $rednio 100 godzin lotu mie-
siecznie i nie moze utrzymywacé tego ma-
ksimum przez 4 miesigce z rzedu. Poza-
tem, nie moze przekroczy¢ 1.000 godzin
lotu podczas 12-miesiecznego okresu; nie
moze przekroczy¢ réwniez 30 godzin lo-
tu podczas okresu 7-dniowego, lub 8 go-
dzin lotu na 24 godziny, i to pod warun-

kiem, ze raz na tydzien bedzie miat 24-
godzinny odpoczynek. Co 3 miesigce mu-
si odby¢ wizyte u jednego z oficjalnych
lekarzy B. of Air Commerce. Drugi pi-
lot nie moze przekroczyé 100 godzin lotu
miesiecznie. Pierwszy lub drugi pilot mo-
ga peini¢ stuzbe radjotelegrafisty w tych
wszystkich wypadkach, gdy nie jest nie-
zbedny specjalista.

Zawiadowca ruchu. Kazde towarzystwo
wyznacza zawiadowcow ruchu z wiado-
moscig B. of A. C. Muszg oni przedtem:
petni¢ obowigzki zawiadowcéw na jed-
nej z linij handlowych przez rok naj-
mniej w okresie dwuletnim poprzedza-
jacym zgtoszenie kandydatury, lub obo-
wigzki asystentow zawiadowcdw przez
rok w okresie 2 i p6t letnim, lub obo-
wigzki pierwszego pilota jednej z linij
handlowych, pod warunkiem doskonatej
znajomosci obowigzkéw  zawiadowcy.
Kandydaci musza sie wykaza¢ znajomo-
$cig: meteorologji, przepiséw dla lotnicL
wa handlowego, uksztattowania terenu
na trasie urzadzen bezpieczenstwa naziem-
nych i poktadowych, oraz charakterystyki
i kwalifikacji personelu. Najmniej na go-
dzine przed odlotem samolotu zawiadow-
ca musi by¢ na stanowisku i pozostaje na
niem az do chwili wylgdowania samolotu
na lotnisku docelowem, lub do chwili za-
stapienia go przez innego zawiadowce.
Musi on zna¢ wszystkie przepisy i1 zwy-
czaje danego towarzystwa i umie¢ regu-
lowaé¢ ruch wrazie zmiany w rozktadzie
lotbw. Co 90 dni najmniej zawiadowca
musi odby¢ przelot tam i spowrotem na
swoim odcinku, najlepiej jako drugi pilot
lub jako asystent w przedziale pilotow.
Przeloty te powinny sie odbywac, o ile
moznosci, w dzien i w nocy, w niesprzy-
jajacych warunkach atmosferycznych.

Urzgdzenia naziemne (art. 129
—133).  Normalne przepisy, dotyczace
utrzymania urzadzen i czuwanie nad prze-
lotami.

Ksigzka eksploatacyjna
(art. 134—142). Ksigzka ta jest zbiorem
wszystkich przepiséw eksploatacji. Mu-
si by¢ ona zatwierdzona przez wtadze.

Eksploatacja (art. 143—190). Ozna-
czenie dopuszczalnej szybkosci na kaz-
dej linji odbywa sie na podstawie prob
praktycznych. Kazdy samolot posiada
materjaty pedne w ilosci, pozwalajgcej
na wykonanie lotu diuzszego o 45 minut
od swego normalnego przelotu. Poczaw-
szy od 1 stycznia 1936 r. wszystkie sa-
moloty pasazerskie beda musialy posia-
da¢ radjostacje nadawcze i odbiorcze.
Normalny ruch moze by¢ przerwany
przez zawiadowce ruchu. Samolot nie
moze wystartowac¢ skoro przewiduje sig
mozliwos¢ tworzenia sie lodu. Po wy-
startowaniu samolot nie moze wykonaé
skretu przed osiggnieciem wysokosci naj-
mniej 153 m (500 stép). Samolot nie mo-
ze oddali¢ sie dalej niz 40 km od trasy,
chyba w okolicznosciach  wyjatkowych,
ktére muszg by¢ nastepnie przedstawione
inspektorowi odcinka.



