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Decyzja witadz lotniczych i ogdlnopanstwowych
0 powstrzymaniu sie Polski od organizacji i od udzia-
tu w Challenge‘u spotkata sie z wyjgtkowag jedno-
mys$lnosciag opinji lotniczej a z nig i catego spote-
czenstwa.

Lotnictwo sportowe — zdawacCby sie mogto —
byto najbardziej za tem, aby kontynuowaé¢ Cha-
llenge. Tak sgdzono, bo Challenge — to zawody.
Tymczasem, prawdopodobnie, nikt bardziej od lot-
nictwa sportowego, od aeroklubdw, nie odczuwat na
sobie ujemnych skutkéw skoncentrowania bardzo
powaznej czesci Srodkéw na jednym jedynym odcin-
ku, bedacym tylko jednym z wielu celéw i odmian
lotnictwa. Dawalismy juz temu wyraz, podkreslajac
stale rosngca w naszem lotnictwie dysproporcje mie-
dzy tem, co sie zwykto nazywaé géra i dotem. Nic wiec
dziwnego, ze meska decyzja naszych wiadz, wyry-
wajaca lotnictwo polskie z challenge‘owego btogo-
stanu, wywotata tak zgodny i powszechny aplauz.
Niema juz chyba w lotnictwie cztowieka, ktory, zasta-
nowiwszy sie nad motywami, nie przyznatby stusz-
nosci zajetemu przez Polske stanowisku.

Nie negujac wielkiej roli, jaka odgrywa Cha-
llenge w rozwoju techniki lotniczej, trzeba sie zgo-
dzi¢ z tem, ze nie speinia on juz swojego pierwot-
nego celu popularyzatora samolotu i turystyki po-
wietrznej. Z biegiem lat — jak to juz byto wielo-
krotnie podkreslane — Challenge z konkurencji spor-
towej pojedynczych amatoréw sportu lotniczego stat
sie zawodami technicznemi zespotéw panstwowych.

Tego rodzaju przemiana nie dyskwalifikuje, oczy-
wiscie, danego konkursu. Niewatpliwie i jeden
1 drugi rodzaj samolotu jest potrzebny. Moznaby

takze dyskutowa¢ nad tem, co jest odpowiedniej-
sze: zesp6t reprezentacyjny, czy udziat indywidual-
ny. Ale w naszych warunkach potrzebny jest prze-
dewszystkiem samolot tani, tatwy. Wydajgc powaz-
ng sume na dany konkurs musimy wynie$¢ z niego
maksimum korzysci praktycznych dla siebie i oce-
nia¢ celowo$¢ udzialu w zawodach przedewszyst-
kiem pod katem widzenia wtasnych potrzeb.

W panhstwie, w ktérem szkolenie i trening pilo-
tow turystycznych odbywajg sie jeszcze na Han-
riotach w Rhone‘ami (z oszczednos$ci), w Kktérem
ilos¢ prywatnych wtascicieli samolotéw da sie wyli-
czy¢ na palcach jednej reki, — nie mozna wydawacd
setek tysiecy na prototypy luksusowych samolotéw
turystycznych, niemajacych bezposredniego praktycz-
nego zastosowania w Kkraju.

Przygotowywanie sie do Challenge‘u miato dla ca-
tosci interes6w naszego lotnictwa przykre skutki.
Ten jeden konkurs absorbowat prawie caty cywilny
aparat lotniczy na przecigg kilku, albo kilkunastu
miesiecy. Wszystko, ¢o ma zwigzek z lotnictwem,
musiato by¢ na pewien czas podporzgdkowane Cha-
llengeowi. Naturalnie cierpialy na tem inne dzie-
dziny lotnictwa oraz biezaca, mrowcza, cicha praca.

Dotychczasowym, trzykrotnym udziatem w Cha-
llengeach udowodniliSmy nasze duze mozliwosci.
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Zarowno techniczne i przemystowe, jak i sportowe.
Dwukrotne, kolejne zwyciestwa zdobyty lotnictwu
sympatje mas i zagrzaty spoteczenstwo do ofiarno-
sci. Ambicji stato sie zados$¢; tak wielkie zdobycze
warte byty znacznie wiekszych ofiar. Ale dalsze
podtrzymywanie linji rozwojowej Challenge‘u bytoby
zaprzepaszczeniem idei lotnictwa turystycznego
w kraju, skazaniem innych gatezi lotnictwa sporto-
wego na wegetacje. Dalsze zwyciestwa na tym jed-
nym, skromnym w gruncie rzeczy odcinku lotnictwa
przy zaniedbywaniu pozostatych mogtyby tylko przy-
czyni¢ sie do u$pienia czujnosci spotecznej na po-
trzeby lotnictwa i do szkodliwego optymizmu.

Decyzja naszych wiadz, w ktdrej rozsadek wzigt
gore nad nawykiem, bezwtadnoscig i sentymentem,
skierowuje napowrdét wszystkie nasze wysitki na je-
dynie stuszng droge réwnomiernej pracy we wszyst-
kich dziedzinach lotnictwa, na rozszerzanie jego pod-
staw w spoteczenstwie, umacnianie zdobyczy juz
osiggnietych i przygotowywanie nowych.

Jak wiemy z wywiadu udzielonego prasie przez
prezesa Zarzadu Gidwnego L. O. P. P. i Komitetu
Zwirki i Wigury, p. gen. dyw. inz. L, Berbeckiego, —
hasto ,,Budujmy samoloty na Challenge!** ma zastg-
pi¢ ,Dajmy samoloty naszej mitodziezy, uczmy sie
sami lata¢!*'. A wiec zamiast Srubowania rozwoju
maszyn luksusowych i wyczynowych, budowa samo-
lotbw popularnych i jaknajszersze rozpowszechnia-
nie sportu lotniczego w kraju.

Otéz chciejmy dobrze zrozumie¢ to hasto i nie
popadajmy w przesade. Nie znaczy to wecale, ze
mamy teraz otworzy¢ bramy wszystkim, ktdrzy chcg
wejs¢, ze wrdcimy do okresu, z ktérego wyszliSmy
7 lat temu, kiedy to dobre checi niepoparte realne-
mi danemi byty wspomagane funduszem spotecz-
nym. Przeciwnie teraz trzeba bedzie stosowaé jesz-
cze gestsze sito, bo dostep jest tatwiejszy, a zatem
przyjda oprocz tych, ktérzy szczerze pragng dostaé
sie do lotnictwa, i tacy, ktérzy chcg tylko zobaczyé
i poprébowac¢. Musimy nadal mocno sta¢ na gruncie
jakosci, tembardziej, ze o ilo$¢ troszczy¢ sie nie po-
trzebujemy. Mozliwosci finansowe sg jeszcze (i wcigz
beda) dalekie od zaspokojenia tych rzesz, ktore sg
naprawde tego warte.

Nie +tudZmy sig, by sport lotniczy mégt byc
w Polsce masowym. Nie znaczy to wszakze, aby nie
mogt i nie powinien sta¢ sie sportem narodowym.
Nastepny skolei artykut dostatecznie te réznice wy-
jasnia. My, siedzacy w Kklubach lotniczych oddaw-
na, przekonaliSmy sie dobrze o tem, ze trudne wa-
runki utatwiajg tylko wtasciwy dobo6r ludzi i ze
stwarzajg one dobrg atmosfere dla narybku lotni-
czego.

Pamietajmy wiec i teraz, przy zmianie kursu,
o tem, co zawazyto w doniostej decyzji naszych
wiadz. Niechaj sentyment i radosny zapat nie odbiera
nam trzezwego i przewidujgcego rozsadku.

J. 0.



Por. pil. SI. Latwis

Racjonalizacja wyszkolenia,

wychowania i doskonalenia lotniczego w klubach

Pilot, otrzymujac juz elementarne wyszkolenie
lotnicze, poczynajgc od kursu teoretycznego, winien
mie¢ wyraznie skrystalizowane kierunki pracy, jaka
czeka go od pierwszego lotu w szkole. Nie wszyscy
p6jda potem jedna drogg. Cze$¢ po pomysinem
skonczeniu szkoty i dtuzszym lub krétszym treningu
w klubie idzie na dalsze szkolenie objete programa-
mi szkot wojskowych; inni, z réznych wzgledéow, —
do wojska nie po6jdg i ich praca lotnicza ograniczy
sie do lotow w Kklubie; jeszcze inni — wracajg do
treningu klubowego — z dyplomem pilota wojskowe-
go. Wszystkich jednak musi tgczy¢ stata i planowa
praca nad wtasnem doskonaleniem sie. W pracy tej
musi by¢ ciggly postep. Wymagac¢ to bedzifc planu,
programu pracy codziennej, oraz pewnych wytycz-
nych na dalszg przysztos¢. Rownolegle musi by¢ wy-
konywana kontrola postepéw, w kazdym kierunku
pracy lotniczej, a zwtaszcza w lataniu. Koniecznos$é
postepu i dostosowywania sie do coraz to nowych
warunkow jest nieodzowna. A ze sprzet, ktérego
duszg jesteSmy — z dnia na dzien przesciga w swej
doskonatosci cztowieka, ktdry znacznie wolniej do-
stosowuje sie do obcych naturze swojej warunkoéw lo-
tu, wytezong pracg musimy rozwija¢ i pogtebia¢ na-
sza wiedze i kulture lotnicza.

Juz w najblizszej przysztosci, z dwdéch pilotow
bedzie lepszym ten, ktdry w szerszych granicach po-
trafi czyni¢ zados$¢ tym warunkom. Coraz bardziej
komplikuje sie sprzet, zwieksza sie ilo$¢ przyrzadow
poktadowych, stajg sie coraz trudniejsze warunki
latania; naktada to na pilota coraz nowe wymaga-
nia, coraz wiecej uniwersalizmu i wszechstronnosci.
Typ pilota jednostronnego, umiejgcego prawie me-
chanicznie wykonywac¢ swoje funkcje, przechodzi do
historji. Z nim musi przejs¢ przystowiowy pech
i przeceniane szczescie.

Pilot — lotnik przysztosci — to zespo6t duzej,
gtebokiej wiedzy, wielkiego ducha, mocnego charak-
teru, silnej woli, — w zdrowem, zahartowanem cie-
le, ztaczonem wrodzonym talentem do latania.

Od kiedy lotnictwo wyszto poza ramy lotnisk,
a programy pracy klubow idg w kierunku rozwinie-
cia prawdziwej turystyki powietrznej, zapewniajac
zgtodniatej rzeszy pilotéw coraz dalsze przeloty, —
sprawa wyszkolenia teoretycznego nabiera wtasci-
wej wagi.

Dawniej, kiedy latanie ograniczato sie do lo-
tow nad lotniskiem, kiedy pilot wsiadat do krecacej
sie juz maszyny na starcie, by po wykonaniu rundy
ustagpi¢ miejsca nastepcy, — wystarczato gdy wie-
dziat, gdzie sie znajduje manetka od gazu. Przytem
zwykle pokazywano mu druga, ktérej nie nalezato
rusza¢ (dlaczego?!), a ktéra zreszta, na wszelki wy-
padek, byta zadrutowana. llos¢ obrotow silnika
i czasem szybkos$¢ (bez wzgledu na ilos¢ obrotow,
max. czy min.) uzupeiniata wiadomosci teoretyczne.
W wypadku jakiego$ niedomagania silnika, zawsze
byt pod rekg mechanik.

Obecnie wyglada to inaczej. Pilot otrzymuje
maszyne na przelot. Czesto bedzie lgdowaé¢ na lot-

niskach, gdzie nie znajdzie zadnej pomocy, lub wy-
ladowawszy przymusowo, sam bedzie musiat umieé
zapuscic¢ silnik.

Chce on wszystkiego naraz sie nauczy¢ i gubi sie
w powodzi pytan, zadawanych szefowi mechanikéw,
— i probleméw: ta, czy inna mapa, odja¢ czy dodac,
na ile godzin mu wystarczy, gdzie ma wla¢ smar
(ale jaki?), co odkreci¢ przed startem, a co po wy-
ladowaniu. W kohAcu chce sam zapusci¢ silnik. Nie-
ma w tern przesady. Stwierdzitem to podczas do-
rywczego kierowania lotami w klubie, zastepujac
komendanta o$r. p. w. lotn. oraz obserwujgc i lata-
jac w klubie od kilku lat.

— ,.Wylgczony — petny gaz“. — Poco petny?
— pytam. — Bo tak sie robito. — Widze, ze pilot
czuje sie w kabinie dosy¢ obco. Przetgcza magneta,
kreci korbka rozrusznika. Wreszcie skoczyt silnik
0 mato nie uderzajgc mechanika. Po przelocie do-
wiaduje sie, ze przez diuzszy czas pilot nie mogt za-
pusci¢ silnika, ktory z reguty bardzo dobrze skacze.
Powdéd: mata znajomo$¢ praktycznej obstugi samo-
lotu. | tak na kazdym kroku caly szereg przykia-
déw, Swiadczacych o zupetnej ignorancji i braku wia-
domosci podstawowych z zakresu technologji mater-
jatébw pednych, obstugi sprzetu oraz znajomosci tech-
nicznych, przygotowania przelotu, a nawet przepi-
sow startowych.

Dziwnem to sie wydaje, bo przecie kazdy z nich
musiat przejs¢ kurs teoretyczny, zda¢ egzamin we-
wnetrzny, a nastepnie oficjalny w Ministerstwie Ko-
munikacji.

Wkoncu zdobywa pilot licencje. Przychodzi
do hangaru i tu zdaje ostateczny egzamin, S$wiad-
czacy o zupeitnym braku orjentacji w elementarnych
rzeczach. (Pomijajgc, oczywiscie, tych fachowcow,
ktérzy pracujg w branzy lotniczej, maja wiekszy
kontakt z technika, lub przeszli przez wojsko).

Wine ponosi w tym wypadku zty, przestarzatly
system nauczania oraz absolutny brak racjonalizacji
programow.

Zly, przestrzaly system — to wyktad, w dodat-
ku zupetnie wyrwany i oddzielony od lotniska, sa-
molotu, silnika. Twierdze, ze nawet najlepszy wykita-
dowca, posiadajacy oprocz wiadomosci teoretycz-
nych dar wymowy i duza doze dowcipu, tylko przy
pomocy kredy na tablicy nie potrafi wzbudzi¢ w wy-
obrazni stuchacza (ktéry czesto samolotu zbliska
nie widziat) nic oprécz pewnego uprzedzenia i znie-
checenia do przedmiotu; stuchacz, nie widzac w tern
zwigzku z rzeczywisto$cig, traci zainteresowanie
1 uwaza, ze ,,to” jemu jest niepotrzebne. Patrzy na
kurs teoretyczny li tylko z punktu widzenia warun-
ku, koniecznego do dostania sie na kurs praktyczny
i ewentualnie otrzymania licencji.

Analizujgc przyczyny wypadkéw lotniczych,
przekonamy sie, ze przy dzisiejszym stanie technicz-
nym sprzetu, eliminujgc maty procent spowodowany
nsitami wyzszemi*, gldwnym winowajcg, posrednim
lub bezposrednim jest — pilot.



Bezposrednim — w wypadku lekkomys$Inosci,
lekcewazenia, czy brawury; posrednim — w razie
popetnionego bitedu w pilotazu.

Ogromny rozwdj sprzetu pokiadowego, utatwia-
jacego lot, oraz praktyczne rozwigzanie problemu
hpilota automatycznego**, w duzym stopniu eliminu-
ja wptyw pilota na lot, — jednak w pewnych wy-
padkach role decydujaca odegra cztowiek. To tez
nalezy specjalng uwage potozy¢ na wychowanie i wy-
szkolenie kandydatéw na przysztych pilotéw.

Przyczyng bezposrednig tylu niepotrzebnych,
kosztownych materjalnie i moralnie strat jest lek-
komys$inos¢, lekcewazenie, brawura.. Poza walo-
rami indywidualnemi pilota, brak jest odpowied-
niego wychowania lotniczego, Kktérego celem by-
toby wpojenie poczucia dyscypliny powietrznej,
odpowiedzialnosci, oraz rozwiniecie innych cech
charakteru, wymaganych od lotnika. W szkole i po-
za szkota, w kazdem S$rodowisku lotniczem, w Kkto-
rem zy¢ i lataé bedziemy — musimy stale w tym
kierunku pracowaé¢, nad ugruntowaniem i wyrobie-
niem w sobie tych wszystkich cech charakteru, kto-
re powinny wyrdézniaé dobrego pilota. Moznaby to
osiggna¢ przez odpowiednie wychowanie, ktore
obecnie jest zupetnie ignorowane. | to jest naszem
zadaniem i obowigzkiem. Mys$l twdércza konstrukto-
row daje nam dzi§ sprzet, ktérego wiasnosci z dnia
na dzien przescigaja najSmielsze marzenia. My, z cha-
rakteru naszej pracy, jesteSmy przeznaczeni raczej
do niszczenia tego sprzetu. Naszem zadaniem, r°w
nie waznem, bedzie wypracowac¢ i stworzy¢ takic-
go cztowieka, ktéryby w kazdej chwili i w kazdej
sytuacji mdgt z maszyny wyciggnag¢ maximum.

Dzi$, kiedy lotnictwo idzie wgtgb i wszerz, wobec
popularyzacji i demokratyzacji tego krélewskiego
sportu, czynnik wyszkolenia i wychowania wy-
suwa sie na pierwszy plan. Wszelkie zawody, rajdy,
rekordy dobieraty sobie do projektowanego sprze-
tu jednostki, ktére walorami swojej indywidual-
nosci wyrastaty ponad inne. W zatozeniu aktualnem
— do sprzetu, skrojonego oczywiscie na mniejsza
skale, musimy dostosowaé¢ masy. Idea narodu lotni-
czego musi znalez¢ wyraz przedewszystkiem w wy-
chowaniu szarej masy zwykiych ludzi pod katem
widzenia wymagan lotniczych. Lotnictwo potrzebuje
ludzi zdrowych fizycznie i moralnie. To tez popula-
ryzowanie i propagowanie higieny zycia lotniczego
i psycho-higjeny musi by¢ bardzo czynne, zwtaszcza
wsrod ludzi juz latajgcych.

Ze trudno czasem pogodzié¢ latanie z pracg za-
robkowg, ktéra zajmuje 7* zycia, — to nic. Jednak
traktujagc sprawe powaznie, trzeba p6js¢ na nowe
ofiary z zycia prywatnego i podporzadkowaé je wy-
maganiom higjeny lotniczej. Z punktu widzenia me-
dycyny, a zwitaszcza neurologji, kazdy lot, nawet w
pogodny dziehn nad lotniskiem, jest juz urazem ner-
wowym. Nalezy wiec tak zy¢, zeby wszelkie inne
urazy, ktoremi jest dzi$ kazdy w naszem zyciu ziem-
skiem otoczony, byty usuniete i nie sumowaly sie
z tamtemi.