Samolot komunikacyjny

Dalekobiezny samolot komunikacyjny
Savoia Marchetti S. 73 powstat z wo)sko-
wego samolotu bombardujagcego o.
Jest to dolnoptat wolnonosny 3-silmko-
wy, o skrzydle drewnianem, trojdzielnem
z 36 wodnoszczelnemi komorami, pozwa-
lajagcemi utrzymac¢ sie na wodzie, Prze a-
zy wewnatrz skrzydta umozliwiajg dostep
do silnikéw. Boczne cze$ci skrzydia przy
mocowane 6 sworzniami do 3 podtuznie
czesci Srodkowej. Lotki, z rur stalowyc |,
skompensowane; na catej pozostatej roz
pietosci znajduja sie klapy.

Kadtub z rur stalowych, kryty ptétnem.
Sprzodu kabina pilota z podwojng ste-
rownicg, za nig miejsce dla mechanika
i telegrafisty, nastepnie kabina® pasaze-
réw, sktadajgca sie z czesci przedniej, po-
tozonej nieco wyzej, z 4 siedzeniami, oraz
z cze$ci tylnej z 14 siedzeniami. Za tg ka-
bing — toaleta. Pod kabing zatogi i pod
przedniag czescig kabiny pasazerskiej znaj-
dujg sie bagazniki.

Podwozie tréjgoleniowe, amortyzatory
gumowe opierajg sie za silnikami o gtow-
nag podiuznice, kota balonowe z owiew-
kami.

Statecznik pionowy i poziomy z rur
stalowych, kryte ptotnem, usztywnione
taSmami. Statecznik poziomy przesta-
wialny na ziemi.

3 silniki Gnome-Rhone 9 K. F. 2 po 600
KM. Rozruch przy pomocy sprezarki po-

wietrznej.

Charakterystyka:
ROzZpietoSC. .o
Dtugosc n-45 .
W ysokos$¢ ) ot 2
Powierzchnia nosna . . . 93 nr
Ciezar samolotu pustego. 5800 kg
uzyteczny 3500
catkowity e« ¢ « o 9100 " 2
Obcigzenie pow. nosnej e 100 kg m
mocy . . . . 5,16 kg KM
Wyczyny:
Szybko$¢ maksymalna na

wysokosci 2000 m
Szybkos¢ podrézna na tej-
ze wysokosci (przy 70%

325 km/godz

MOCY) i 290
Szybkos¢ ladowania . . . 92 »
Czas wzniesienia na 3000 m 12 min.
Putap .o 7000 m
Zasieg z szybkosciag pod-

rézng 270 km/godz na

wysokosci 2000 m:

z 18 pasazerami . 1000 km
,, 16 . 1400
.14 1600 ,,
, 10 1930 ,,

Szybkos$¢ maks. tylko z sil-
nikami pracujagcemi na

wysokosci 2000 m . 270 km/godz

S. 73 P.

Putap . 3000 m
Zuzycie paliwa przy szyb-
kosci podréznej 1,1 kg km

Trzy samoloty tego typu zostaty zaku-
pione przez belgijskie towarzystwo SA-
BENA dla obstugi linji w Kongo.

S. 79

Trojsilnikowy jednoptat, réznigcy sie
od swego réwiesnika S. 73 szeregiem naj-
nowszych ulepszen. Konstrukcja skrzy-
dta i kadtuba jak u S. 73. Pofaczenie
skrzydta z kadtubem opracowane bardzo

starannie dla otrzymania jednolitej po-
wierzchni dolnej. Podwozie chowane,
uruchamiane silnikiem elektrycznym.

Trzy silniki Piaggio Stella IX R/Cs, chito-
dzone powietrzem, z reduktorami i spre-
zarkami, rozwijajagce na wysokos$ci 4.000

m moc 610 KM. Smigta metalowe, tréjra-
mienne, typu Marchetti, o dwdch sko-
kach, nastawialnych w locie. Za przedzia-
tem pilotdw znajduje sie stanowisko me-
chanika oraz radiotelegrafisty — dalej
kabina dla 8 pasazerow, z wentylacjg i
ogrzewaniem, nastepnie toaleta i wresz-
cie bagaznik. Zbiorniki znajdujg sie w
Srodkowej czesci skrzydia.

Samolot byt poddany bardzo skrupulat-
nym badaniom i prébom, przyczem zwrd-
cono baczng uwage na zmniejszenie do
minimum drgan poszczegdlnych zespotow
przy duzych szybkosciach oraz na urza-

dzenia powiekszajace  bezpieczenstwo
lotu.
Wyczyny:

Podczas pierwszej proby osiggnieto na
wysokosci 4.000 m. szybko$¢ maksymal-
na okoto 380 km/godz, przyczem mozli-
wem jest, ze przy lepiej wyregulowanem
$migle bedzie mozna wyciggna¢ wieksza
szybkosé.

Szybko$¢ podrézng na wysokoS$ci 4.000

m. bedzie mozna osiggng¢ ponad 330
km/godz.

Charakterystyka:
Rozpietos¢.. 21,20m
Dtugosc.... 15.12,,
W ySOKOSC oo 4,45
Powierzchnia nosna . .. 60,80 m2
Ciezar catk. norm. ..8360 kg
Obcigz, pow. nos$nej. 137 kg/m2

mocy na 4000 m

WYSOKOSCH.coovviiiiiiiiiiiiciiiens 4,6kg/KM
Moc na jedn. pow. nosnej

(na 4000 m wysokosci). 30,5 KM/m2

Amfibja Douglas'a ,,Dolphin™

Jednoptatowiec 2-silnikowy dla 6 lub
8 pasazerow. Duralowy kadtub zawiera 6
pomieszczen, rozgrodzonych szczelnemi
zamknieciami. Sprzodu znajduje sie jeden
bagaznik, drugi stytu; pojemnos$¢ ich wy-
nosi 1,4 m3 oraz 0,84 m3 Kabina zatogi,
pojemnosci 2,71 m\ jest urzadzona kom-
tortowo .zapewnia dobrg widocznos¢ za-
rowno pilotowi, jak i jego pomocnikowi.
Kabina pasazerska ma 3 m dtugosci, 1,20
m szerokos$ci i 1.30 m wysokosci. Posiada
ona urzadzenie do przewietrzania i jest
wyjatkowo cicha wskutek oddalenia silni-
kéw. Za kabing znajduje sie toaleta.

Skrzydto wolnonosne o szkielecie i po-
kryciu ze spruceu. Okucia ze stali chro-
mo-molibdenowej. Ptywaki metalowe.

Urzadzenie hydrauliczne pozwala pod-

nosi¢ iopuszcza¢ podwozie w ciggu 30
sekund.

Usterzenie ogonowe duralowe.
Charakterystyka:

ROZPI<tOI€ i lg 30

Dtugosc 12 94

Powierzchnia nosna | ; 5248 7

Q samolotu pustego . 2451 kg

Urvtec7nv m«Q
" X SRR
" N
Wyczyny:

Szybkos¢ maksymalna . 209 km/godz
podrézna 175
ladowania . . . 96

W wznoszenia 213,5 m/min

Putap e, 4270 m

ZAST€Q ceeiiriceiiieeeerieeenne 1050 km

Czas lotu 6 godz



O CZEM PISZA ZAGRANICA

ANGLJA
Zmierzch potegi militarnej
Daily Mail od dtuzszego czasu biada

nad zmierzchem potegi militarnej Impe-
rjum Brytyjskiego, majacym sie rzekomo
przejawia¢c m. in. w znikomych wynikach
praktycznych olbrzymich wydatkéw (120
miljonéw funtéw szterlingdw rocznie) na
lotnictwo. W numerze z 20-go grudnia
1934 r. Daily Mail przyréwnywa potoze-
nie obecne w tej dziedzinie do ostatnich
lat istnienia Imperjum Rzymskiego, kté-
rego rozktad zaczat sie z chwilg zrywa-
nia sie tacznosci  (oczywiscie skutkiem
szwankowania aparatu komunikacyjnego)
pomiedzy poszczeg6lnemi grupami wojsk
rzymskich, stacjonujacych na rozlegtych
kresach  Cesarstwa Rzymskiego. Otoz
dzi§ — w pordéwnaniu do stanu marynar-
ki, ktora, niestety, zostata zepchnieta
przez lotnictwo na drugi plan,—lotnictwo
brytyjskie nie znajduje sie na wysokosci
zadania i nie jest w stanie zapewni¢ do-
statecznej tacznosci poszczeg6lnym cze-
Sciom Wielkiej Brytanji, jej kolonjom, do-
minjom i t. p. terytorjom jej podlegtym.

Przestarzata konstrukcja
Zdaniem redakcji Aircraft Engineering,

ktéora w zeszycie styczniowym 1935 r.
drukuje obszerny artykut historyczno-
informacyjny o lotnictwie rosyjskiem,

piéra profesora Niekrasowa, vice-dyrek-
tora C. A. G. I. (Centralny Instytut Ae-
rohydrodynamiczny), materjat zawarty
w tym artykule potwierdza dotychczaso-
we przypuszczenia, ze naog6t rosyjskie
konstrukcje lotnicze sg nieco przesta-
rzate.