Przyczyna posrednia — btgd w pilotazu — spo-
wodowany, pomijajgc zdolnos$ci osobiste, stanem mo-
ralnym, oraz pewne niedoktadnosci w wyszkoleniu
(0o co dzis trudno posgdza¢ wobec znormalizowane-
go gruntownego systemu szkolnego), wyraza sie
brakiem uswiadomienia sobie pewnych zjawisk, za-
chodzacych w locie i majacych duzy wptyw na pilo-

taz. To ostatnie zwtaszcza, przy braku u ludzi ,.pta-
siego instynktu**, jest bardzo waznym czynnikiem.
Stwierdzitem to na sobie oraz na tych, ktérych szko-
litem. Giebokie, doktadne zrozumienie pewnych faz
lotu, ewolucji, pewnych zjawisk, przetrawienie ich
i wpojenie sobie, — juz wytwarza w naszym mdzgu
pewne S$rodki czuciowe, ktére po6zniej, w locie, uta-
twiajg prace. Twierdze, ze dobre przeanalizowanie
z punktu widzenia mechaniki lotu wirazu, czy becz-
ki, dobre zrozumienie tego, daje juz nastawienie, uta-
twiajgce wykonanie tych figur.

Latanie nie powinno sie zaczynac i konczyé¢ na
lotnisku. Mys$l o niem winna za nami i$¢ do domodw,
mozemy i powinnismy przygotowywac¢ sie do niego
wszedzie, przy kazdej okazji. Potwierdza to tez psy-
chotechnika: nastawienie mys$lowe w pewnym Kie-
runku daje duzo.

Roéwnocze$nie ze szkoleniem, i dalej z trenin-
giem, — nalezy ucznia czy pilota uSwiadamiac,
oswietlajagc mu pewne zakulisowe sprawki z mecha-
niki lotu i aerodynamiki w sposéb zywy, jezykiem
tatwo dostepnym.

Nalezy zerwaé¢ z nudng formag wyktadu i z do-
wodzeniem prawdy suchemi wzorami. Dazmy do
zdemokratyzowania wiedzy S$cistej i przetézmy jg na
jezyk naszego zycia codziennego. Chodzi o to, ze
przedstawienie tego, czy innego zjawiska w formie
analizy matematycznej da nastawienie potrzebne
tylko inzynierowi do jego pracy tworczej, konstruk-
torskiej, a w lataniu nic nie pomoze. Pilotowi nalezy
to przedstawi¢ w spos6b obrazowy, dziatajacy na
wyobraznie, poparty pogladowym rysunkiem, wy-
kresem, — oparty jednak na przestankach S$cisle
naukowych. Ot6z takie ujecie sprawy pogladowo-
modelowe, przetozenie nauki na Kkategorje my-
Slenia i pojecia ,,ptasiego instynktu** wymaga bardzo
gtebokiej wiedzy i rozumienia latania ze strony wy-
ktadowcy. Mozna by¢ Swietnym inzynierem, kon-
struktorem — wyktadowcg, a jednak...

Twierdze, ze na kursie teoretycznym pilotazu
(kurs teoretyczny pilotazu, a nie szkota techniczna)
mozna i nalezy kazdg rzecz potraktowaé¢ z punktu
widzenia pilota. Pomijajac poziom i przygotowanie
stuchacza, mozna i nalezy wytlumaczy¢ np. zasade
lotu zaglowego, lub zjawiska zachodzgce dokoto pta-
ta w locie, nie uzywajgc stowa ,wektor**, nie ukia-
dajgc réwnania, a raczej w formie prostych szkicéw
pogladowych na tablicy, stworzeniem modeli i t. p.
Tylko tak potraktowana nauka trafi do ucznia i da
mu pewne nastawienie wiasnie lotnicze. Nie bedzie
to bynajmniej profanacjg i obnizeniem wiedzy Scistej,
ale racjonalnem dostosowaniem jej do ostatecznego
celu, jakim w tym wypadku jest lot.

Wpojenie w ucznia pewnej zasady, ktorg zro-
zumie i ktérg sie przejmie, pozwoli mu przezwycie-
zy¢ w przykrej sytuacji silniejszy od rozsgdku in-
stynktowny odruch i zwyciesko wyjs¢ z opresji.

To, ze mamy jeszcze wielu dobrych pilotéw,
ktérzy majg pewne braki w swojej kulturze lotni-
czej, a jednak latajg dobrze, nie zaprzecza temu,
a nawet potwierdza regute. Z czasem pilot zdobywa
rutyne, nabiera ,czucia** — i o ile ma szczeScie,
promuje sie na asa, lub wrazie przeciwnym ginie
w dziwnych, niepojetych okolicznosciach. Dzi$ jest
juz coraz mniej as6w, kosztem ogromnej rzeszy dob-
rych pilotéw. Zastuga to racjonalnego wyszkolenia,



ktdre jeszcze poparte wiedzg, uswiadomieniem i wy-
chowaniem, stworzy typ pilota doskonatego.
Pomijajgc strone utylitarng, uwazam, ze latanie
Swiadome jest kwestjg kultury lotniczej pilota.
Jezeli chodzi o doskonalenie latania, stoimy
w miejscu. Utarto sie zdanie, ze rundki nad lotnis-
kiem ogtupiajg pilota. Rzeczywiscie, piloci latajgc
nad lotniskiem nudzg sie i w rezultacie latanie
ogranicza sie do przyjemnego psucia benzyny, bo
lot w linji prostej nic nie daje. Przy lgdowaniu zwra-
ca sie tylko uwage na jego drugg czes$¢: posadzenie
maszyny, co jest mato wazne. Najwazniejszym jest
spos6b podejscia do lgdowania, co wymaga opano-
wania skretéw nad ziemiag, S$lizgéw i t. p., uwaza-
nych, dzieki nieporozumieniu, za niebezpieczne. (Czyz

Inz. W. StepniewskKi

nie jest bardziej ryzykownem puszczenie pilota, Kto-
ry tego przedtem nie opanowat, na przelot?! W wy-
padku przymusowego lgdowania, trudno mu bedzie
wylgdowac). Start, nabieranie wysokosci spiralami,
6semki, réozne rodzaje skretéw, — to moze sie zmie-
§ci¢ w zwykitej rundzie i, nawet robione na Han-
riotie, da b. duzo korzysci. Trzeba programowo
zmusi¢ pilota do pracy w powietrzu i przez ciaglg
kontrole podnosi¢ jego poziom latania.

Tak rozumiane wychowanie i wyszkolenie stwo-
rzy typ prawdziwego pilota, ktéry, otrzymujac do
reki Kilkaset koni, Kkilkadziesigt tysiecy ztotych
i czesto zycie ludzkie, — spelni z catem poczuciem
odpowiedzialnosci powierzone mu zadanie.

Francuskie polko doSwiadczalne i polskie racje

(Z dyskusji na temat lotnictwa popularnego)

Niejednokrotnie na lamach Skrzydlatej sygnalizowa-
lismy narastajacy od dotu (zagranicg) ped do lotnictwa
popularnego. Podkres$laliSmy przy tern, jak réwniez przy
obserwacjach naszego terenu, $cistg tgcznos¢ i zaleznosc
rozwoju tego rodzaju lotnictwa z szybownictwem. Dzi$,
kiedy i u nas sprawa lotnictwa popularnego, pozostajgca
wcigz jeszcze, coprawda, w stanie utajonym, zaczyna wy-
kazywa¢ pewng preznos¢, — dobrze jest przed przepra-
cowaniem pewnych wytycznych dla naszych warunkéw
wybra¢ jakies pdlko doswiadczalne dla przeprowadzenia
obserwacji.

Poznanie warunkéw, ze szczegélnem uwzglednieniem
czynnika psychicznego, w powstawaniu i rozwijaniu ta-
kich ruchéw lotniczych o charakterze spotecznym jest rze-
czg b. wazna. | chociaz przy flancowaniu wnioskéw na
nasz grunt trzeba zachowaé duzg ostrozno$é¢, korzystamy,
by przez tak doskonaty instrument jak ,,Les Ailes* spoj-
rze¢ na rozwijajacy sie we Francji kryzys szybownictwa
i na usitowania stworzenia lotnictwa stabosilnikowego.

W jednym z ostatnich numeréw

,,Les Ailes* ubie-

gtego roku czytamy o powstaniu Ligi Lotnictwa Stabo-
silnikowego. Uzasadnienie koniecznosci stworzenia takiej
instytucji, podpisane przez przedstawicieli licznych klu-

béw (przewaznie szybowcowych), daje b. cenny klucz do
zrozumienia i sytuacji i nastrojow. Czytamy tam miedzy
innemi: ,,Szybownictwo, rozbudziwszy wielkie nadzieje
wsérod miodziezy, przechodzi obecnie ciezki kryzys, Kkto-

rego przyczyng sg z jednej strony ciezkie wypadki, jakie
miaty miejsce przy szkoleniu w czasach ostatnich, z dru-
giej za$ pewien stan impasu, w jakim znalezli sie liczni

piloci kat. B, zmuszeni do ograniczania si¢ jedynie do
krotkotrwatych lotéw przy pomocy wydzwigarki. Nato-
miast lotnictwo stabosilnikowe otwiera przed mtodziezg
nowe mozliwosci, stwarzajgc roéwnoczesnie nowe zaga-
dnienia do rozstrzygniecia przy wprowadzaniu tej idei
w zyciu“. W dalszym ciggu deklaracja podkresla ko-
nieczno$¢ wspdlnego traktowania probleméw szybownic-
twa i lotnictwa stabosilnikowego wymieniajagc potrzeby
obu: ,,Szybownictwo wymaga rasowych szybowcéw, do-
brze wyposazonych centréow regjonalnych, dobrych instruk-
torow i bezposredniego przenikania sie (une interpenetra-
tion directe) z lotnictwem stabosilnikowem. Temu osta-
tniemu potrzebne sa przepisy, ktore zapewnig stabosilni-
kowcom legalne latanie, a wytwdrcom dadza mozno$¢ do-
starczenia bezpiecznych i tanich maszyn*“. Dla realizacji

tych celéw pewna ilo$¢ kol szybowcowych tgczy sie we
wspolng organizacje.

Zapotrzebowanie na jaki$ tani sprzet do latania
rosnie coraz bardziej; i to na taki sprzet, ktérego uzytko-
wanie nie wymagatoby jak w szybownictwie tylu dodat-
kowych czynnikéw (np. w lotach terenowych poza samym
terenem, obstugi, urzadzen transportowych, wiatru i t. p.,

w lotach wleczonych za$ jakiego$ urzadzenia do wle-
czenia — samolotu, pilota holujgcego i t p.), Wogdle
nie wymagato stwarzania zorganizowanych zespotéw po
to, by moéc lataé. Konieczno$¢ istnienia takich zespotow
szczeg6lnie boli francuzéw — raczej indywidualistow —
i jest tak dalece dokuczliwa, ze nie chcg oni nawet zauwa-
zy¢ dodatniej strony wychowawczej w ograniczaniu swej
indywidualnosci na korzys¢ pewnej zbiorowosc¢?.

W kazdym razie we Francji istnieje bezsprzecznie ped
do taniego, indywidualno-przyjemnosciowego latania. Do-
wodem tego moze by¢é tlum stale oblepiajgcy na Salonie
Paryskim jedynego dostepnego reprezentanta slabosilni-
kowcow ,,Pou du Ciel* oraz masy nabywcow ksigzki
konstruktora tej maszyny.

Dla udowodnienia szerokiemu ogdtowi, ze lotnictwo
stabosilnikowe, w dzisiejszej swej formie, moze zaspokoi¢
elementarne pragnienie latania, a pozatem moze by¢ czyn-
nikiem pewnej uzytkownosci, ,Les Ailes* urzadzity po
zamknieciu Salonu pokaz na lotnisku Orty, o ktérym pisa-
liSmy w ostatnim numerze.

Chcac zabezpieczy¢ wykluwajace sie lotnictwo sla-
bosilnikowe przed uduszeniem, przez wtloczenie w zbyt
rygorystyczne ramy przepisbw obowigzujgcych lotnictwo
normalne, i chcac znalez¢ warunki sprzyjajgce rozwojowi,
~Les Ailes* rozpisaly ankiete z zapytaniem, co nalezy
przyja¢ za podstawe definicji samolotu stabosilnikowego,
jakie punkty winien zawiera¢ statut tego nowego lotnic-
twa w stosunku do produkcji i eksploatacji. Sprawy te zo-
staty ujete w 5 pytan:

1) Jak zdefinjowa¢ maty platowiec ekonomiczny
i jak go nazwaé¢ (avionette, planette, motoplaneur) ?

2) Co powinno by¢ podstawg do zaliczenia ma-
szyny do nowej kategorji (ciezar witasny, moc) ?

3) Jakg forme powinna przybra¢ kontrola czynni-
kow panstwowych: a) przed budowg, b) w czasie bu-
dowy, ¢) w przeprowadzeniu prob?

4) Rodzaj prob sprawnosci
wyczyny ?

i bezpieczenstwa oraz



5) Co bedzie dozwolone,
nione tym matym piatowcom?

Redakcja, rozpisujac powyzszg ankiete, uzasadnia
gtowny cel lotnictwa stabosilnikowego tern, ze ,,pewna
ilos§¢ miodych ludzi chce lata¢ dla samej przyjemnosci la-
tania; trzeba im da¢ te mozno$¢ i tanig maszyne"¥*).
Da¢ tej mitodziezy mozliwosci latania nad okreslo-
nemi terenami (lotniskami) i dopiero po osiagnieciu pew-
nej ilosci godzin lotu zezwoli¢ na przeloty.

Jako podstawe do zaliczenia do kategorji stabosilni-
kowcoéw proponuje sie przyja¢ wage wtasng maszyny, moc
silnika do 20— 40 KM, niskg szybko$¢ minimalng i, ja-

a co (logicznie)

ko dodatkowy warunek, — niemozno$¢ utraty szybkosci.
Wierzagc w mozliwos¢ zbudowania dobrej maszyny
Przez amatorow, ,Les Ailes"™ zadajg duzej swobody

w budowaniu, prébowaniu i lataniu na takim platowcu.

Jako argument przemawiajacy za tak liberalnem usto-
sunkowaniem sie do tej sprawy, podaje Redakcja przy-
ktad, ze dzi$ kazdy amator moze zbudowa¢ sobie np. ka-
jak i sam siebie i innych na nim naraza¢. Réwniez samo-
chéd zbudowany przez amatora moze stanowi wieksze
niebezpieczenstwo dla o0s6éb trzecich niz samolot skon-
struowany przez niego; tembardziej, jezeli loty odbywajag
sie nad lotniskiem.

Ankieta przyniosta okoto 1000 odpowiedzi, dowo-
dzac tern samem jak duze jest zainteresowanie problemem.
Jako ostateczne resume podajg ,Les Ailes nastepujace
wnioski:

Platowiec stabosilnikowy powinien nosi¢ nazwe mo-
toplaneur (szybowiec z silnikiem) dla podkreslenia naj-
silniejszego pokrewienstwa z szybowcem.

Maszyny tego typu musza sie charakteryzowaé¢ b. ma-
tym ciezarem  wiasnym: 150 kg jednomiejscowe
1 200 kg dwumiejscowe. W zadnym wypadku mo” n%
Powinna przekracza¢ 30 KM dla jedno i 50 dla dwu-
n”ejscowej maszyny.

Zadanie catkowitej swobody przeprowadzania prob
1 mozliwie uproszczona procedura kontroli i zgtaszania
stanowig najmniejsze postulaty prawne i organizacyjne.

Motoplaneur nie moze opuszczaé¢ lotniska przed od-
byciem 15— 20 godzin lotu i 40— 50 lgdowan.

Jako minimum wyczynoéw, ktére nalezy stawiaC tego
r’‘dzaju samolotom proponuje sie: start na 8 m przeszkode
2 odlegtosci nie wiekszej od 250 m i ladowanie z nad
tei samej przeszkody w odlegtosci nie wiekszej od 150 m.
Szybko$¢ minimalna w granicach 45— 50 km/godz. Poza-
tem zadnych sktonnosci do korkociagu i $lizgéw nadpro-
gramowych.

Wychodzac z zatozenia, ze lotnictwo stabosilnikowe

by¢ tylko wiasciwie pewnego rodzaju klapg bezpie-
czenstwa w sporcie lotniczym, caty ten projekt przewiduje
J?k najwieksze utatwienia w dochodzeniu do moznosci ta-
znia najogolniej pojetego. Natomiast przy odbywaniu
Przelotéw i dalszych podrézy powietrznych zada (nie bez
Pewnej racji) posiadania normalnego dyplomu pilota tu-
rystycznego.

Naturalnie, ze wsrod licznych odpowiedzi znajdowa-
ty sie i inne propozycje okreslenia maszyny stabosilniko-
Wej, jak np. przy pomocy litrazu silnika 1000 cmH
lobcigzenia powierzchniowego np. 20 kg/m2, r6zne pro-

) Wogole, zdaje sig, Francuzi uzytkowno$¢ lotnictwa
iurystycznego dzisiejszego i powstajgcego lotnictwa stabosilni-
owego stawiajag na dalszym planie, wolagc samochdéd i do-
bre drogi.

zabmpezycje przeprowadzania kontroli i t. p. Ale wspélng nutg

jest poszukiwanie w tego rodzaju maszynie jedynie i wy-
tacznie samej moznosci latania szerokich mas, bez oglada-
nia sie na uzytkownos¢ praktyczng sprzetu, podczas gdy
dzi§ mozna zbudowaé¢ jednomiejscowy samolot stabosilni-
kowy o mocy nie wiekszej od 25 KM posiadajgcy szyb-
ko$¢ maks. okoto 150 km/godz., pozatem speiniajacy wa-
runki startu, lgdowania i szybkosci minimalnej. Tylko, ze
samolot taki musi mie¢ znacznie zwiekszone w stosunku
do szybowca obcigzenia powierzchniowe, okupione zasto-
sowaniem urzadzen zwigkszajacych nos$nosc.

W tym tez kierunku zdaje sie, trzeba bedzie i$¢ u nas.

*

* *

Wyrzeczenie sie przez Polske organizowania Challen-
ge‘u i zdecydowanie sie pdjscia wszerz musi stworzyé
i stworzy nowe mozliwosci oraz nowe zadania przed ,lot-
nictwem szerokich mas", reprezentowanem dotychczas
u nas prawie wytgcznie przez szybownictwo. Kwestja lot-
nictwa stabosilnikowego i jego jak najszerszego rozwoju
staje sie coraz bardziej aktualna.

W imie tego jednak szerokiego i jak najszerszego
rozwoju nalezy na poczatku zachowaé calg ostroznosé
w zbyt szybkiej rozbudowie w masy. Zdanie to bynaj-
mniej nie jest paradoksalne, gdy sie zwazy chociazby je-
den wzglad organizacyjny (poza catym szeregiem racji
technicznych). Nawet najlepiej pomyslane ramy organi-
zacyjne (ktére musza by¢, gdy jakis ruch bardziej sie
rozprzestrzenia) sta¢ sie moga wystarczajagce do zadta-
wienia budzacych sie poczynan zanim nie nabiorg dosta-
tecznej preznosci. Nie znaczy to jednak, ze nalezy hotdo-
wacé anarchji, czy chociazby daleko posunietej automaty-
zacji zjawisk. Nie! Tylko trzeba pozwoli¢ pofermento-
wac, wydoby¢ sie na powierzchnie sitom twérczym i po-
zwoli¢ wytoni¢ sie w tym okresie najwitasciwszym drogom
rozwoju, by nastepnie ich kierunek i trwato$¢ oraz bieg
wgtab zapewnié¢ przez odpowiednie ramy organizacyjne.

Ten pierwszy okres wytaniania sie
kowego wymaga u nas przedewszystkiem
chylnej atmosfery.

ruchu stabosilni-
i gtéwnie przy-

Uchron nas, Boze, przed sytuacjami, gdzie konkre-
tne decyzje i Scista odpowiedzialno$¢ za pewne postano-
wienia czy to polityki rozwojowej, czy konkretnych zaga-
dnien technicznych miaty bra¢ na siebie jakiekolwiek cia-
ta zbiorowe. Zresztg, ten czynnik odpowiedzialnosci i de-
cyzji osobistej powinien pozosta¢ i nadal, jezeli rozwdj ma
by¢ petny i jezeli nie chcemy zbyt wiele czasu traci¢ na
mniej lub wiecej nieprodukcyjne uzgadniania i rozparcelo-
wywanie odpowiedzialnosci.

Ta atmosfera przychylnosci, mozliwie wykluczajgca
marnotrawienie czasu na formalnosci, jest szczeg6lnie po-
trzebna dla rozwigzania trzech kapitalnych spraw: silnika,
ptatowca i metodyki szkolenia — od szybowca poczaw-
szy na maszynie petnej uzytkownosci konczac.

Z tych trzech spraw kwestja silnika wymaga szcze-
gblnej opieki. Mamy bowiem w dziedzinie silnikow sta-
bych i bardzo stabych znacznie mniejsze dosSwiadczenie
niz w pozostatych dwéch dziedzinach, gdzie szybownic-
two nagromadzito dostateczng sume niezbednej praktyki.

Chodzitoby, przedewszystkiem, o zdopingowanie do
skonczenia prac juz rozpoczetych, przeprowadzenie proéb
z terni silnikami, poréwnanie ich z materjatem zagranicz-
nym i opracowanie na podstawie tych doswiadczen defi-
nicji silnika stabego oraz wymaganych préb odbiorczych
i homologacyjnych.



U progu nowego

W prasie zagranicznej coraz czesciej
spotyka sie zdanie, ze w lotnictwie my-
Sliwskiem w najblizszym czasie zajdzie
rewolucja, zmieniajgca jego dotychczaso-
wa taktyke i posta¢. Taranami bijagcemi
w obecny stan miaty by¢ samoloty dzia-
ta, poniekad samoloty mysliwskie ,bom-
bowej przystosowane do bombardowania
w locie nurkowym; obecnie przewr6t ma-
jg przynie$¢ samoloty mysliwskie ,,stabo-
silnikowej

Ten mowy rodzaj ptatowca ma wazyé
w powietrzu nie wiecej 800—850 kg i
mie¢ silnik o mocy 300—350 KM.

Natchnieniem do stworzenia takiego ty-
pu maszyny jest caly szereg platowcow
specjalnych wyczynowych, $cislej — wy-
scigowych, zaopatrzonych w stosunkowo
stabe silniki, a osiggajacych, mimo to,
wyniki szczytowe.

Zupetnie zrozumiata jest che¢ przetwo-
rzenia takiego ptatowca, zrodzonego z
rywalizacji sportowej (np. Coupe Deutsch
de la Meurthe, czy amerykanska wysci-
géwka Miss Los Angelos), po przepro-
wadzeniu pewnych modyfikacyj, w ma-
szyne wojskowa.

Proby stworzenia samolotu poscigowe-
go o matych wymiarach, ,,stabym* silni-
ku, lecz o wyczynach na poziomie pta-
towcow normalnych bytly podjete pare lat
temu w Anglji, lecz prace nad temi, t.
zw. Interceptorami albo zostaty przerwa-
ne, albo przeszty w faze bardziej dy-
skretnych studjow.

Breguei o sposobach

W numerze styczniowym r. b. mie-
siecznika francuskiego ,,L‘Aerophile™
znajdujemy sprawozdanie z referatu
stynnego francuskiego konstruktora,
Louis Breguet, wygtoszonego prze-
zen w koncu ub. roku przed Royat
Aeronauticat Society w Londynie.
Ponizej podajemy artykut z ,L Aero-
phile’ w dostownem ttumaczeniu.

P. Breguet czyni najpierw przeglad
urzadzen, stuzacych do przy$pieszenia
szybkosci  samolotéw, przyjmujac w
swych rozwazaniach, ze sg one wydo-

skonalone do maksimum i zbudowane z
najlzejszych materjatow, — z tern jed-
nak, ze nie zostanie przez to pogorszone
ich bezpieczenstwo przy lgdowaniu.

Podkre$la, ze bezpieczenstwo nie jest
wytacznie zwigzane z wtasSciwosciami
nosnemi skrzydet, ktére, oczywiscie, na-
lezy polepszy¢, ale takze z oporem ae-
rodynamicznym.

W rzeczywisto$ci ladowanie staje sie
coraz bardziej zwigzane z cechami sa-
molotu, odnoszacemi sie tak do jego ha-
mowania w powietrzu, jak i na ziemi.

Po zanalizowaniu réznych  $rodkéw
juz znanych, stuzacych do utatwienia lg-

dowania, Breguet o$wiadcza, ze ,jest

lotnictwa mysliwskiego

Obecnie wiadomos$ci o pracach w tym
kierunku dochodzg z Francji i Ameryki.

W Ameryce rozwija sie w maszyne my-
Sliwskg ptatowiec wyscigowy ,,Miss Los
Angelos” 1), zaopatrzony w silnik Me-
nasco ,Buccaneer”, dajgcy 300 KM przy
2900 obr/min. Ptatowiec mysliwski o roz-
pietosci niewiele ponad 6 m i wadze
wiasnej 420 kg ma by¢ zaopatrzony w 2
k. m. kaliber 8,2 mm i rozwija¢ przy zie-
mi szybko$¢ maksymalng okoto 350 km
godz. Szybkos$¢ lgdowania ma nie prze-
kracza¢ 80—90 km godz. Naturalnie, ze
zaopatrzenie silnika w sprezarke wyso-
kosciowag pozwoli na osiggniecie na wy-
sokosci V mix. szybkosci przewyzszaja-
cej 400 km godz.

We Francji p. Riffard u Caudron‘a
konczy budowe prototypu maszyny nara-
zie Cwiczebnej. Jest to ptatowiec o 9 nr
powierzchni, nieodbiegajacy w linji od
stynnych bolidow Riffarda, a ze zwigz-
kéw rodzinnych najblizszy krewny styn-
nego ,Rafaera“, podobnie jak ten kon-
strukcji catkowicie drewnianej o skrzyd-
tach i kadtubie krytych sklejka.

Uzbrojenie narazie bedzie stanowi¢ fo-
tokarabin.

Wyposazony w turystyczny silnik Re-
nault-Bengali ma osigga¢ 320 km/godz.

3) Dolnoptat o bardzo cienkim profilu.

Skrzydto i podwozie rozpiete linkami.

zwiekszenia szybkosci

przekonany, ze $migta, ktére pedza sa-
molot, znajdg w przysztosci szerokie za-
stosowanie w chwili ladowania, majac
za zadanie dostarczenie wyporu i hamo-
wanie samolotu w powietrzul Znakomi-
ty konstruktor dodaje, ze dzisiejsze ob-
cigzenia jednostkowe ptatéw, przewyz-
szajace 100 kg/m-, ktére moga docho-
dzi¢ do 150 kg/m2 beda uznane za wta-
Sciwe dla samolotdw komunikacyjnych,
zaopatrzonych w znane juz urzadzenia
do hamowania w powietrzu.

P. Breguet omawia dalej zagadnienie
wykorzystania wielkich  wysokosci dla
komunikacji powietrznej. Zaznacza on,
zc poglad: ,im wyzej, tern szybciej sie
leci* pozostaje w sprzecznosci z dane-
mi rzeczywistemi lotu na duzych wyso-
kosciach  samolotéw  komunikacyjnych
najbardziej nowoczesnych. Stwierdza, ze
bytoby niekorzystnem przekroczenie przy
petnem obciagzeniu wysokosci 12.000 m
przez samoloty handlowe, zabierajace
normalny tadunek transportowy na prze-
lot dtugosci okoto 1000 mil. Potwierdza
takze, ze w rzeczywistoSci niema wydat-
niejszej korzysci przekroczy¢ wysokos¢

przy ziemi (nieco wiecej niz Devoitine
D-500 z Hispano Suiza 12 Xbrs). Réwniez
lepsza od D-500 ma by¢ szybko$¢ wzno-
szenia. Wspdtczynnik bezpieczenstwa in=
16, czyli tylez, co najmocniejszych posci-
géwek.

Dzigki bardzo matej wadze, a wiec i
bezwtadnosci, fatwo$¢ manewrowania,
zwrotno$¢ takiej maszyny bedzie o wiele
wieksza niz w normalnych poScigow-
kach. Do zalet tych dochodzi niezwykle
niska cena, nieprzekraczajagca A3 ceny

normalnego samolotu mys$liwskiego. Og-
romna tatwos$¢ produkcji daje rowniez
duze plusy.

Pozatem zwolennicy tej nowej broni

twierdza, ze dzieki swym b. matym wy-
miarom i wielkiej zwrotno$ci nowy ro-
dzaj samolotu mys$liwskiego bedzie sta-
nowi¢ dla Strzelca z wielomiejscowej ma-
szyny bojowej cel prawie nieosiggalny.

Dzieki b. stabemu silnikowi, promien
dziatania takiej maszyny moze by¢ zna-
cznie powiekszony. Pozatem p. Riffard
pokonat trudnos$ci wywazenia w miare
ubywania benzyny przez dobre rozmie-
szczenie zbiornikow.

Co do projektéw dalszego uzbrajania,
to wchodzag w gre nawet dziatka, zabu-
dowywane wraz z silnikiem.

Jezeli silnik wyposazy sie w sprezarke,
to predkos¢ ptatowca na 4500 m przekro-
czy 400 km/godz., co dzi§ jeszcze jest
chlubg najlepszych poscigowek.

8.000 m i ze w praktyce, unikajgc kom-
plikacji w rodzaju sprezarek wielostop-
niowych i kabin hermetycznych, — wy-
sokosci od 4000 m do 5000 m pozwalajg
na osiggniecie z takim samym ciezarem
handlowym — szybkosci podobnych do
tych, ktére moznaby zrealizowaé¢ na
8000 m.

Co sie tyczy okreslenia szybkosci w
funkcji witasciwosci  samolotu, Breguet
proponuje zastosowa¢ metode, prowa-
dzacag w konsekwencji do wykresu nie-
zwykle przejrzystego i wymownego.

Praktyczne zastosowanie tego sposobu
analizy w wypadku samolotéw handlo-
wych, odznaczajgcych sie wielkim kom-
fortem, wyposazonych w instalacje ra-
djowg i najnowocze$niejszy ekwipunek
instrumentow pokiadowych, posiadaja-
cych najlepsze istniejace silniki, — pro-
wadzi do nastepujacych wnioskow:

Jezeli wzig¢ pod uwage przeloty, na
ktorych przebywa sie odlegtosci do 1000
km na wysokosci 4000 m, to wydaje sie
by¢ mozliwem, =z zapasem paliwa, do-
statecznym do pokonania wiatru czoto-
wego 50 km/godz., osiggniecie szybkosci



450 km/godz. w wypadku ograniczenia
ciezaru handlowego do bardzo matego
udziatu w ciezarze ogdlnym samolotu w
powietrzu, np. do warto$ci okoto 4%.

Jezeli wielko$¢ tadunku handlowego
jest umiarkowana, okoto 12% catkowite-
go ciezaru, moznaby stara¢ sie o osiag-
niecie szybkosci 400 km/godz. Wreszcie,
o ile cigezar handlowy jest juz znaczny
(20%), szybko$¢ musi ulec redukcji do
250 km/godz.

Dla przelotu na dystansie 3000 km
(tyle np. przeby¢ trzeba nad Atlanty-
kiem Potudniowym), dokonanego na wy-

sokosci 4000 m, szybkosci, odpowiada-
jace wyzej rozpatrzonym  wypadkom,
malejag mniejwiecej do wielkosci naste-
pujacych:

360 km/godz. z ciezarem handlowym 4%
ciezaru catkowitego,

300 km/godz. z ciezarem handlowym
12% ciezaru catkowitego.

Dla przewiezienia tadunku handlowe-
go, reprezentujgcego 20% ciezaru catko-
witego, przelot 3000 km jest wogéle nie-
wykonalny.

Szybkosci te mogtyby niewatpliwie
by¢ zwiekszone dla samolotéw rajdo-
wych lub tez samolotéw o wielkich wy-

miarach, gdzie silniki mogg by¢ wbudo-
wane w skrzydto. Dla samolotéw tej ka-
tegorji, o ileby wydoskonali¢ je do ma-
ksimum, wydaje sie mozliwem dojs¢ do
szybkosci 520 km/godz. na trasie 1000
km i do 425 km/godz. na dystansie 3000
km. Z ciezarem handlowym 12% wielko-
$ci te przyjetyby warto$ci nastepujace:
470 km/godz. na 1000 km i 370 km/godz.
na 3000 km.

Zastosowanie tych formut do kosztow
transportu  powietrznego prowadzi do
wniosku, ze szybkosci, ktore nalezy
uzna¢ za najbardziej korzystne z punk-
tu widzenia ekonomji, lezatyby dzi§ w
okolicy 320 km/godz.

Breguet dowodzi, ze niema miejsca na
szukanie korzysci finansowych, gdy sie
usituje zrealizowa¢ lot samolotéw han-
dlowych o kabinie hermetycznej — na
wysokosci 8000 m.

Wkoricu podkresla,
zwiekszenia wydajnosci  samolotéow ko-
munikacyjnych pospiesznych, pokrywa-
jacych wielkie dystanse, jest polepszenie
sprawnos$ci termodynamicznej  silnikéw,
a mianowicie dazy¢ nalezy do zastoso-
wania silnikéw na paliwo wstrzykiwa-
nel), uzywajac z korzyscig olejéw ciez-

jak waznem dla

kich w celu obnizenia kosztéow paliwa i
zmniejszenia niebezpieczeAstwa pozaru?).

W dniu, w ktérym zuzycie paliwa zo-
stanie zredukowane o 25 do 30% w po-
rownaniu ze stanem dzisiejszym, co jest
mozliwe, powiekszy sie szybko$¢ handlo-
wa, ciezar handlowy i promien dziata-
nia, — a tem samem dozna znacznej
poprawy wydajnos¢ handlowa samolo-
téw komunikacyjnych.

Dnia tego przelot Atlantyku Poétnoc-
nego na samolocie, przewozacym tadu-
nek i pasazerow z szybkosciag do 300
km/godz., bedzie juz rzeczg tatwa.

Pan Breguet konczy, oswiadczajac, ze
nie uwaza sie bynajmniej za wielkiego
optymiste; ze jego dosSwiadczenie, ze-
brane w ciggu 30 lat, nieraz mu wyka-
zato, jak nie nalezy by¢ nieSmiatym w te-
go rodzaju przewidywaniach.

Zawsze znajdowali sie wielcy piloci,
aby podjaC przedsiewziecia, powszechnie
uznane za nieopatrzne, aby swemi
oszatamiajacemi sukcesami dowie$¢ stu-
sznosci swych nadziei.

* Typu Diesel a — przyp. thum.
2) Ropa naftowa ma znacznie wyzszy
punkt zaptonu niz benzyna — przyp. th

Amelja Earhari
nad Pacyfikiem

Mimo, ze niedawno Ocean Spokojny na
trasie St. Zjednoczone — Wyspy Hawali
pochtongt nowe ofiary: lotnikéw Ulma,
Littlejohn‘a i Skillinga, — Amelja Ear-
hart, bohaterka dwu przelotébw nad At-
lantykiem, postanowita pokonac i te trud-
nosci i niebezpieczenstwa, jakie pietrza
sie przed pilotem na szlaku Oceanu Spo-
kojnego, zwtaszcza, gdy leci on sam, gdy
niema pomocy okretéw strazniczych i
gdy, przedewszystkiem, samolot jest wy-
posazony tylko w jeden silnik. Wtedy
kazdy defekt — to pewna zguba.

Po zaginigeciu Ulma i towarzyszy rzad
amerykanski wprowadzit zakaz lotéw ze
Stanéw do Hawai. Wobec tego odwazna
lotniczka pojechata okretem do Honolulu
i stamtad podjeta lot do Ameryki. Dnia
12 stycznia wystartowata o godz. 3 min.
15 na swym samolocie Lockheed ,,Vega“,
zabierajac na przelot 3.870 km — 2.000
litrow benzyny. W czasie rajdu nadata
przez radjo kilka telegraméw. Po prze-
szto 18-godzinnym locie wylgdowata w
Oakland w Kalifornji, wsrod olbrzymich
thumoéw, ktére zgotowatly jej zastuzong
owacje. Pani Earhart zdobyta poprzednio
juz ikobiecy rekord odlegtosci (3.939 km).

Rekordowy ten lot przyjety zostat
przez miedzynarodowe sfery lotnicze z
odpowiedniem uznaniem. Tem nie mniej
powiada sie dos$¢ stanowczo, ze poza
wartoscig czysto sportowg wyczyn (za
ktory moze nieco za wysoka ceng jest
tak olbrzymie ryzyko) — praktycznego
znaczenia dla lotnictwa nie posiada.

Zdecydowanie odmawia mu jego ,,The
Aeroplane*', ktdrego podobny gtos pamie-
tamy w zwigzku z rajdem Kingsford
Smith a i lotem Ulma, przypisujac lot-
niczce, ze podobne przedsiewziecie mogte



zrodzi¢ sie jedynie pod wptywem... nu-
dy. Ale i ,Les Ailes", reprezentujacy
niezalezng opinje francuska, po wielu
superlatywach Kkurtuazji widzi sie zmu-
szonym stwierdzi¢, ze wiadomo bylo juz
przedtem, ze samolot rodzaju Lockheed
,Vega" moze przelecie¢ 4.000 km nad
wodag.

Te, badZz co badz, dos$¢ krytyczne opi-
nje $wiadcza, ze fachowcy widzg juz roz-
wigzanie problemu komunikacji transoce-
anicznej na innej drodze, i ze loty ,na
los szcze$cia'l — eksperymenty szlachet-

nej zresztag brawury i moze... lekkomysl-
nosci, — wydaja sie im dzi§ juz zgota
zbedne. Loty przez Atlantyk przed sze-
regiem lat miaty swoj gileboki sens mo-
ralny, mimo jeszcze wiekszego ryzyka,
gdyz przekonaty spoteczenstwo, ze moz-
na przelatywaé¢ oceany, oraz niemniejszy
sens praktyczny, albowiem dawaty zycio-
we wskazéwki co do Srodkéw, jakie na-
lezy uzy¢ dla urealnienia problemu. Dzi$
powtarzanie eksperymentu nie wnosi nic
nowego.

Francja —Madagaskar w 3 dni 6 godz. 55 minut

Gaston Genin, pilot linij lotniczych Air
France, dokonal w towarzystwie J. Lau-
rent i pilota Robert pieknego rajdu
na dystansie Francja — Madagaskar —
Francja, wynoszacym okoto 20.000 km.
Lotem tym ustanowiony zostat zarazem
nowy rekord trasy, ktéry dotychczas na-
lezat do zatogi Goulette i Salel (4 dni 7h
30" — w listopadzie 1931 r.).

Genin uzyt tego samego samolotu, co
jego poprzednicy, a mianowicie Farman-
190 z silnikiem Lorraine ,,Algol" 30 KM.
Szybko$¢ podrézna tego samolotu wyno-
si 200 km/godz., a promien dziatania ok.
2000 km.

Start do rajdu nastgpit 20 stycznia r.b.
0 godz. 3 min. 10 z lotniska Marignane
koto Marsylji. O godz. 10 lotnicy lgdo-
wali w Gabos, przebywszy bez lagdowania
okoto 1400 km. Poczatkowo mieli oni za
drugi etap swego rajdu przelot nad
Nubjg, lecz skutkiem pewnych okoliczno-
$ci obrali dalszg droge na Kair. Wystar-
towali z Gabes o godz. 11 min. 20 i po
catonocnym locie wylagdowali w Kairze o
5 rano dnia nastepnego.

W 4 godziny pozniej
runku  Wadi — Halfa.
Dar-es-Salam, przybyli

odlecieli w kie-
Poprzez Juba,
na Madagaskar,

Dn. 30 stycznia rozpoczety sie
w  Moskwie ogdlnozwigzkowe
zawody san motorowych na tra-
sie 5000 km. Zadaniem tych za-
wodow_ byto praktyczne wypro-
bowanie nowego Srodka komu-
nikacyjnego. Tak oto zdobycze
lotnictwa znajdujg coraz szer-
sze zastosowanie poza niem sa-
mem. W$rod konstruktoréw san
motorowych znajdujemy takze
nazwisko stynnego Tupolewa.

ladujgc 23 stycznia w Antananariva o

godz. 13 min. 5 wedtug czasu miejsco-
wego.
W nocy z 26 na 27 stycznia lotnicy

wyruszyli w droge powrotng. Nad cies-
ning Mozambickg przybyli do Dar-es-
Salam, skad wzdtuz doliny Nilu Genin
doleciat do Kairu, 29 stycznia przed wie-
czorem. Opo6znienie w tej czesci lotu wy-
nikto zaréwno skutkiem niepomysinych
warunkow atmosferycznych, jak i z po-
wodu pewnych trudnos$ci ze strony wtadz
miejscowych, gtéownie w Wadi-Halfa.
Dalsza droga wiodta do Syrte i Tunisu.
Po przelocie nad morzem Srodziemnem
,Philippville® — tak bowiem zwie sie sa-
molot Genina — wylagdowat napowrét we
Francji, dnia 1 lutego o godz. 13 min. 15.
Nazajutrz lotnicy przybyli na lotnisko
Le Bourget pod Paryzem.

Dzielng zatoge samolotu powitali przed-

stawiciele towarzystwa Air France, za-
ktadébw Farmana i Lorraine, ministra
lotnictwa, wielu przyjaciét ze stynnym

Mermozem na czele, wreszcie liczne ttu-
my publicznosci. Prasa francuska pod-
kresla, ze istotnie lotnicy musieli da¢ z
siebie wiele, skoro na tej samej, co ich
poprzednicy, maszynie, — zdotali tak
znacznie poprawi¢ ich wynik.

Program niemieckiego lotni-
ctwa sportowego na r. 1935

Deutscher Luftsport Verband zaprosit
17 stycznia r. b. przedstawicieli prasy na
interesujacg impreze, ktdra obok charak-
teru informacyjnego pomyslana byta jako
bezposrednie zapoznanie z zyciem lotnic-
twa niemieckiego.

W wygtoszonem przemowieniu prezes
D. L. V. Bruno Loerzer przedstawit za-
mierzong dziatalno$¢ sportowg w r. 1935,
omowiwszy poprzednio wyniki r. ub. Pod-
kredlit on, ze obecnie caty nacisk poto-
zony bedzie na sprawnos$¢ zbiorowa, a nie
na wyczyn indywidualny. Przejawita sie
ta daznos$¢, zreszta, juz przy ustalaniu
zasad klasyfikacyjnych ,,Deutschlandflug
1934” oraz XV zawodéw w Rhén (por.
sprawozdania w numerze lipcowym i li-
stopadowym Skrzydlatej z ub. roku).

W roku biezacym, jako otwarcie wiel-
kiego sezonu, przewidziane zostaty mi-
strzostwa balonowe Niemiec w Darm-
stadt, wyznaczone na 17 lutego. Konkurs
ten jest zarazem eliminacjg do zawodow
o puhar Gordon-Bennetta. Tego samego
dnia — zawody ,,Zugspitzflug™ dla samo-
lotdbw, wprowadzajgce pilotébw w majesta-
tyczny $wiat szczytow alpejskich.

Od 16-go do 24-go lutego odbeda sie
interesujgce zawody w Berlinie. Zada-
niem konkurentow, zgrupowanych po sze-
Sciu, bedzie zbudowanie w mozliwie naj-
krétszym  czasie szybowca. Zawody te
bedg udostepnione dla publicznosci i po-
zwolg jej zapozna¢ sie z nieznang jej
przewaznie konstrukcja szybowcow.

Od 21-go do 26-ga maja — ,Deutsch-
landflug 1935" o nagrode przechodnia
ministra lotnictwa Goringa. Zawody te
zakonczy wielki pokaz lotniczy na lotnis-
ku Tempelhof w Berlinie. Jest rzecza
ciekawga, ze trasa lotu zostala spe-
cjalnie poprowadzona do odzyskanej
przez Niemcy Saary.

Do 2-go czerwca trwaé¢ bedzie tydzien
propagandy lotnictwa, znany w r. ub. pod
nazwga ,Luftfahrt-Werbe-Woche“. W tym
samym czasie w Stuttgarcie odbedg sie
mistrzostwa akrobacji.

9-go i 10-go czerwca — zawody o0gol-
noniemieckie modeli bez napedu na Was-
serkuppe podobnie jak w roku ubieg-
tym.

Koniec lipca i poczatek sierpnia zajmag
XVl1-e zawody szybowcowe w Rhoén.

Wreszcie w jesieni przewidziane sg mi
strzostwa akrobacji dla zwigzkéw lotni-
czych, jako konkurencja zespotowa.

Oproécz tych gtdwnych imprez odbedzie
sie wiele zawodéw w okregach, ktore
spetnig zadanie eliminacyj do konkurséw
ogdlno”niemieckich.

Stowem — jak z powyzszego widaé —
program wielce obfity. Bo tez w Trzeciej
Rzeszy obowigzuje wszak maksyma:
,Luftsport — ist Deutschland!™.



t Prof. Hugo Junkers

3 lutego r.b. zmart w Gauting koto Mo-
nachjum prof. Hugo Junkers, jeden z czo-
towych pionieréw lotnictwa w S$wiecie i
jeden z jego twércow w Niemczech. Prof.
H. Junkers urodzit sie jako syn miynarza
w Rheydt 3 lutego 1859 r. Zdradzajac od
najwcze$niejszej miodosci wybitne zdolno-
$ci naukowe, okoto roku 1890 przybyt do
Dessau, gdzie jako asystent technicznego
dyrektora Continental Gas-Gesellschaft
pracowat nad silnikami spalinowemi. W
roku 1892 zbudowat silnik ,,Oechelhau-
sen-Junkers* 110 KM. W miedzyczasie
wynalazt do dzi§ uzywany szeroko kalo-
rymetr do paliwa gazowego i ptynnego.
W roku 1895 zatozyt w Dessau towarzy-
stwo swego imienia, zajmujace sie pro-
dukcja aparatow gazowych do ogrzewa-
nia i t. p. Dwa lata p6zniej byt powota-
ny na katedre termodynamiki do polite-
chniki w Akwizgranie. W r. 1910 opaten-
towat samolot bezogonowy, w ktérym sil-
niki umieszczone byty w skrzydle. Prak-
tyczne wyzyskanie tego pomystu uniemo-
zliwit jednak niski podéwczas stan tech-
niki lotniczej. W Akwizgranie zatozyt
stacje doswiadczalng dla badan nad sil-
nikami na ciezkie oleje, W roku 1913
zatozyt w Magdeburgu fabryke silnikow.
Z wybuchem wojny zajat sie pilniej bu-
dowg ptatowcéw, — i owocem tego byt

samolot J-I, pierwszy samolot niemiecki,
zbudowany catkowicie z metalu. Do bu-
dowy jego uzyt prof. Junkers blachy sta-
lowej. W roku nastepnym wypuscit sa-
molot metalowy z aluminjum. Przed sa-
mym koncem wojny wyprodukowat sa-
molot bojowy, zaopatrzony w wiele ka-
rabinbw maszynowych, przeznaczony do
ostrzeliwania okopow.

W roku 1917 wspotpracowat z Fokke-
rem, ale wkrotce obaj konstruktorzy ro-

zeszli sie.
Obecne zaktady lotnicze zostaly zato-
zone w r. 1919. Chociaz traktat wersal-

ski zmusit je poczatkowo do unierucho-
mienia, zostaty po roku na nowo otwar-
te, stajac sie szybko jednemi z najwiek-
szych na Swiecie. W okresie powojennym
wpyrodukowaty one wiele typéw samo-
lotéw, wséréd nich  popularny w Niem-
czech samolot komunikacyjny Ju-52 i
znany w Polsce olbrzym ,Feldmarschall
v. Hindenburg".

W okresie powojennym, kiedy Niemcy
starali sie usung¢ z pod kontroli, wyni-
kajacej z traktatu wersalskiego, Junkers
otwiera fabryke w Z.S.R.R. i w Szwecji.
Aby zapewni¢ zbyt dla swoich maszyn,
otworzyt w 1921 roku wewnetrzng komu-
nikacje lotniczg w Niemczech i brat
udziat w tworzeniu linij lotniczych w Po-
tudniowej Ameryce (Scadta w Kolumbji,
Lloyd Aereo Brasiliano) i innych krajach
pozaeuropejskich. W cztery lata po stwo-
rzeniu komunikacji powietrznej w Niem-
czech, linje te przjeta nowopowstata Deu-
tsche Lufthansa, uzywajgca nadal samo-
lotéw Junkersa.

Ostatniemi laty zaktady Junkersa za-
jety sie przystosowaniem silnikow typu
Diesel a do potrzeb lotnictwa. Owocem
préb jest silnik ..Jurno", jedyny do dzi-
siaj dobry silnik lotniczy na ciezkie pa-
liwo.

W r. 1932 prof. Junkers
zajmowaé¢ administrowaniem licznych
przez siebie stworzonych towarzystw i
poswiecit sie wytacznie dziatalnosci nau-
kowej, ktorej nie porzucit do ostatnich
dni swego pracowitego zywota. Choroba
zastata go wsrdd badan naukowych.
Smier¢ wybitnego twoércy lotnictwa okry-
ta zatobg cate Niemcy. Polski $wiat lot-
niczy wspoétczuje gteboko z lotnictwem
niemieckiem, dotknietem tym ciosem.

Prof. Junkers byt Zzonaty i miat dwa-
nascioro dzieci. Jego najstarszy syn zgi-
nat w wypadku lotniczym przed 10 laty.

przestat sie

Nowy regulamin zawoddéw ##12 godzin Angers

Zawody ,12 Heures d‘Angers*
godzin Angers**) nalezg do
szych lotniczych imprez
Francji. W roku

(»12
najwazniej-
sportowych we
ubiegtym zwyciezyt
w nich Lacombe na samolocie Caudron
,Raphale”, ktory przeleciat 2885 km z
szybkos$cig 240 km/godz. Inne samoloty
tego samego typu zajety réwniez czotowe
miejsca.

Jakkolwiek znakomity wynik Lacom-
be‘a wzbudzit powszechne uznanie, tern
nie mniej przebieg zawodow wywotat
duza doze niezadowolenia wsréd prywa-
tnych wi#ascicieli samolotéw sportowych
i turystycznych, ktérzy nie mieli za-
dnych szans na wspdtzawodniczenie ze
specjalnemi maszynami  fabrycznemi.
Ogdlne nastawienie opinji  publicznej

francuskiej w dziedzinie lotnictwa pry-
watnego sktonito organizatora zawodéw,
Aeroklub Zachodni, do zmiany regula-
minu w roku biezgcym.

Pierwsza nagroda (40.000 fr) i druga
w klasyfikacji ogdlnej zostaje zachowa-
na na poprzednich warunkach. Nagrody

te sg niejako przeznaczone dla pilotow
fabrycznych. Stworzona jednak zostata
oddzielna grupa ,komfortowych samo-
lotéw turystycznych", dla ktérej nagro-
da pierwsza wynosi 25.000 fr., a suma
nagrod 48.000 fr. W ten sposéb wtasci-
ciele samolotéow turystycznych nie po-
trzebuja konkurowac¢ z pilotami fabrycz-
nymi, posiadajacymi maszyny wysci-
gowe.

Za ,komfortowy samolot turystyczny"
uznaje sie samolot z kabing zamkniets,
ktéra — o ile miejsca zatogi ustawione
sa w tandem — winna posiada¢ boczne
przejscie szerokosci 20 cm dla utatwie-
nia komunikowania sie podczas lotu.
Samolot winien posiadaé minimum 3
miejsca i pomieszczenie na bagaz. Star-
ter nalezy do warunkéw nieodzownych.

Najlepiej sklasyfikowana zatoga Kko-
bieca otrzyma nagrode dodatkowg 2000
fr. Pierwsze autozyro otrzyma nagrode
dodatkowag 3000 fr. Azeby mie¢ prawo
do nagréd, nalezy przelecie¢ minimum
1200 km, aby otrzyma¢ T-sza nagrode —
przynajmniej 2400 km.

Zawody odbedg sie 7 lipca r. b.

K R ONI KA

AFRYKA WSCHODNIA

Niezwykte prady powietrzne. Jak do-
nosi ,Tanganyika Standard" z dn. 18
grudnia ub. r., dwaj piloci mieli nie-
zwyktg przygode, przelatujac na Puss-
Moth‘ie nad jeziorem Victoria. W pew-
nej chwili znalezli sie oni koto gestej
chmury szczeg6lniejszego ksztattu. Pi-
lot Soltan (z Imperial Airways) me
chciat wejs¢ w chmure, to tez zaczat
wznosi¢ sie. Na wysokosci okoto 4000
stop Puss-Moth zostat nagle schwycony

przez potezne prady wstepujace, ktore
g0 — ogonem naprzéd — z olbrzymig
szybkoscig uniosty wgére. Po kilku mi-

nutach samolot, ktéremu w miedzycza-
sie stangt silnik, znalazt sie na wysoko-
§ci 17000 stop. Z najwyzszym trudem
zdotat pilot opanowaé¢ maszyne i szcze-
$liwie wyladowac.

WIELKA BRYTANIA

Nowoczesne komiwojazerstwo. 4 sty-
cznia pani Keith Miller opuscita lotni-
sko Croydon w Londynie, startujagc na
dwuptacie Redwing do pierwszego eta-
pu raidu Londyn — Cape Town — Lon-
dyn. Pani Miller powzieta mysl wynaje-
cia samolotu i dokonania takiego rajdu
w celu reklamy i przyjmowania zamo-
wien od klijentéow na catej olbrzymiej
trasie, Do pokonania takiej odlegtosci
samolot zostat zaopatrzony w dodatko-

we zbiorniki i w przyrzady do S$lepego
pilotazu. Marszruta  prowadzi przez
Marsylje, mnrze Srédziemne, Sahare

i wybrzeza Oceanu Atlantyckiego.
Pani Keith Miller jest pierwszg kobie-

ta, ktéra przeleciata do Australji. Do-
konata tego razem =z p. Lancauster na
dwumiejscowym samolocie Avian. Na-

stepnie w Stanach Zjedn. wzbudzita po-
dziw, pilotujac maszyny o wielkiej szyb-
kosci.

Prywatni wt#asciciele samolotéw. Na
dzien 20 marca ub. roku byto w Anglji
477 samolotow, nalezacych do prywa-
tnych wiascicieli. Do konca roku liczba
ich zblizyta sie do 600. Te cyfry nie sg
jednak tak korzystne, jakby mogto sie
wydawaé na pierwszy rzut oka. Bowiem
gdy w koncu roku 1933 byto 18 sub-
wencjonowanych klubéw lotniczych, li-
czacych 2500 cztonkéw, to w koncu r.
ub. byto juz 32 kluby z 4500 cztonkow.
Taki niekorzystny stosunek liczby czton-
kéw klubow do liczby samolotéw prywa-
tnych przypisuje sie tu brakowi lot-
nisk, oraz naog6t ciezkim warunkom
atmosferycznym. Tygodnik ,Flight" chce
tez widzie¢ przyczyny takiego stanu



rzeczy w snobizmie: oto
cydujag sie na nabycie samolotu, nie
chcg mie¢ nic wspdélnego z przecietnym
wtascicielem samochodu, a stad ped do
maszyn szybkich, wiec i drogich. Stusz-
nie zauwaza tygodnik ,Les Ailes“, ze
lepsze jest francuskie ,nowe lotnictwo'*
i idee przez nie reprezentowane. Lepiej,
gdy wielu wtascicieli samochodéw be-
dzie posiadato mate samolociki, bo be-
da oni mieli jedno i drugie, niz gdy tyl-

ci, ktérzy de-

ko wybrani bedg mogli pozwoli¢ sobie
na latanie.

Wypadki na autozyrach. W zwigzku
z powtarzajacemi sie nieszczeSliwemi
wypadkami na autozyrach, ,The Aero-

plane“ zwraca uwage na to, ze samolo-
ty te, majace specjalne zadania, piloto-

wane sg czesto przez ludzi niekompe-
tentnych, probujgcych traktowac je jak
zwykte samoloty. Wprawdzie udawatly

sie nawet akrobacje na autozyro, ale nie
jest ono w zadnym razie odpowiednig
maszyng do tego celu. Wypadki, spowo-
dowane przez brak umiejetnosci, odda-
jg bardzo ztg ustuge rozwojowi tego cen-
nego rodzaju maszyn latajacych, ktory

skadingd zapowiada sie jak najlepiej.
W chwili obecnej znajduje sie np. w
uzytkowaniu juz ponad 100 aparatow

typu C—30, nie liczac wielu innych.

FRANCJA

Coupe Deutsch 1935. Zostat ogtoszo-
ny regulamin zawodéw na rok biezacy.
Do konkursu dopuszczone sg samoloty
z silnikiem o pojemnosci do 8 litrow.
Zawody odbedg sie na trasie 2000 km,
z ladowaniem po 1000 km. Préby kwali-
fikacyjne (przelot 500 km 2z szybkoscia

ponad 300 km/godz.) odbedg sie od
2.IV. b. r. Zawody sg miedzynarodowe.
Order dla lotnikéw. Komisja lotnicza
Izby Deputowanych przyjeta projekt
ustawy o specjalnem odznaczeniu dla
personelu lotnictwa cywilnego, wojsko-
wego i morskiego. Wedtug brzmienia,
przyjetego przez komisje, order bedzie

mogt by¢ udzielany wytgcznie zatogom
statkobw powietrznych.

Statystyka Aeroklubu Francji. W ro-
ku ub. Aeroklub Francuski nadat 1089
dyploméw pilota motorowego samolo-

tow lagdowych, 12 dyploméw pilota hy-
droplanéw, 7 dyploméw pilota balonéw
wolnych i wydat 388 licencyj sporto-
wych.

Zainteresowanie  komunikacjg trans-
oceaniczng objawito sie w szeregu od-

czytow, urzadzonych w Paryzu. Wy-
gtosili je Codos i Rossi, Lucien Bos-
soutrot, (ktéry wykonat 4 przeloty
Atlantyku Potudn. na wodnoptacie
,Santos Dumont"), oraz Mermoz (ten
ostatni oswiadczyt sie za uzyciem po-
$piesznych samolotéw lgdowych typu
,Comet*).

Piekny wyczyn. Do Paryza powrocit
p. Andre Bailly dokonawszy rajdu
40.000 km, w ktéorym odwiedzit Indo-
chiny i Indje Holenderskie.

Pamieci Heleny Boucher. Powstat ko-
mitet, majacy na celu uczczenie pamie-
ci tragicznie zmartej pilotki.

Nowy rekord kobiecy. Madeleine
Charnaux, mtoda lecz juz stawna lot-
niczka francuska, pobita 29 stycznia ko-
biecy rekord wysokosci  samolotéw
dwumiejscowych lekkich pierwszej ka-

tegorji (ponizej 560 kg). Rekord ten na-
lezat od 22 listopada ub. r. do pani

De la Combe i panny Aube, ktédre na
samolocie Morane - Saulnier 341 (silnik
Renault ,,Bengali") osiagnety wysokosc
5632 m.

Madeleine Charnaux uzyta samolotu
Farman 357 z silnikiem Renault ,,Ben-
gali“ 120 KM. Wystartowawszy z lotni-
ska Orty pod Paryzem w towarzystwie
p. Edith Clark, znanej ze swych licznych
skokéw ze spadochronem, dotarta na
wysoko$¢ 6150 m. Caty lot zabrat le-
dwie nieco wiecej, niz godzine.

W chwili obecnej do Francji nalezg
jeszcze dwa inne rekordy kobiece wy-
sokosci. Maryse Hilsz jest wcigz jesz-

Madeleine Charnaux

cze w posiadaniu rekordu wszystkich
kategoryj (9791 m na samolocie Morane-
Saulnier z silnikiem Gnome - Rhone),
a do tragicznie zmartej Helene Boucher
nalezy rekord samolotéw lekkich drugiej
kategorji (5.900 m na samolocie Mau-
boussin-Peyret, typ Zodiac, z 60-konnym
silnikiem Salmson) .

Popularno$¢ ,Pou-du-Ciel“, Z calej
Francji donoszg co dnia niemal o przy-

stapieniu nowych amator6w do samo-
dzielnej budowy ostatniego samolotu
Migneta, oraz o powstawaniu lokal-

nych grup lotniczych, ktére jako sprzet
pragng posiada¢ ,,Pou-du-Cier".

Modele zredukowane. Aeroklub Fran-
cuski wzigt w swoje rece inicjatywe
rozpowszechniania modeli zredukowa-
nych i zaktadania specjalnie temu po-
Swieconych klubow. Kierownictwo tej
akcji przyjat na siebie gen. Vuillemin.

ITALJA
Ekspansja zamorska lotnictwa wio-
skiego. Walka o :ynki zbytu dla prze-

mystu lotniczego, ktoéry rozwingt sie w
Italji moze nadmiernie skutkiem mili-
taryzmu faszystowskiego, przybrata obe-
cnie taka posta¢, ze rzad witoski musi
szuka¢ nabywcow w najbardziej egzo-
tycznych krajach. | tak np. do Peru nie-
dawno sprzedano 10 ,Ca—114“. Z dru-
giej strony zapobiegliwo$¢ rzadu wio-
skiego idzie jeszcze dalej. Ostaniemi cza-
sy przybyli do Wtoch Peruwjanczycy
i Chinczycy celem zapoznania sie ze zdo-

byczami lotnictwa europejskiego. Peru-
wjanczycy w liczbie 10 beda przechodzié
wyzszy kurs w Caserte. 25 chinskich in-
zynieréw, po nauczeniu sie jezyka wto-
skiego w Instytucie Orjentalistycznym
w Neapolu, bedg uzupetniali swa wie-
dza techniczno - lotniczag w Turynie, w
okresie 3-letnim.

Oczywiscie tego rodzaju
wzigcia musza sie okazaé
teczne przy zdobywaniu
w najblizszej przysztosci.

przedsie-
dalece sku-
zamoéwien juz

KANADA

Mata Czeluskinada. 4 stycznia samo-
lot uratowat od $mierci 3 ludzi, pozosta-
jacych na pedzonej wiatrem krze lodo-
wej. Ludzie ci towili ryby w przereblach
na jednem z jezior kanadyjskich. Lody
pekty i wicher wypedzit kre na $rodek
jeziora, gdzie nie udato sie dotrze¢ za-
dnej motoréwce. Kra byta bardzo nie-
réwna, to tez trzykrotnie lotnicy ogra-
niczyli sie jedynie do zrzucania zywno-
$ci. Dopiero za czwartym razem Ke-
neth‘owi  Main'owi, szefowi - pilotowi
Aeroklubu w Toronto, udato sie wylg-
dowa¢ na krze i uratowaC ostabtych
z zimna niefortunnych rybakéw.

NIEMCY

Pierwszy pilot motorowy w Niem-
czech. Niedawno mineto 25 lat od chwili
wydania dyplomu pilota Nr. 1. Otrzy-
mat go 31.XII. 1909 August Euler, ktory
nastepnie zatozyt szkote pilotéw koto
Darmstadtu (Griesheim) i fabryke samo-
lotow we Frankfurcie nad Menem.

Ruchoma wystawa D. L. V. Przy oka-
zji konferencji informacyjnej dla prasy
zademonstrowana zostala poraz pierw-
szy ruchoma wystawa D. L. V. Zawiera
ona modele wszystkich szybowcéw i sa-
molotéw, skonstruowanych ~w Niem-
czech od aparatu Lilienthala az do ol-
brzymiego DO-X i ,Feldmarschall v. Hin-
denburg®, ktérego Niemcy wcigz jesz-
cze nazywaja najwiekszym samolotem
ladowym  Swiata, cho¢ oddawna juz
przewyzszyli ich  bolszewicy  swoim
»Maksimem Gorkim". Modele wykona-
ne zostaty w jednej skali, co utatwia
poréwnanie ich wielkoSci rzeczywistej.
Wystawa, mieszczaca sie w samochodzie
z przyczepka, ma objecha¢ cate Niemcy,

budzac pokazami i odczytami w naj-
mniejszej wiosce zainteresowanie dla
lotnictwa.

ROSJA
Badania stratosferyczne. Balon kon-

strukcji prof. Motchanowa z Centralnego
Instytutu Badan Meteorologicznych w
Moskwie, zaopatrzony w instalacje sy-
gnalizacyjng radjowa, wzni6st sie nie-
dawno na wysoko$s¢ 17000 m. Poraz
pierwszy udato sie osiggng¢ tak duza
wysokos¢ w okresie zimowym.

STANY ZJEDNOCZONE

Pilot amerykanski Chester pobit re-
kord Delmotte'a?  Wedtug doniesien
z USA, pilot Chester pobit rekord Del-
motte‘a na odlegtosci 100 km dla samo-
lotéw ponizej 450 kg. wagi. Dnia 10 sty-
cznia w Miami na Florydzie Chester
wystartowat na samolocie wtasnej kon-
strukcji. Osiggngt on szybko$¢ S$rednig
381,460 km godz, podczas gdy ustano-
wiony przez Delmottea rekord wynosit
345,622 km godz. (na samolocie Cau-
dron z silnikiem Renault). Dotad brak
szczegotow co do wyczynu, jak i co
do ptatowca i silnika.



OD PODSTAW

Artykut p. W. Polnego, omawiajgcy caty szereg po-
trzeb i brakéw naszego ruchu szybowcowego, poruszyt
wiele zagadnien, z ktérych sprawe zdawato sobie, zapew-
ne, juz wielu, lecz ktérych nikt jeszcze nie wypowiedziat
w tak sprecyzowanej formie. Tern wieksza zastuga przy-
pada temu znanemu instruktorowi i wspoéttwoércy warto-
Sciowych o$rodkéw szybowcowych.

Tu chcieliby$Smy dorzuci¢ jeszcze jedng mysl.

Nie tyczy si¢ ona zagadnien teoretycznych nawigacji
szybowcowej, ani tez techniki samolotu bezsilnikowego.
Chodzi o strone organizacyjng polskiego szybownictwa,
0 jego wewnetrzng strukture, stowem o to, co tak dobrze
oddaje niemieckie stowo ,,Aufbau*.

Do dzisiaj szybownictwo opiera si¢ u nas w duzej
mierze na studentach wyzszych uczelni, ,,z natury rzeczy*
na studentach politechniki w pierwszym rzedzie, a ostat-
nio dopiero dotgczyli sie strzelcy, harcerze i t. d., ciagnac
w ogonku mitodziez szko6t srednich. Mtiodziezy tej jest
mato, co ttumaczy sie tem, ze uczniowie nie moga naleze¢
do aeroklubdéw, a szkolne kluby szybowcowe — to wcigz
jeszcze  (przynajmniej
na szerszg skale) — mu-
zyka przysztosci. Tak
wiec dopiero mtodziez
w  wieku lat 20 lub
blisko tego wchodzi w
kadry szybownikow.
Przedtem — jesli co$ o
niem sztyszata — to
przewaznie mato, czesto
btednie, a niemal zaw-
sze — nic  pewnego.
Przeciez i w samem spo-
teczenstwie lot szybow-
cowy to wcigz jeszcze
niewiele wiecej jak cie-
kawostka bez znaczenia.

Szybownictwo wte-
dy dopiero spetni swoje
zadanie w dziedzinie
kultury narodowej, gdy
ogarnie szerokie Kkregi
entuzjastow  lotnictwa.
Azeby tak byto, trzeba
prace nad werbowaniem
don zaczynac¢ weczesnie.
Trzeba ja zaczynal nie
z miodziencem 20-let-
nim, ale z chtopcem Kkil-
kunastoletnim.

* nowszych modeli bez na-
Genisch y
Fot. Flugsport

Wszystkie odczyty, filmy, ksiazki i obrazki razem
wziete sg mniej warte, niz jedno przyjrzenie sie lotowi
zaglowemu. Ale i to obserwowanie nie da tyle, ile dac
moze wziecie udziatu w pracy szybowcowej. Dla mtodzie-
zy w wieku do lat 17 jest ona z reguty mozliwa nie ina-
czej jak przez modelarstwo, zawody modeli szybowcowych
na szybowiskach i t. p. Nalezy wiec da¢ miodziezy te tak
pozyteczng sposobno$¢ zblizenia do szybownictwa.

Dotychczasowe kursy modelarskie, jakie gtownie sta-
raniem LOPP byly lub sg prowadzone przy szkotach, zaj-

mowaty sie niemal wytgcznie modelami z napedem. Ale
model samolotu z napedem — to jest madra, ale zabawka.
Tymczasem model bez napedu — to jest prawdziwy ma-

ty szybowiec, ktérego warunki lotu sg identyczne, jak nor-
malnego aparatu. Tak wiec i z ogolno-lotniczego punktu
widzenia wiekszg racje bytu maja modele bez napedu niz
z napedem. A dla rozwoju szybownictwa, dla jego ruchu
wszerz — majg znaczenie wrecz decydujace.

Nie bez stusznosci prezes D. L. V., p Loerzer, oma-
wiajgc niemieckie imprezy sportowe ub. roku, do najwaz-
niejszych zaliczyt obok ,DeutschlandfugV\ zawodoéw
w Rhén etc. — zawody modeli bez napedu na Wasser-
kuppe. Stusznie powiedziat, iz byty to zawody lotnikéw
za lat kilka. Z niemniejszym naktadem zorganizowano je
i organizuje sie w roku biezacym, niz zawody szybowco-
we. Ten sam prof. Georgii, ten sam Instytut Badan Szy-
bownictwa (DFS) czuwa nad ich sprawnem przeprowa-
dzeniem. Swiadczy to wszystko, jak wielka role przykia-
da sie w Niemczech do modeli bez napedu, jako do ko-
lejnego szczebla pracy lotniczej narodu.

Dotychczas w ogoélnokrajowych zawodach LOPP
ani razu nie byta przewidziana grupa modeli bez na-
pedu. Nie byto jej nawet w programie zawodoéw w
roku 1935. Dopiero pézniej, dodatkowo, postanowiono
stworzy¢ taka kategorje. Niewatpliwie wzbudzi ona zain-
teresowanie.

Prace te nalezy prowadzi¢ planowo i systematycznie.
Jak zwykle, nalezy wpierw przyswoi¢ sobie zdobycze ob-
cych, w pierwszym rzedzie Niemiec, aby moéc potem da-
zy¢ dalej o witasnych sitach. Bytoby rzeczg ze wszech-
miar pozadana przyswojenie naszej literaturze ciekawszych
obcych ksigzek z tego zakresu. Praca to nietrudna, koszt
minimalny a odrazu mozna osiggng¢ wyniki, réwne pozio-
mem najlepszym zagranicznym. JesteSmy pewni, ze potem
sport ten statby sie utubionem zajeciem naszej mtodziezy
i zblizajac jg do szybownictwa juz w miodym wieku —
datby nam pewny, trwaty, nieprzypadkowy przyrost przy-

sztego polskiego pokolenia lotniczego.
T W.



Pionowe prgdy atmosfery w swietle ostatnich badan

W poprzednim numerze ,,Skrzydla-
tej Polski donosiliSmy juz o obra-
dach ostatniego kongresu Sekcji Szy-
bowcowej V. L. F.*). OmowiliSmy tez
tam jedno z wielu poruszonych przez
kongres zagadnien, mianowicie pro-
blem szybownictwa motorowego,
podajgc zarazem opis szybowca ,Mai-
kafer“, bedgcego wyrazem dazen w
tym kierunku.

Obecnie, odktadajac inne tematy do
numeru nastepnego, przedstawimy
wspdtczesny stan naszych wiadomo-
§ci o termicznych pradach pionowych
atmosfery na podstawie referatu prof.
W. Georgii").

Doktadniejsze zbadanie pradéw piono-
wych atmosfery datuje sie gtownie od
czasu, gdy szybownictwo, idac po linji
swego naturalnego rozwoju, zapoznawszy
sie doktadnie z warunkami zaglowania w
wymuszonych pradach zboczowych i do-
prowadziwszy umiejetno$¢ wykorzystywa-
wania ich do wysokiego maksimum, —
zwrécito sie ku innym mozliwosciom, ja-
kich istnienie nieomylnie wskazywat lot
zaglowy ptakéw.

Tak wiec z biegiem lat poznaliSmy na-
stepujace rodzaje pradow wstepujacych,
umozliwiajgcych lot zaglowy: prad fron-
tu burzowego, prad wstepujacy cumulu-
séw, t. zw. czystag termike (przy bez-
chmurnem niebie), termike wieczorna,
prady burzy termicznej, wreszcie prady
pochodzenia czysto dynamicznego i dyna-
miczno-termicznego, do ktérych w pierw-
szym rzedzie zaliczy¢ trzeba ruchy fa-
lowe powietrza, zachodzace zazwyczaj na
duzych, czasem na wielkich wysokosciach.

Wkrétce zauwazono, ze zjawiska atmo-
sferyczne, przy ktérych wystepuje cumu-
lus, sg bardzo zblizone w swej istocie do
t. zw. termiki, — i te nazwe rozszerzono
takze i na cumulus. Wobec tego termicz-
ne prady wstepujace dzielono na dzienne
i wieczorne, przyczem do dalszego po-
dziatu stuzyty terminy: czysta i chmuro-
wa termika (niem. Wolkenthermik i reine
Thermik).

Wiadomo, ze warunkiem koniecznym
(cho¢ zasadniczo niedostatecznym) istnie-
nia termicznych pradéw wstepujgcych jest
chwiejna réwnowaga cieplna atmosfery,
innemi stowy — takie uwarstwienie tem-
peratur powietrza, ktéreby podtrzymato
pochodzacy od jakiegokolwiek impulsu
pionowy ruch. Albowiem, gdyby nawet
przypuscic¢ istnienie bardzo znacznych réz-
nic temperatury w sasiadujagcych masach
powietrza przy ziemi, to w razie statej
réwnowagi atmosfery w kierunku piono-
wym trudnoby byto mie¢ nadzieje na pra-
dy wymienne o wiekszym zasiegu. Jak
wiec z tego widzimy, podstawowym wa-
runkiem mozliwos$ci istnienia wspomnia-

* Vereinigung fur Luftfahrtforschung.
**) Opublikowanego przez ,,Luftfahrtfor-
schung4 w koncu r. ub.

nych pradéw sg stosunki cieplne w atmo-
sferze, skad tez pochodzi ich nazwa.

Na podstawie doswiadczen, nabytych w
czasie niemieckiej wyprawy szybowcowej
do Brazylji i Argentyny, podczas XV. ze-
sztorocznych zawodéw w Rhén, wreszcie
badan w Finlandji i czesciowo w Niem-
czech, do grupy pradéw, uwarunkowa-
nych pewnym okreslonym stanem piono-
wego rozktadu temperatury atmosfery,
mozemy dzi$ zaliczy¢ poza wymienionemi
jeszcze szereg innych rodzajéw. Prof.
Georgii w nastepujacy sposoéb dzieli nasz
obecny ,zaso6b pradéw wstepujacych
termicznych:

termika stoneczna (dzienna),

termika wieczorna,

termika z wiatrem (niem. Windthermik)
termika oceaniczna,

termika ,,wysoka“.

Azeby da¢ petny obraz naszych wiado-
mosci w stadjum obecnem, oméwimy po-
kolei wszystkie te odmiany, jakkolwiek
dwa pierwsze rodzaje, gtdwnie termika
stoneczna, sg juz polskim szybownikom
znane. Bedzie jednak pozyteczne przed-
stawienie catoSci rozpatrywanych zjawisk
na wspollnej podstawie, wiasciwej im
wszystkim, gdyz pozwoli to na gtebsze
wnikniecie w istote interesujagcych nas
proceséw atmosferycznych, o ktérych do-
tychczasowe wyobrazenie pilotéw grzeszy-
ty naog6t wielkiem nieuporzadkowaniem,
wynikajagcem z braku jednolitego systemu
ujmowania ich. Znano bowiem wiele
szczegdlnych faktéw, a brak byto ich zig-

czenia w catosé.
*

Termika stoneczna (niem. Tagesthermik
lub Einstrahlungsthermik) nalezy do tego
rodzaju, przy ktérym chwiejna rownowa-
ga atmosfery powstaje skutkiem silnego
ogrzania powierzchni ziemi przez stonce,
co skolei wywotuje ogrzanie dolnych
warstw troposfery. Bodzcem do wywota-
nia pradow wstepujacych moga by¢ lokal-
ne, nieraz bardzo nieznaczne réznice tem-
peratur sgsiadujagcych mas powietrza przy
ziemi, pochodzace od niejednakowych wta-
Sciwosci powierzchni ziemi. Oczywiscie
wchodzg w gre takze ogniska w wolnej
atmosferze. Ze wzgledu jednak na znacz-
ne utatwienie, jakiem jest orjentacja we-
dtug rodzaju powierzchni, pierwsza gru-
pa ma wieksze znaczenie dla pilota szy-
bowcowego. Liczne badania wykazaty, ze
istotnie do niektérych miejsc przywigzane
sa w pewnych warunkach atmosferycz-
nych state lub perjodyczne prady termicz-
ne. Jest rzecza jasng, ze takie lokalne
prady wstepujace sg zawsze ograniczone
co do swej wielkosci i, skutkiem tego,
najkorzystniej rozwija¢ sie moga przy ci-
szy lub stabym wietrze. O ile panuje sil-

ny wiatr, to z jednej strony utrudnia on
(jak np. twierdzi Wolf Hirth) tworzenie
sie ognisk termiki na ziemi, z drugiej
strony — droga wznoszgcego Sie powie-
trza jest tak powiktana ,ze zorjentowanie
sie w obszarach pradéw wstepujacych i
opadajacych staje sie niemal niepodo-
bienstwem, Dlatego tez przez wiele lat, i
to mianowicie prawie do ostatnich zawo-
déw w Rhon, panowal powiszechnie po-
glad, ze termika jest dobra, gdy niema
wiatru lub gdy jest tylko niezbyt silny.
Dlaczego ten poglad ostatniego roku ulegt
rewizji, — i w jakim kierunku ona po-
szta, — o tern bedzie mowa dalej. Tu
nalezy jeszcze dodaé, ze witasciwg porg
dnia, w czasie ktérej termika stoneczna
osigga znaczne natezenie, jest mniejwie-
cej od 9 rano do 6 popotudniu. Odpo-
wiednia pora roku, to w naszej strefie kli-
matycznej koniec wiosny az do jesieni.

*

Termika wieczorna odréznia sie od ter-
miki stonecznej tern, ze podczas gdy dla
tej drugiej ruchy pionowe zachodzg juz
bardzo nisko nad ziemig (sami w Polsce
znamy juz wypadek, kiedy miato to miej-
sce na wysokosci okoto 150 m), to w
pierwszym wypadku wystepuja one do-
piero na znaczniejszej wysokosci. W
Niemczech np. wiele wypadkoéw stwier-
dzonej termiki wieczornej wykazato wy-
soko$¢ poczatkowg ruchéw pionowych w
okolicy okoto 1.000 m nad ziemig. Przy
ziemi powietrze wykazuje tu réwnowage
trwaty, tak dalece, ze nawet wptyw du-
zych nieréwnos$ci terenu nie jest w stanie
wywotaé pradu wstepujacego, cho¢ wptyw
ten okazuje sie znakomitym bodZzcem
przy termice dziennej. Przyczyna tego
zjawiska lezy w fakcie, ze w miare male-
nia natezenia promieniowania stoneczne-
go ku wieczorowi, powierzchnia ziemi
ostyga przez wypromieniowanie ciepta,
przyczem straty tej nie jest juz w moz-
nosci zréwnowazy¢ ciepto, otrzymywane
od stoica. W tych warunkach w dolnych
warstwach powietrza wytwarza sie réwno-
waga obojetna lub stata. Dopiero na wiek-
szej wysokoSci istnieje jeszcze réwnowa-
ga chwiejna, bedgca pozostatoscig stanu
atmosfery z dnia. Tam wiec mozliwe s3
prady wstepujace *).

Jak powiedzieliSmy, wptyw ognisk na
powierzchni ziemi zostaje przez grubg
dolng warstwe powietrza usuniety. Jako

* Stabe prady wstepujace mozliwe sg
i w bliskosci ziemi. Zachodzg one przy
obojetnym stanie rownowagi skutkiem
nierobwnego wypromieniowywania ciepta
przez powierzchnie ziemi, zaleznie od jej
charakteru. Temu nalezy przypisa¢ znane
zjawisko, ze ku wieczorowi ,,nosi“ tro-
che nad lasami etc. Jest to wiec swego
rodzaju odwrotno$¢ termiki stonecznej.



bodzce do powstania pradéw wstepuja-
cych wystepowaé¢ moga albo turbulencje,
albo tez bardzo wysokie gory, ktoére sie-
gaja tej wysokosci, na ktérej zaczyna sie
chwiejna réwnowaga atmosfery, — S$cislej,
ktorych wptyw siega tej wysokosci (t. zn.
prady przez nie wymuszone).

Termika wieczorna znana jest juz dos$¢
dawno, jednak przewaznie nie zdawano
sobie sprawy z jej istoty. Szczeg6lnie na
zawodach w Rhoén wiele lotow wieczorem
oparte byto niewatpliwie na niej.

*

Przejdzmy teraz do rodzaju trzeciego,
zwanego po niemiecku ,,Windthermik" .
Ten rodzaj termicznych pradéw wstepu-
jacych zostat poznany bardzo niedawno,
a sama nazwa pojawita sie bodajze do-
piero na ostatnich zawodach w Rhén.
Dzieki temu wtasnie pradowi wstepujace-
mu osiggniete zostaty wszystkie 5 lotow
Ponad 300 km, jakie do dzi§ wykonano.
Przypominamy sobie, ze cztery z nich
miaty miejsce w Rhoén i odlegto$¢ wyno-
sita tu: 375 km, 351 km, 315 km i 310 km.
Pigty byt udziatem pilota niemieckiego
Zieglera i odlegto$¢ jego wynosita 327
hm.

Osiggniecie tak wielkich odlegtosci wy-
magato duzej ,szybko$ci podréznej szy-
bowcéw. Byto to mozliwe jedynie dzieki
dotgczeniu do szybkos$ci witasnej szybow-
ca duzej szybko$ci wiatru, oraz dzieki
odrzuceniu nuzgcego i pochtaniajgcego
wiele czasu krazenia i zmudnego wyszu-
kiwania p6l pradéw nosnych, co wszystko
ma miejsce przy locie na zwyktej termi-
ce stonecznej, o ktérej byta mowa po-
przednio.

Fakt, ze 4 przeloty w Rhén dokonane
zostaty w ciggu nastepujacych po sobie
dwu dni, wskazuje, iz dla osiggniecia tak
doskonatych wynikéw musiaty istnie¢ ja-
kie§ szczeg6lne predyspozycje, wynikajg-
ce z og6lnego stanu atmosfery. Tak tez
byto istotnie. Ze tak niezwykle sprzyjaja-
ce warunki, jakie przeciez nie poraz
pierwszy miaty miejsce, nie byty nigdy
dotad wykorzystane, mozna przypisa¢ za-
korzenionemu dotad zdawna pogladowi,
ze termika jest dobra, o ile niema wiatru.
Fakt, ze wiatr nie thumi w tym wypadku
rozwijania sie termiki i nie wikia jej
uktadu, wskazuje na to, ze nie moze ona
by¢ pochodzenia lokalnego, t. j. nie zale-
zy od promieniowania stonecznego w tem
miejscu, gdzie panuje. W istocie rzeczy
pochodzenie jej jest zgota odmienne, i
stwierdzone zostato zaréwno w czasie za-
wodéw w Rhoén, jak i w dniu przelotu
Zieglera. Warunki do powstania olbrzy-
mich obszaréw no$nych stwarza naptyw
gorgcych i wilgotnych mas powietrza ze
strefy podzwrotnikowej. Przyniesiona
przez te masy energja cieplna znalazta
swe wytadowanie w naszym chtodniej-
szym klimacie. Jest cecha charakterys-

Altocumulusy

tyczng termiki tego rodzaju, ze powsta-
wanie jej nie jest tak rozdrobnione w
przestrzeni, jak to sie dzieje przy termi-
ce stonecznej lub wieczornej. Tutaj ob-
szary nos$ne wykazujg szczeg6lna regu-
larnos¢ i zajmuja wielkie przestrzenie,
najczesciej w ksztatcie diugich walcow
powietrznych ,uwidocznionych przez rze-
dy chmur. Osie tych walcéw skierowane
sg zgodnie z kierunkiem wiatru, w czem
tez lezy niemal cata zaleta tych pradoéw
wstepujacych. Roéwnomierno$¢ warunkéw
réwnowagi powoduje réwnomierno$¢ wy-
sokosci, do ktérych siegaja prady wstepu-
jace. Widocznie wptyw wiatru wyraza sie
wtasnie w ten sposéb, ze uktada obszary
no$ne w rozciggniete, proste ulice, ktore-
rai bez straty czasu dazy¢ moze pilot szy-
bowcowy, niczem pocigg na szynach.
Oczywiscie, iz wchodzi w gre od czasu

Cumulusy

do czasu przejscie od
chmur' do drugiej, ale, mimo to, baro-
gramy lotéw na termice z wiatrem wy-
kazujag mniejwiecej jednostajng wyso-
kos¢. Jak wiemy, rzecz sie ma wprost
przeciwnie przy locie na termice sto-
necznej. Termika z wiatrem dziata od
wczesnego  przedpotudnia do péZnego
popotudnia. Wstepem do poznania ter-
miki z wiatrem byly dosSwiadczenia po-
tudniowo-amerykanskie wspomnianej juz

jednej ,ulicy

wyprawy D. L. V. Podobny bowiem zu-
petnie do omoéwionych byt przebieg
przelotow Piotra RiedePa. | wtasnie tam
tez stwierdzono, ze prady wznoszace na-
lezy przypisa¢ ogélnemu stanowi atmo-
sfery, wywotanemu przez wilgotne gora-
ce powietrze. Jak wysoko siegajg te
prady, Swiadczy o tem miedzynarodowy
rekord wysokos$ci, ustanowiony przez H.



Dittmara w Campos dos Affonso koto
Rio de Janeiro dnia 17 lutego ub. r.

Z powyzszego opisu zjawisk atmosfe-
rycznych, jakotez z osiggnietych wyczy-
néw wynika dobitnie, ze w tej chwili
termika z wiatrem jest niewatpliwie naj-
korzystniejszym rodzajem prgadu wste-

pujacego, jaki wogo6le znamy. Odkrycie
jego jest istng rewolucjg dla dalszego
rozwoju szybownictwa i nic dziwnego,

ze niektérzy juz teraz zapowiadajg osia-
gniecie przy jego pomocy okoto 600 km
w przelocie.

*

Zajmiemy sie teraz termikag oceanicz-
na, ktéra do dzi$ nie zostata jeszcze w
praktyce przez nikogo wyprobowana.
Odkryto jg réwniez na wyprawie D.L.V.
do Potudniowej Ameryki. Mianowicie w
czasie podrézy przez potudniowy Atlan-
tyk obserwowano wiele chmur typu cu-
mulus, ktére przewaznie gromadzity sie
w ksztatcie dtugich watow.

Oczywiscie, warunki powstawania ter-
miki na oceanie sg z gruntu odmienne,
niz na ladzie. Wedtug prof. Georgii, ze
wzgledu na wysoka bezwtadnos$é termicz-
ng wody zalezg one mniej bezposrednio
od zmian sity insolacji stonecznej w ciagu
dnia. Termiczne prady wstepujace nad
oceanem powstajg wtedy, gdy istnieje roz-
nica temperatur powierzchni wody w sto-
sunku do powietrza. W dolnych warst-
wach powietrza powstaje wtedy réwno-
waga chwiejna, ktéra moze by¢ jeszcze
powiekszona skutkiem wyzwolenia sie cie-
pta parowania wody przy skraplaniu sie
pary wodnej. W tych farunkach wytwa-
rzajg sie bardzo silne i do$¢ wysoko sie-
gajace prady wznoszace.

Skutkiem braku roéznic temperatur w
sgsiadujgcych  masach dolnych warstw
powietrza, powstawanie tych pradéw ma
zgota inny charakter, niz np. powstawa-
nie techniki stonecznej na ladzie, ktéra
sktada sie z wielkiej liczby do$¢ nie-
wielkich, lub nawet bardzo matych ob-
szarow nos$nych. Na oceanie termika roz-
wija sie regularniej, co wtasnie przeja-
wia sie w tworzeniu dtugich, réwnych
,ulic® cumuluséw. Sposéb powstawania
termiki oceanicznej zbliza sie pod tym
wzgledem poniekad do warunkéw, w ja-
kich nastepuje wytworzenie termiki z
wiatrem. W obu wypadkach mamy do
czynienia z pewnym og6lnym stanem
rbwnowagi atmosfery, przy braku wpty-
wu roznic pochodzenia lokalnego. Oczy-
wiscie, na oceanie réznic takich niema w
100™ i przez to regularny charakter ter-
miki oceanicznej przewyzsza znacznie
termike z wiatrem.

Niemiecka wyprawa potudniowo-ame-
rykanska sfotografowata wiele takich
,ulic* cumuluséw nad Atlantykiem. Roz-
legto$¢ ich musiata byé ogromna, skoro
zalegaty one niebo od jednej strony ho-
ryzontu do drugiej. Poniewaz ro6znice

temperatur miedzy wodg a powietrzem
sg najsilniejsze w nocy i wczesnym ran-
kiem, wiec tez i na te pore doby przy-
pada najsilniejsza dziatalno$¢ termiki.

Na podstawie zaobserwowanej roz-
ciggtosci termiki oceanicznej, dzieki jej,
podkres$lanej juz regularnosci i dtugie-
mu okresowi trwania, prof. W. Georgii
przyszedt do wniosku, ze datoby sie do-
kona¢ nad oceanem dtugich przelotow
zaglowych. Ladowanie i start nie powin-
ny nastrecza¢ zbytnich trudnosci, gdyz
morze na tych szeroko$ciach jest prze-
waznie do$¢ spokojne. Jako sposdb star-
tu wchodzi w gre przedewszystkiem
start wleczony wodnoszybowca za hyd-
roplanem. Hydroplan ten powinien, rzecz
jasna, towarzyszy¢ pilotowi szybowco-
wemu w jego locie, aby po wodowaniu
tego ostatniego przyholowa¢ go spbwro-
tem do miejsca, skad wyleciat. By¢ mo-
ze w r. b. piloci szybowcowi niemieccy
przedsiewezmg takie préby przy oparciu
sie o okret katapultowy ,Schwaben-
land“, ktéry znajduje sie wiasnie w tych
cze$ciach oceanu Atlantyckiego.

*

Dotychczas lot zaglowy termiczny og-
raniczony byt do pory dziennej i do cie-
plejszej pory roku, co pochodzito stad,
ze musieliSmy wykorzystywa¢ jedynie
termike stoneczng. Jednak juz z samej
istoty okolicznosci, w jakich powstac
moga termiczne prady wstepujace (a o
ktérych wspomnieliSmy na wstepie), wy-

nika, ze stonce nie jest bynajmniej je-
dynym czynnikiem, umozliwiajacym ich
istnienie. Chwiejna réwnowaga atmosfe-

ry wytworzy¢ sie moze tak dobrze skut-
kiem chtodzenia powietrza w goérze, jak
i ogrzania na dole. Tak wiec przy nie-
zmienionych warunkach termicznych dol-
nych warstw troposfery, termiczne pra-
dy wstepujace mogg sie wytworzy¢ w
gérnych warstwach powietrza, dzieki np.

doptywowi zimnych mas powietrza z
okolic podbiegunowych. Takie wtasnie
okolicznosci  towarzyszg powstawaniu

ostatniego z wyliczonych na wstepie ro-
dzajow pradéow wstepujacych  termicz-
nych, mianowicie t. zw. ,wysokiej ter-
miki".

Zgodnie z powyzszem, przy wysokiej
termice dolne warstwy powietrza wyka-
zywaé moga réwnowage obojetng lub na-
wet stata, co ma miejsce zwitaszcza w
nocy i w okresie zimowym. Roéwnowaga
chwiejna zaczyna sie mniejwiecej na
2000 m wysokosci i siegaé moze bardzo
wielkich wysoko$ci. (Jeden z niemiec-
kich pilotow motorowych stwierdzit na
wysokosci okoto 5000 m prad wstepuja-
cy 2 m/sek.).

Lotow na termice wysokiej dokonano
jeszcze bardzo niewiele. Odnos$ne bada-
nia zaczete byty dopiero ubiegtego lata.
Dn. 21 czerwca Hanna Reitsch na szy-
bowcu ,Prasident" zostata wyholowana

na wysokosci 2.600 m. Szybkos$¢ wzno-
szenia pociggu szybowcowego doznata
zwiekszenia, poczynajac od 2400 m. Pr
odczepieniu od maszyny motorowej, pi-
lotka przez jaki$ czas utrzymata sie na
niezmiennej wysokosci. Z barogramu wy-
liczone szybko$ci pradéw  wskazujg na
1,4 m/sek wznoszenia w obszarze od 2400
m do 2500 m i okoto 0,5 m/sek na wy-
sokosci 2600 m.

Poniewaz wysoka termika uwarunko-
wana oziebieniem gérnych warstw po-
wietrza przez powietrze polarne, nie za-

lezy dzieki temu ani od pory dnia ani
od pory roku, przeto kryja sie w niej
olbrzymie  mozliwosci. Jednakze jako

wysokos¢ odczepienia od maszyny holu-
jacej wchodzg w gre wielko$ci powazne,
jakies 2500 m do 3000 m. Jest to pewng
wadg tych pradéw z punktu widzenia
praktyki.

Dodamy tu jeszcze, ze czestokro¢ wy-
soka termika uwidoczniona jest przez
chmury typu alto-cumulus.

Zestawienie tych wszystkich rodzajow
pradéw wstepujacych termicznych pou-
cza, jak wielkie mozliwosci kryje w so-
bie lot zaglowy. Juz nawet wykorzysta-
nie jednego tylko ich rodzaju wrézy
wspaniate wysitki, przewyzszajace zna-
cznie wszystko, co juz dokonano.

Ale jesli przypuscimy, ze potrafimy w
jednym locie potgczy¢ termike z wiat-
rem z wysoka termika, to mozliwo$ciom
niema granic. A przeciez niewiadomo, czy
poznalismy juz wszystko *). Wielu tak sa-
dzi, ale przed rokiem byli réwniez tacy,
ktérzy uwazali, ze nie moze juz by¢ nic
lepszego od frontu burzowego. Mniema-
nie to okazato sie btedne.

Dalsza praca nad zbadaniem i opano-
waniem atmosfery stoi jeszcze otworem,
pilnie pracowa¢ beda w tym kierunku
Niemcy, nie bedg szczedzi¢ trudu Ame-
rykanie ani Anglicy. To tez winno sie
sta¢ ambicjg kazdego polskiego pilota
szybowcowego, ktéry juz zrobit swoje
,C* i ma za sobg kurs lotéw na holuy,
aby i on wzigt udziat w badaniach. Kaz-
dy lot ze zdjetym barogramem, jesli sie
zdaje sobie potrosze chociaz sprawe z
warunkéw, w jakich zostat wykonany,
albo, co lepiej, jesli sie swe spostrzeze-
nia uzgodni z meteorologiem-specjalista,
— moze wnie$¢ powazne nowe wartosci
do naszej wiedzy. Tylko praca zbioro-
wa, skoordynowana, moze przynies¢ po-
zgdane rezultaty. Kazdy pilot winien w
czasie lotu mysle¢ nietylko o sobie, ale
i o korzysciach, jakie moze da¢ innym.
A jesli tak bedziemy czynié, to wyniki
nie kaza na siebie dtugo czekac.

T W.

* Np. u nas nie zostaty jeszcze osta-
tecznie wyjasnione zesztoroczne loty noc-
ne zaglowe w Bezmiechowej, Ipb silne
prady wstepujace nad wielkiemi jezio-
rami.



Z obrad Podkomisji

W dniach 2 i 4 lutego b. r. odbyto sie
w Paryzu doroczne posiedzenie podko-

misji szybowcowej F.A.l., pod przewod-
nictwem jej prezesa, profesora dr. Ge-
orgii‘ego. W  obradach wzieli udziat
przedstawiciele nastepujacych aeroklu-
béw:  Niemiec, Polski, Francji, Belgji,
Wtioch, Szwajcarji, Austrji, Wegier, Ho-

landji i Czechostowacji.

To, co jest zawsze najciekawszem na
posiedzeniach tej podkomisji, t. j. od-
czytanie sprawozdania z aktualnego sta-
nu rzeczy w szybownictwie na Swiecie,
nie miato takiej wartosci jak zwykle, po-
niewaz sprawozdawca i sekretarz V.S.M.
(oficjalna nazwa podkomisji szybowco-
wej, uzywana na terenie F.A.l.) hr. Ysen-
burg nie madgt da¢ sprawozdania $cistego
wobec wielu brakéw w jego materjatach.

Tylko trzy aerokluby dostarczyty w
odpowiednim terminie informacyj, a mie-
dzy nimi i nasz aeroklub. Dzi$ tylko mo-
zemy powiedzie¢, ze szybownictwo na
catym Swiecie jest wszedzie bardzo in-
tensywnie rozwijane i popierane. Z okre-
su niemowlecego wyszto ono juz i w tych
krajach, gdzie dopiero niedawno zostato
zapoczatkowane.

Cyfry bedziemy mogli poda¢ dopiero w
p6zniejszych  numerach. Sprawozdanie
bedzie zaktualizowane przez delegata
Aeroklubu Francji, inz. Masseneta, na
podstawie informacyj, ktore juz otrzy-
mat (w czasie posiedzenia), lub w tych
dniach ma dosta¢. Nie nastgpi to jednak
predzej, niz w potowie marca.

Ze spraw szczeg6towych byty omoéwio-
ne nastepujace:

Szybowcowej F A L

a) propozycja amerykanska co do mo-
dyfikacji  kategorji pilotow szybowco-
wych w zalezno$ci od sposobu startu,

b) propozycja portugalska co do usta-
lenia specjalnych rekordéw szybowco-
wych na wodnoszybowcach i

c) propozycja argentyinska co do
kordéw na szybowcach z motorkami.

Wszystkie te sprawy wymagaja jesz-
cze wypowiedzenia sie komisji sportowej
F.A.l. i szczeg6towego opracowania.

Podkomisja szybowcowa zajeta tylko
wyraznie przychylne stanowisko w spra-
wie uznania specjalnych rekordéw wod-
noszybowcéw z tern jednak zastrzeze-
niem, ze tak start jak i lgdowanie musza
mie¢ miejsce na wodzie.

Do propozycji modyfikacji  kategoryj
pilotbw podkomisja odniosta sie raczej
nieprzychylnie, a wniosek argentynAski
w sprawie rekordéw na szybowcach z
motorkami bedzie jeszcze specjalnie stu-
djowany. Szereg warunkéw co do ustale-
nia samego S$cistego pojecia ,szybowiec
z motorem" nie jest jeszcze ustalony.

Na sprecyzowanie tych zagadnien do-
datnio  wptyng z pewno$cia obrady
ISTUS a, ktére odbedg sie w potowie
marca w Berlinie, na ktére szykuje sie
wiele bardzo ciekawych referatow.

Gtéwng atrakcja obrad tej drugiej mie-
dzynarodowej organizacji  szybownictwa
bedzie niewatpliwie sprawozdanie profe-
sora Georgii‘ego z wyprawy szybowcowej
do Ameryki Potudniowej, ktorej rezulta-
ty dotad jeszcze nie zostaty opublikowa-
ne w spos6b wyczerpujacy.

Robert Kronfeld o bezpieczensiwie przy szkoleniu

Organ Aeroklubu Jugostawji ,Nasza
Krila" zamiescit wywiad z Kronfeldem,
ktéry jako przedstawiciel szybownikow
angielskich (przebywa on, jak wiadomo,
od szeregu lat w Anglji) przybyt na po-
Swiecenie nowego hangaru klubu lotni-
czego w Gant w Belgji. Klub ten wyro6z-
nia sie szczeg6lnie aktywng propadanga,
szybownictwa motorowego jako lotnicze-
go sportu demokratycznego.

Mowigc o mozliwosciach rozwojowych
tego nowego kierunku, Kronfeld gtdwny
nacisk potozyt na zastosowanie szybow-
cow motorowych do szkolenia. Szkolenie
takie jest, jego zdaniem, znacznie tat-
wiejsze dla ucznia, nieporéwnanie bez-
pieczniejsze, wreszcie o wiele tansze
dzieki temu, ze nie jest zwigzane ze spe-
cjalnym terenem, i niemal niezalezne od
pogody. Odpada wiec z jednej strony
konieczno$¢ diugiej nieraz podrézy do
szkoty, porzucanie swych codziennych
zaje¢, — nie wchodzi takze w rachube ta
strata czasu, jaka czesto wynika spowo-
du ztych warunkéw atmosferycznych.
Otrzymanie kat. A i B w ciggu tygodnia
nie nastrecza zadnych trudnos$ci: zona
Kronfelda ztozyta egzamin na kat. B po
6-dniowem lataniu po 1 godzinie na dzien.

Poruszamy tu nieco blizej zawsze ak-
tualng kwestje bezpieczenstwa szkolenia.
Wedle stéw Kronfelda, w Niemczech oko-
to 20 miodych ludzi ginie rokrocznie w
trakcie szkolenia poczatkowego. Powiada
on, ze jest to jedynie skutek metody.
Trudno jest komu$, kto 6smy czy dzie-
sigty raz w zyciu siedzi na szybowcu, —
wykorzystaé w czasie 15 sekund lotu te
wszystkie stuszne rady i wskazowki, ja-

kie mu instruktor na ziemi udzielit w
ciggu kilku minut. Zeby zabié sie, czy tez
dozna¢ dotkliwych obrazen, wystarczy
czesto spas¢ z kilku metréw. Tak wiec
przy szkoleniu dotychczasowemi metoda-
mi zawsze moze przyj$¢ do gtosu czynnik
niedostatecznego  opanowania maszyny
przez ucznia — w sensie zdecydowanie
szkodliwym i niebezpiecznym. To wszyst-
ko daje sie usuna¢ przy zastosowaniu do
szkolenia motorowego szybowca dwumiej-
scowego, w ktérym obok ucznia zajatby
miejsce instruktor, mogacy w kazdej
chwili naprawi¢ jego ewentualny btad pi-
lotazu. Tak wiec uniknetoby sie wszyst-
kich wypadkéw, pochodzacych od niedo-
statecznej znajomosci pilotazu przez ucz-
niow. lIstotnie — wypadki takie stanowia
olbrzymiag wiekszo$¢. Dodajmy tu jeszcze,
ze wielkg pozycje w kosztach szkolenia
stanowi nieustanna naprawa ,podtama-
nych" maszyn.

Istota wiec niebezpieczenstwa lezy —
jak widzimy — w tern, ze, aby opanowac
maszyne, trzeba diuzszych lotow; ale ze-
by samodzielnie wykonywaé¢ bez niebez-
pieczenstwa dtuzszy lot, — trzeba juz
opanowa¢ technike pilotazu. A ten pa-
radoks usuwa tylko dwumiejscowy apa-
rat szkolny, ktéry tylko pod tym warun-
kiem moze by¢ regularnie uzywany, ze
bedzie posiadat silnik pomocniczy.

Klub w Gant odznacza sie tern, ze mimo
trudnych warunkéw naturalnych gorliwie
krzewi szybownictwo. W istocie rzeczy
Gant lezy w réwninnej Flandrji i do naj-
blizszych terenéw szybowcowych jest co$
ponad 200 km. W tych warunkach byip

re-

Sekretarz podkomisji szybowcowej
F.A.l. poinformowat zebranych o dotych-
czasowych postanowieniach odnosnie
udziatu szybownictwa w Olimpjadzie r.
1036.

Szybownictwo  bedzie wiaczone do
Olimpjady nie w charakterze zawoddw,
lecz pokazu. Kazde panstwo bedzie mo-
gto, prawdopodobnie, delegowaé do tych
pokazow 3 pilotéw. llos¢ szybowcoéw nie
bedzie ograniczona, ale nie przewiduje
sie wiecej jak 3 do 4 szybowcéw na da-
ng narodowg grupe pilotow. Pokazy be-
dg polegaty na demonstrowaniu réznych
sposobéw startéw, na startach grupo-
wych 1 na lotach holowanych za samolo-
tem, na lotach zaglowych nad terenami
ptaskiemi oraz na akrobacji szybowcowej.

Projektuje sie réwniez loty na czas i
wysokos¢. Majg by¢ takze demonstrowa-
ne loty szybowcoéw zaopatrzonych w lek-
kie stacje radjowe odbiorcze, ktére beda
kierowane w locie z pomocag sygnatéw
radjowych.

Otwarta pozostaje jeszcze kwestja do-
puszczenia do pokazu pilotow szybowco-
wych, ktérzy spetniajg w réznych pan-
stwach funkcje instruktorow i za prace

swa pobierajg wynagrodzenie. Piloci ta-
cy sg — wedtug przepisow olimpijskich
— zawodowcami i w Olimpjadach

udziatu bra¢ nie moga.

Jesli nie mozna bytoby zrobi¢ dla szy-
bownictwa wyjatku, to bytyby powazne
trudnosci z obestaniem pokazu olimpij-
skiego szybownictwa odpowiednimi pilo-
tami. ,,Asy szybowcowe" sg wedtug tego
kryterjum — przewaznie zawodowcami.

naturalnem, ze zwrécono sie do szybow-
cow motorowych. Uzywany jest angielski
BAC z silnikiem Douglas 6/14 KM. Jest
to gornoptat z zastrzatami, na prostem
podwoziu bez amortyzatoréw. Obicgzenie
powierzchni nosnej wynosi 13 kg/m2 ob-
cigzenie mocy 18 kg/KM. Szybko$¢ ma-
ksymalna ponad 90 km/godz, lagdowania
— 35 km/godz. Cena wraz z silnikiem
15.000 frankéw belgijskich.

Klub w Gant posiada 3 takie szybow-
ce, z ktérych jeden jest prywatng wtas-
noscig 4-ch jego cztonkéw. Aktywnosé
klubu spowodowata, ze przybyta don spe-
cjalna komisja Aeroklubu Belgji, ktéra w
wyniku swych spostrzezen ztozyta wnio-
sek o wprowadzenie kategorji pilota tych
t. zw. ,motoplaneurs”. Wniosek ten zo-
stat przez Aeroklub Belgji i wiadze pan-
stwowe zatwierdzony.

Aby przystapi¢ do egzaminu o taki dy-
plom, trzeba mie¢ jedynie szybowcowa
kat. B i wylatane 10 godzin na szybowcu
motorowym. Po ztlozeniu egzaminu, na
ktorym obok umiejetnosci pilotazu wy-
magana jest pewna teoretyczna znajo-
mos$¢ przedmiotu, — ma sie prawo latac¢
nad terytorjum calej Belgji.

Projekt miedzynarodowego uznania ta-
kiego dyplomu zostat ztozony do FAI.

Bedziemy wiec zapewne mieli obok ka-
tegorji pilotéw turystycznych — nowg
kategorje, ktéra jest czem$ posredniem

miedzy pilotem szybowcowym a turysty-
cznym. Ale nietylko czem$ posredniem
(kompromis nie jest rzeczg przyjemna!);
by¢ moze bedzie to nowa kategorja tury-
styczna, — i to o wiele liczniejsza od do-
tychczas istniejace;j.



K R ONI K A

AUSTRJA

Nowe szybowce. Wzmozone iloSciowo
potrzeby szybownictwa zmuszajg coraz
czesciej do tworzenia nowych konstruk-
cyj, ktérych jednym z gtéwnych celdw
jest tanio$¢ maszyny. Szybowce takie
spotykamy ostatnio we Francji, a takze
w Austrji.  Konstrukcje  szybownikow
austrjackich majg zadania ispecjalne,
ktéremi wyrézniajg sie sposrod innych.
Chodzi tu bowiem o stworzenie typu
maszyny, przystosowanej do warunkow
gérskich  (,,Alpensegler ), co wymaga
wielkiej zwrotno$ci i wysokiego spot-
czynnika bezpieczenstwa. Zwrotno$¢ po-
ciagga za sobg redukcje rozpietosci, bez
istotnego pogorszenia w#asnosci aerody-
namicznych. Wreszcie ucigzliwy w g6-
rach transport (czesto kolejkami zebate-
mi) wymaga tatwego montazu i demon-
tazu.

Jeden z szybowcow, to ,,Margit* Hiit-
tera. Préby tego szybowca w locie daty
tak $wietne wyniki ,ze obecnie az 6 modeli
znajduje sie w budowie. Szybowiec ten
odpowiada drugiej grupie klasyfikacji
D.F.S., jest wiec to maszyna ,,do wszyst-
kiego" — akrobacji nie wytgczajgc. Szyb-

kos¢ dopuszczalna wleczenia 120 km/
godz. Ptat jednodzwigarowy, z zastrza-
fami. Rozpieto$¢ wynosi 9,7 m, dtugosé

4,65 m, ciezar (przy normalnem wyko-
naniu, bez specjalnych zabiegéw o lek-
kos¢) 65 kg. Ciezar uzyteczny 90 Kkg.,
powierzchnia nosna 9,2 nr, obciazenie
powierzchniowe 16,8 kg/nr. Na szybow-
cu tym wykonywano okrgzenie w czasie
6 sekund bez wydatnego powigkszenia

szybko$ci opadania.
Koszty materjatow wynoszg 500 szy-
lingow, liczac w tern cene gotowych

oku¢ i zuzycia narzedzi.

Drugi szybowiec skonstruowata ,,Flie-
gergruppe Wien“. Ma on zastapi¢ prze-
starzate szybowce szkolne, uzywane do
dzi§ w Austrji. Montaz polega na zato-
zeniu 8 sworzni. Podtuznica jest obli-
czona z wielkim zapasem. Szybowiec ten,
noszacy znaki ,G-2", stuzy¢ moze za-
rowno szkoleniu poczatkowemu, jak i w

lotach zaglowych, a to dzieki matej wa-
dze. Maszyna jest bardzo stateczna.
Szybko$¢ opadania 11 m/sek, finesse
(max.) — 12.

FRANCJA

Szkolenie w r. 1934. W roku ub. wy-
dano 177 kat. A (w r. 1933 — 134), 134
kat. B (89) i 42 kat. C (36).

Szybownictwo w Marokku. Szybow-
nictwo marokanskie tworzy sie dopiero,

dzieki inicjatywie prywatnej.  Ostatnio
pionier szybownictwa w tym egzotycz-
nym kraju, p. Michel Mines, zbudowat

szybowiec, ktdéry specjalnie nadaje sie do
tatwego montazu i demontazu. Odznacza
sie on niezwykle lekka konstrukcjg. Je-
go dane sg nastepujace: rozpieto$¢ 12,5
m, powierzchnia nosna 12,2 nr, wydtuze-
nie 13, ciezar 44 kg (!), obcigzenie w lo-
cie 9 kg/nr. Szybowiec ten, noszacy
znak M-5, dat doskonate wyniki w lo-
tach prébnych. Szybkos¢ opadania wy-
nosi okoto 60 cm/sek.

Dazenie do budowania lekkich i ta-
nich szybowcoéw, zapewniajgcych dosta-
teczne bezpieczeAstwo przy prostej ob-
studze, przejawito sie takze w budowie
szybowca ,,Pygmee“, o ktérym donosi-
my ponizej.

Nowy szybowiec szkolny. Tygodnik
,,Les Ailes* donosi, ze dokonano juz préb
w locie z nowym typem szybowca szkol-
nego, wprowadzonego w wyniku konkur-
su ,,Alcya“. Jest to szybowiec ,,Pygmee“,
zbudowany wedtug rysunkow ,Alcya"
przez p. M. Chaix. Waga jego wynosi 55
kg, a cena waha sie miedzy 800 a 1000
frankow francuskich. Szybowiec ten ma
by¢ tez bardzo ekonomiczny pod wzgle-
dem kosztow uzytkowania. Pracujac w
dnie powszednie po 4 godziny, a w nie-
dziele po 8, zbudowat go p. Chaix w ciggu
2 miesiecy. Proby dokonywano za samo-
chodem i z wydzwigarkg. Daty one bar-
dzo pomyslne wyniki praktyczne.

Banne d‘Ordanche w r. ub. W czerw-
cucu r. ub., jeszcze przed zaczeciem
szkolenia, dokonano szereg lotow roz-
poznawczych, w ktérych ustalono strefy
pradow wymuszonych dla réznych kie-
runkéw wiatru.  Diuzsze loty wykonali
uczniowie: Wernert (8 h 32'), Malerre
(6 h 40°) oraz Mazoyer i Saunier (ponad
5 h). Lotéw dtuzszych ponad godzine
dokonano 52. W tym roku zaczeto sy-
stematycznie bada¢ termike i warunki
tworzenia sie cumuluséw w zaleznos$ci od
stanu i jako$ci powierzchni ziemi oraz
og6lnego stanu atmosfery,

Jednym z takich lotéw o charakterze
badawczym byt przelot Nesslera w dniu
29 sierpnia r. ub., dokonany na szybow-
cu Avia 41-P, ktéry zostat opisany wraz
z podaniem wyczerpujacych rysunkéw w
,L‘Aerophile®“. Start nastapit o 5 pp.
Kolejno pilot wyzyskat prady wymuszo-
ne zboczowe, wszedt potem pod cumulus,
ktory go wciagnat do swego wnetrza.
Cumulus szybko zamart i szybowiec wy-
padt z dotu chmury. Nieco po6zniej pilot
natrafit na kamienistag, wysuszong doling
i tu znalazt oczekiwang termike. Ze
wzgledu na stabo$¢ wiatru, Nessler przy-
puszcza, ze zaglowanie byto umozliwio-
ne dzieki pomocy termiki wieczornej.
Podobny poglad zawarty jest w ksigzce
W. Hirth‘a ,,Die hohe Schule des Segel-
fluges".

W r. ub. czyniono nadto proby zaglo-
wania w pradach wstepujacych burzo-
wych.

NIEMCY
Nagroda im. Hindenburga za r. 1934.
O nagrode im. Hindenburga, ktoérg, jak

donosiliSmy swego czasu,
przednio Piotr Riedel,

otrzymatl po-
ubiega sie obec-

nie 3 wspotzawodnikéw. Sa to: Henryk
Dittmar, Fischer i Hoffmann. Najwiek-
sze szanse ma Dittmar, zaréwno ze

wzgledu na swoéj miody wiek, jak i osig-
gniete wyniki  (rekordowy przelot 375
km na szybowcu ,,D-Sao Paolo”, typu Fa-
fnir 11, w czasie XV zawodéw w Rhén,
oraz rekord wysokosci 3850 m ponad
start w czasie wyprawy D.L.V. do Ame-
ryki Potudn.). Fischer posiadat w ub. ro-
ku oficjalny rekord S$wiata, uzyskany
przelotem termicznym z Griesheim do
Thoun-les-Pres (240 km) oraz dokonat
wielu innych wielkich przelotow. Hoff-
mann wreszcie ma roéwniez wiele znako-
mitych przelotéw za sobg, m. in. 310 km
na XV zawodach w Rhoén.

Nowy szybowiec. Max Schempp, styn-
ny rekordzista i pionier szybownictwa w
Stanach Zjedn., zatozyt fabryke szybow-
coéw, majac za doradce inz. W. Hirth‘a
W swoim czasie Schempp skonstruowat
na spotke z pewnym amerykaninem szy-

bowiec ,,Bowlus"”, ktéry osiaggngt ponad
200 km w przelocie i powyzej 2000 m
wysokosci.  Obecnie  zaprojektowat on

szybowiec ,Wolf“, idacy po linji jedne-

go z dwu typow zasadniczych, przyje-
tych przez D. F. S. Rozpieto$¢ jego wy-
nosi 14 m. Nowa konstrukcja, w ktorej
zastosowano  wszystkie doswiadczenia
Hirtha, budzi ogromne zainteresowanie.

ROSJA

Nowy rekord miedzynarodowy. Od sze-
regu miesiecy piloci Gawrysz i Sucho-
mlinow nawzajem podbijajg rekord mie-
dzynarodowy diugotrwatosci lotu z pa-
sazerem.  Ostatnio Suchomlinow  pobit
rekord Gawrysza z 16.X.34 (17 h 09’) lo-

tem 24 h 10" Jest to wynik istotnie
wspaniaty.

SZWAJCARJA
Szybownictwo alpejskie. W program

szybownictwa szwajcarskiego, ktére coraz
szybszym krokiem zbliza sie do poziomu
miedzynarodowego tak pod wzgledem
ilosci pilotow, jak i osiggnietych wyczy-
néw, znajduje sie wazna pozycja Szy-
bownictwa goérskiego. W roku ub. dono-
siliSmy juz na tern miejscu o prébie lo-
tu zaglowego w okolicach Monte Gene-
roso. Problem ten zaprzata dzi§ gtowy
wielu. Zajmuje sie nim takze niemiec-
ki D.F.S., czego przejawem byt lot Ditt-
mara do Zugspitze, o ktérym pisalismy
w styczniu r. b. PrzekonaliSmy sie wte-
dy raz jeszcze, jak bardzo niebezpiecz-
ny jest lot bez silnika w goérach, zwta-
szcza skalistych.

Terenem tatwiejszym wydaje sie by¢
pasmo Jury. Wchodzi tu w gre przede
wszystkiem  przelot diugodystansowy w
pradach wymuszonych o kierunku za-
chod-wschéd.  Szybownicy  szwajcarscy
zaobserwowali tez wielkg regularnos¢, z
jaka przy pewnym stanie pogody tworzg
sie cumulusy ponad niektéremi szczyta-
mi. Przewiduje sie mozno$¢ przelotu,
opartego w zasadzie o prady wymuszone
koto grzebieni goérskich, przyczem przej
Scie od jednego do drugiego pasma mo-
ze by¢ dokonane badZ przy pomocy ter-
miki, badz tez przez dysze w fancuchu
gor. Dysze jednak nalezy wuzna¢ raczej
za ostateczno$¢, gdyz ze wzgledu na po-
szarpany charakter zboczy powstajg tak
silne wiry, ze zaburzenia rozciggaja sie
na caty obszar pragdu wznoszacego.

W bardziej ptaskiej czesci Szwajcarji
powierzchnia zemi jest réwniez korzyst-
na dla lotu zaglowego. Lasy i pola na-
przemian, liczne jeziora lub suche wyzy-
ny winny zapewni¢ wystarczajgco inten-
sywne termiczne prady konwekcyjne.

Najgrozniejszy, lecz tern nie mniej (a
moze i dzieki temu?) najbardziej inte-
resujacy teren przedstawiajg same Alpy.
Jak nalezy tu lata¢, o tern sie nie mowi
jeszcze, ale wszyscy sag zgodni, ze latac
w Alpach trzeba.

Niestychana sita pragddw wymuszonych
data sie juz we znaki pilotom austryjac-
kim w Tyrolu. Jeszcze niedawno watpi-
libySmy w mozliwo$¢ lotéw zaglowych w
terenie wysokogorskim. Ale dzi§ wiemy
juz co$ nie co$ o ,tange Welle", jak ja
nazywaja Niemcy, oraz o wysokiej ter-
mice. Tak, ze watpi¢ kazdemu wolno,
ale stanowczo zaprzecza¢ bytoby powaz-
nem ryzykiem. Sami Szwajcarzy mowig
o locie na fohnie — a nawet o przelocie
nad Alpami z péinocy na potudnie.

Dla wuzupetnienia obrazu mozliwosci
lotéw typu wyczynowego trzeba dodac,
ze poglad, jakoby w tym goérzystym kra-
ju zaden ,porzadny" front nie mogt sie
rozwing¢, okazal sie biedny. To tez i ta
ewentualno$¢ czeka jeszcze na miodych,
lecz pilnych i ambitnych szybownikéw
szwajcarskich.



Bolestaw Baranowski

Moj pierwszy ,,froni"

Dzienn 22 lipca byt parny i goracy. Wy-
bratem sie po potudniu (byto to w nie-
dziele) na lotnisko sknitowskie, aby od-
wiedzi¢ kolegow latajgcych na kursie lo-
tow holowanych. LezeliSmy leniwie w cie-
niu pod hangarem ,Lotu“, korzystajac z
Przerwy w lotach szkolnych i przystuchi-
walismy sie dalekim pomrukom lokalnych
burz termicznych, krazacych od rana do-
kota Lwowa.

Byto juz dobrze po potudniu, gdy nie-
ko od zachodniej strony poczeto przybie-
ra¢ kolor stalowy, a gdzie$ wysoko po-
nad horyzontem  wystrzelity spietrzone
wieze cumuluséw. StaliSmy chwile w nie-
pewnosci. By¢ moze, ze jest to znéw ja-
ka$ burza lokalna. Tymczasem wat na za-
rodzie urést i zblizyt sie znacznie. Kie-
r°wnik SSB, Bolek L. odciagnat mnie
nabok:

— Polecisz?

Niepotrzebne pytanie, bo juz pobiegtem
Po spadochron i przygotowujagc go roz-

wazatem szanse przelotu. Czutem pod-
niecenie i lekka treme przed debiutem
na czole burzy, a zarazem rado$¢ spo-

wodu nieoczekiwanej okazji.

Tymczasem koledzy wysuneli juz szy-
bowiec z hangaru i ciaggneli przez lotnisko
na miejsce startu, a mechanik zakrecat
$migto poczciwej RWD-y, stojacej w po-
gotowiu przed hangarem. Trzeba byto sie
spieszyé, bo od strony zachodniej sunat
Potezny walec burzowy, od spodu siny i
mreczny, strzelajgcy ku goérze baniami
cumuluséw. W jednem miejscu przecinata
go smuga ulewnego deszczu, wygladajgca
na ciemnem tle chmur jak biata kolumna
siegajaca wysoko do nieba.

Tak. To byta burza frontowa, i to bu-
rza klasyczna, siegajaca hen daleko ku

horyzontom na po6tnoc i potudnie, zagar-
niajgca jak lawina coraz dalsze potacie
ziemi i nieba.

Ostatnie  przygotowania ukornczone.
Wcisniety w waska kabine rasowego
SG-28-bis, zatulony w ptaszcz skérzany
i pozyczong napredce kominiarke, rzu-
cam stereotypowe ,gotow!“. Lotnisko zo-
staje w dole za szybowcem, a srebrna
RWD-8 kieruje sie $miato naprzeciw bu-
rzy. Grozny wat podbiega szybko ku nam.
Obserwuje z respektem jego potezny ruch
wirowy i strzepy chmur, ulatujgce wgo6-
re. Powietrze obok nas jest jeszcze spo-

kojne.  Nagle wskazéwka variometru
drgneta i ruszyta. Zamiast dotychczaso-
wych 2 m/sek, widze’ 2,5, wreszcie 3

m/sek wynoszenia.

Odczepiam sie czempredzej z holu na
wysokosci 300 metrow. ,.Osemka" zato-
czyta piekny skret wlewo, zal$nita bielg
skrzydet na tle nawatnicy i zostawita
mnie samego w obliczu burzy. Podleciaw-
szy blizej, poczutem, jak potezna sita pra-
du wznoszacego porwata mnie ku goérze.
Strzatka variometru przekroczyta skale
wznoszenia, dochodzac do 6 m/sek.

Wznosze sie na niewidzialnym wycig-
gu coraz wyzej. Ziemia, lotnisko, wreszcie
grozny walec burzowy zapadajag sie wdét.
Jestem zachwycony spokojem i szybko-
$cig tego wznoszenia. Raz tylko, gdy zbli-
zytem sie zbytnio do S$ciany obtocznej,
poczutem zimne tchnienie burzy, a silny
podrzut szybowca zmusit mnie do utrzy-
mywania odpowiedniej odlegtosci.

Wysoko$ciomierz dotart do 1700 me-
trow, gdy jakie$ nieokre$lone przeczucie
kazato mi spojrze¢ ponad siebie wgoére.
Z nagtym przestrachem ujrzatem, ze nad
gtowa zawist mi  putap wybrzuszonych

KARTKI Z DZIENNIKA

obtokéw, w ktére pchaty mnie wznoszace
prady powietrza. Zajety obserwacja zie-
mi i walca burzowego, nie zauwazytem,
ze zblizam sie ku nim z duzg szybkoscia.
Chmury te, stanowigc jakgdyby korone
pradéw wznoszacych, powstajg stale na
duzej wysokosci przed burza, tworzac
jej czoto. Nie majac szybowca wyposa-
zonego do lotéw na $lepo, musiatem za
wszelka cene unikna¢ zagarniecia przez
burze. Postawitem szybowiec czempredzej
na teb, kierujac sie w strone otwartego
nieba. Powietrze zahuczato w kabinie roz-
pedzonego do szybkosci 140 km/godz. szy-
bowca. Miatem wrazenie, ze wodospad
przelewa sie nademng. Mimo, ze szybkos¢
wznoszenia szybowca zmalata tylko nie-
znacznie (do 3—4 m/sek), poczatem szyb-
ko oddala¢ sie od burzy. Na wysokosci
2000 m, gdy zaczatem juz zanurzac sie
w obtoki, niebo nad szybowcem przejas-
nito sie nagle. Wyszedtem spod czapy za-
grazajgcego mi cumulusa i znalaztem sig
na czole burzy. Wznoszenie ustato nie-
mal zupetnie. Dopiero teraz zajgtem sie
swobodnie obserwacjg wspaniatego zja-
wiska i zastanowitem nad dalszym pla-
nem lotu.

Burza rzucata mroczny cief na miasto.
Lotnisko, przedzielone $ciang chmur,
znikto po chwili poza szarg kurtyna.
Gdzie niegdzie, na wschodzie, przebijato
przez wysokie stratusy stonce, barwigc
ziemie z6ttemi plamami na niezzetych
zbozach. Gieboki ciefn u podstawy burzy
przecinaty zygzaki btyskawic, ktoérych
odgtosy nie dochodzity jednak do mych
uszu.

zdecydowatem sie
Przypuszczatem, ze
potudniowa czes¢ burzy, przechodzac
przez okolice goérzyste, mogta ulec prze-
rwaniu lub pozosta¢ wtyle. Do wieczora
miatem mato czasu. Nalezato sie Spieszy¢.
Dla uzyskania w tym czasie mozliwie
najdtuzszego przelotu, postanowitem za-
stosowaé duzg szybko$¢. W tym celu zbli-
zytem sie nieco do czota burzy, do miej-
sca, w 'ktérem chwilami mogtem zauwazy¢
dokota szybowca kondensacje wznoszg-
cego sie powietrza w obtoczki. Wznosze-
nie w tem miejscu wynosito okoto 0,5
m/sek. Powietrze metniato, przechodzac
po lewej stronie w coraz to grubsze ob-
toki. Przelatywatem wzdtuz nich jakgdy-
by na defiladzie. Wznoszenie wykorzy-
statem na zwiekszenie szybko$ci szybow-
ca przez przypikowanie. Wyznaczytem
sobie 3 state elementy lotu, sprawdzajac
je na przyrzadach: szybkos$é¢ 90 km/godz,
wysokos¢é 2000 m i wznoszenie 0 m/sek.
Przez dtuzszy czas leciatem wg. busoli w

Po chwili wahania
lecie¢ ku potnocy.



spokojnym locie na poéinoc, odbywajac
rbwnoczes$nie wraz z posuwajacg sie bu-
rzg droge na wschéd. Tor lotu byt wiec
wypadkowg z tych dwoch kierunkéw, na-
chylong silnie ku pdétnocy wskutek duzej
szybkosci wtasnej szybowca.

Przez calg niemal godzine utrzymywa-
tem kierunek bez zmian. Staba widocz-
nos¢ powietrza nie dawata mi zbyt roz-
legtych widokéw na ziemi. Z wysokosci
2000 m wydawato mi sie, ze stoje ciagle
nad jednem miejscem. Diuzszy czas to-
warzyszyta mi w dole rzeka z pieknie
potozonem miasteczkiem. Byt to Bug z
Kamionkg Strumitowa, znang mi z prze-
lotéw do tucka.

Po godzinie lotu busola poczeta mi
wskazywaé, ze front burzy odchylit sie
silnie ku zachodowi. Zrobiwszy Kkilka
okrgzen w miejscu dla zbadania sytuacji,
zauwazytem, ze cze$¢ frontu, na ktérej
sie znajdowatem, pozostaje w tyle, a inne
skrzydta burzy poszty juz dalej na
wschod. Trafitem w jaki$ martwy punkt
burzy. W miejsce spokojnego lotu roz-
poczeto sie przykre rzucanie. Szybowiec
porwany w niewidzialne sploty wiréw po-
wietrznych zapadat wgtgb, to znéw na-
bierat wysbkosci.' Skierowatem sig wg.
busoli na wschéd, usitujac dogonié¢ skrzy-
dta przerwanej burzy. W locie $lizgowym
wytracatem szybko wysoko$¢, az do 500
m. Opadanie, przekraczajagce chwilami 4
m/sek, utatwito to w znacznym stopniu.
Jaki$ niczem nieuzasadniony prad wzno-
szacy wyniést szybowiec bez mego
wspoétudziatu do wysokosci 1000 m, po-
czem znéw stracitem niemal calg wyso-
kosc¢.

W chwili, gdy zaczynam rozwazaé trud-
nosci lagdowania we wzburzonej atmosfe-
rze, dostaje sie na wys. 200 m w spokoj-
ne powietrze i wyczuwam znaczne ocie-

pienie. Szybowiec przestaje opadac¢. Prze-
latuje na matej wysokosci ponad charak-
terystycznemi polami Wotynia i poroz-
rzucanemi chatupami. Upatruje kilka Ig-
dowisk, jednak nosna atmosfera igra ze
mng, wynoszac wgoére w chwili, gdy za-
mierzam S$lizgiem skroci¢ podejscie do Ig-
dowania. Korzystam z tego, dorzucajgc
do odbytej juz drogi kilka kilometrow.
Tymczasem zaczyna sie $Sciemnia¢. Chcac
zabezpieczy¢é na czas szybowiec przed
zblizajaca sie burza, decyduje sie lado-
wac.

Po chwili ujrzatem piekny park z za-
budowaniami fabrycznemi. Zmusitem szy-
bowiec do gtebokiego $lizgu i posadzitem
go pod stokiem niewielkiego pogérka,
szorujagc kadtubem po wysokiej koniczy-
nie dworskiej. Byta godzina 19 min. 18.
Do szybowca zbiegata sie juz ze wszyst-
kich stron gromada ludzi z powiewajace-
mi potami surdutéw, koszulami, chustka-
mi na gltowach. Zwykie w tych wypad-
kach ttlumaczenie, objasnianie... Zaciggne-
lismy szybowiec pod ostone olbrzymich

Rozw0j szybownictwa

Ostatnio przybyt do wielkiej juz rodzi-
ny szybowcowej i Zwigzek Strzelecki.
Jezeli rozwazymy stan poczatkowy szy-
bownictwa strzeleckiego, datujgcego sie
od konca r. 1933 i nieprzekraczajgcego
jeszcze nawet na poczatku r. 1934 w swej
ilosci 100 czlonkéw uprawiajgcych ten
sport, 2 instruktorow i 3 szybowcéw —
to, biorac pod uwage wysitek, dokonany
w sze$ciu tylko miesigcach 1934 r. i da-
jacy w sumie ponad 500 cztonkoéw, w tern
50% pilotéw poczatkowych kategorji, 15
z kat. Cu i liczbe 27 szybowcéw, z czego
50% w budowie, — to nalezy przyznac,
ze wykonano wielki krok naprzdéd,

Z tym dorobkiem, zdobytym prawie
tylko w ciggu okresu wiosenno-letniego
ub. roku, szybownictwo strzeleckie roz-
poczeto swg prace w r. 1935, rozwijajac
ja na podstawie wydanego przez Komen-
de Gtowng regulaminu szybowcowego
strzeleckiego, uzgodnionego z Polskim
Komitetem Szybowcowym, a zatwierdzo-
nego przez ministerstwa — Spraw Woj-
skowych i Komunikacji. Rozw6j prac w
obecnym okresie zimowym poszed}, prze-
dewszystkiem, w dwu kierunkach: budo-
wy sprzetu i poglebienia wiedzy specjal-
nej u cztonkéw zorganizowanych juz klu-
béw i sekcyj terenowych. Celem umozli-
wienia prowadzenia instruktorom szybow-
cowym strzeleckim prac w terenie, Ko-
menda Gt Z. S. wydata szereg skryptow,
opracowanych przez fachowcéw i instruk-
toréw, wg. zakresu nizszego kursu teore-
tycznego, i wystata je dla cztonkéw w te-
ren. Nie zapomniano tez o koniecznosci
wyszkolenia p-gazowego, o kursach mo-
delarskich i propagandzie lotnictwa, na-
wigzujac kontakt z L. O. P. P. Wielkag
opieka otoczono kursy modelarskie, pro-
pagujac je dla ,orlat", przysztego na-
rybku szybowcowego i lotniczego. Mode-
larstwo uwaza Z. S. za przedszkole szy-
bowcowe.

Chcac zapewni¢ sobie maksimum wy-
dajnosci fachowej pracy na terenie szy-
bownictwa strzeleckiego, potozono w re-

stert stomy na folwarku. Dowiedziatem
sie, ze wylgdowatem w majatku hr. Czac-
kiego w Komuchach. Wieczorem z wy-
szperanych gdzie§ starych map przedwo-
jennych obliczytem odlegtos¢. Rekord
padt.

Tymczasem, whrew przewidywaniom,
burza omineta Koniuchy. Skonczyto sie
na pogrozkach grzmotéw i btyskawic,
oSwietlajagcych  horyzonty do péznego
wieczora. Lezac w t6zku, dtugo nie mog-
tem zasng¢, przypominajgc sobie momen-
ty lotu i wspaniatg scenerje przepieknego
zjawiska przyrody.

Przyjety ze staropolska goscinnos$cia
przez hr. Czackiego, prawnuka zatozycie-
la liceum krzemienieckiego, zostatem w
Komuchach jeszcze tydzien, nie mogac
doczeka¢ si¢ samolotu holujgcego. W re-
zultacie, szybowiec odjechat w wozie
transportowym, ciggnietym po wotynsku
przez czworke koni, a pilot zdegradowa-
ny do rzedu zwyktych $miertelnikéw, po-
wrécit do portu macierzystego ,,na we-
gielkach®.

w Zwigzku Strzeleckim

gulaminie wielki nacisk na prowadzenie
catoksztattu spraw wyszkoleniowych przez
kapitanow sportowych klubéw, wzgl. wi-
cekapitanow  sekcyj terenowych i in-
struktorow dypl. przez Min. Komunikacji.
Ilos¢ dyplomowanych instruktoréw ma

by¢