I w Anglji nie tak prosto

Flight (3 stycznia 1935) podaje, ze le-
cac, przypusémy, do Bagdadu, trzeba za-
bra¢ ze soba: 1) tryptyk, 2) wykaz cto-
wy, 3) licencje pilota, 4) ksigzke pokta-
dowg samolotu, 5) ditto pilota, 6) pasz-
porty, 7) Swiadectwo rejestracyjne sa-
molotu, 8) $wiadectwo zdatno$ci do lotu
samolotu... Troche za duzo! | za duzo
straty czasu dla zatatwienia odnosnych
formalno$ci. Wobec szybkosci samego lo-
tu, ,przygotowanie sie“ do niego, t. j. za-
tatwienie powyzszych formalnosci, tez
musi by¢ odpowiednio skrécone i uprosz-
czone.

Plusy Challenge'u

W bezposrednio nastepnym numerze
Flight rozpatruje postep w lotnictwie za
rok ubiegly, zwracajac uwage, ze dopie-
ro w zesztym roku zaczagt sie tak donio-
sty proces rézniczkowania szybkosci: ma-
ksymalna — minimalna. Challenge poka-
zal nam, co mozna osiaggna¢, dajac stosu-
nek 5 do 1 (Artykut nie wspomina, ze
osiggneli to Polacy). Niestety — dodaje
Flight — jest to dotad tylko udziatem
samolotéw, budowanych specjalnie na
Challenge.

Warszawa —
centrum komunikacyjnem

Gregory Macdonald opisuje w Air-
ways and Airports z grudnia 1934 pol-
skie lotnictwo cywilne i komunikacyjne,
stwierdzajac staty ich rozwéj. Przy spo-

sobnosci autor przypomina, ze tworca
kanatu sueskiego, inz. de Lesseps, powie-
dziat juz dawno, ze Warszawa moze stac
sie w przysztoSci najwiekszem miastem
Europy, gdyz lezy w centralnym punkcie

weztowym europejskiej sieci komunika-
cyjnej.
CZECHOSLOWACJA

P. Z. L na Salonie

Ostatnie Letectui z roku ubiegtego po-
daje, ze wsrod eksponatéw polskich na
wystawie lotniczej w Paryzu najwiecej
zaciekawienia budzity PZL-ki spowodu
ich szybkosci. ,,W konstrukcjach lotni-
czych Polacy sa znacznie miodsi od nas,
a jednak widocznie majg wiecej zdolno-
Sci i mniej przeszkdéd, skoro potrzebujg
mniej czasu, aby sie wciggna¢ w szeregi
panstw lotniczych**.

Polichno —wieza Babel

W tymze zeszycie Vlad. Silhan opisuje
b. przyjaznie swe wrazenia ze szkoty
szybowcowej w Polichnie - Pinczowie. Po-
czatkowo chciat sie on szkoli¢ w Niem-
czech, lecz nie otrzymawszy stamtad na
swoje listy zadnej odpowiedzi, zdecydo-
wat sie na Polske, ,czego wcale nie za-
tuje“. Opisujac ,,kyvani na szubienici,
szuranie, skoczky (jak widzimy, ostatnie
trzy stowa autor zapozycza z polskiego)
i t. d, koiAczy p. Silhan: ,Z Polichna stal
se nyni hotovy Babylon**, % tyle szkoli
sie tam cudzoziemcow.

FRANCJA

.L#ile polonaise"

Skrzydta uniesione ku gorze, jak w
PZL P—11C, znalazty nasladowcéw we

Francji, gdzie nawet skrzydto tego ksztat-
tu nazywa sie ,L‘aile polonaise**. Osta-
tnio ksztatt ten zaadoptowat tez samolot
Loire 46, a Les Ailes z 10-go stycznia
1935 pisza, ze ten ksztatt ,a fait ses preu-
ves en Pologne, chez P. Z L.*

1TALJA
Przedmurze Europy

Listopadowa (1934) VAla d‘ltalia uzur-
puje dla Wtoch zastuge przedmurza Eu-
ropy, o ktére rozbit sie amerykanski na-
jazd fabrykantow samolotéw komunika-
cyjnych. Rzeczywiscie inwazja taka ist-
nieje: Lockheed i Curtiss usadowili sie w
Szwajcarji, Boeing w Niemczech, Nort-
hrop w Szwecji, Douglas w Holandji.
Euoropejczycy ulegli, bo zbyt sg zajeci
samolotami  wojskowemi. L‘Ala dTtajia
uwaza wiec za bardzo symptomatyczne,
ze w ostatnim konkursie na samoloty .ko-
munikacyjne dla S. A. B. E, N. A. (linia
do Konga) zwyciezyty silnych ameryka-
néw witoskie Savoia-Marchetti. Whniosek
Witochdéw: ich trzysilnikowe S—73 sa naj-
lepsze w Europie. Zwazywszy, ze Caproni
eksportuje tez do Chin i Ameryki Potu-
dniowej, Wtosi goéra: Evviva ltalia!

W tymze mieiseczniku znajduje sie no-
tatka o polskiej ustawie o obronie prze-
ciwlotniczej.

* Z Polichna zrobita sie teraz praw-
dziwa wieza Babel.

Prowadzi B. J. Poptawski
P. U

W nastepnym skolei numerze I‘Ala
d‘ltalia, w sprawozdaniu z wystawy pa-
ryskiej, stwierdziwszy wzrastanie mocy
i szybkosci poscigowek, znajdujgce swe
maximum w PZL P—11C, ,najszybszym
na Swiecie**, wyobraza sobie walke po-
wietrzng miedzy takiemi samolotami, wy-
bierajac w tym celu dwa samoloty, ktdre
Witochéw ,ani ziebig, ani grzejg**: polski
i czeski (perfidja, czy przypadek?!). Po-
zatem autor nie zajmuje sie wiecej pol-
skiemi eksponatami.

(Zainteresowanie niemi ze strony przed-
stawicieli innych panstw jest rowniez
stabe).

Challenge-,,Uwaga na Polakéw!"

Dalej w tymze numerze, w artykule
poswieconym pracom N. A. C. A. (w
przyblizeniu amerykanski odpowiednik
polskiego Instytutu Badan Technicznych
Lotnictwa) nad praktycznym samolotem
turystycznym, autor nie pomija sposob-
nosci przypiecia ‘tatki ,Warszawie**. —
,NACA'‘y chodzi o rzeczywiscie praktycz-
ny samolot, a wiec nie taki, jaki nam
demonstrowata Warszawa (w Challen-
ge”), gdzie osiggnieto stosunek szybko-
Sci maksymalnej do minimalnej w wyso-
kosci 4,5 za monstrualng cene: 300 koni
i akrobatycznej szybkosci minimalnej.
W Warszawie na 560 kg 400 kilo wisiato
na $migle, jak matpa na drzewie (sic).
Projekty NACA‘y nie datyby sie, oczy-
wiscie, uzgodni¢ z duchem regulaminu
warszawskiego** (t. j. Challenge‘u).

W tymze numerze jest wzmianka, ze
Piccard w wywiadzie oswiadczyt, iz pro-
sit 4 firmy z 4-ch panstw o ztozenie ofer-
ty na balon stratosferyczny. ,Swiadczy-
toby to, ze nie zamoéwit jeszcze balonu w
Jabtonnie**.

Wreszcie jeszcze interesujgca notatka,
wcigz w tymze numerze: ,Uwaga na Po-
lakéw! Jedna z challenge‘dwek udata sie
do Brazylji, aby przeprowadzi¢ pokazy
w locie. Zrzeszenie Polskich Przemystow-
cow Lotniczych traktuje pozatem z rzg-
dem brazylijskim o zamoéwienie samolo-
tow wojskowych (jednomiejscowe PZL).
Ta dziatalno$¢ Polakéw na rynkach po-
tudniowo - amerykanskich  jest nastep-
stwem powodzenia w Europie**.

Przywilej w Challenge'u

Le Vie delVAria z 6-go stycznia 1935
podaja nieco wiadmosci z witoskiego
osrodka lotéw na wielkich wysokosciach.
Dowiadujemy sie stagd m. in., ze lot na
12.000 m jest tam chlebem powszednim.

Podajac dalej informacje o przygotowa-
niach reorganizacyjnych Aeroklubu Rze-
czypospolitej  Polskiej do Challenge‘u
1936, Le Vie delTAria wyrazajg zyczenie
jaknajszybszego, btyskawicznego, podania
nowoopracowanego regulaminu szczego-
towego Challenge u 1936 do wiadomosci
zagranicznych panstw zainteresowanych.
»Tylko w ten sposéb usunie sie niedopu-
szczalny przywilej przemystu polskiego
rozpoczecia budowy challenge‘owek
przed innemi panstwami. Nalezy przy-
puszczaé, ze Aeroklub R. P. poéjdzie po
tej linji zyczen**.



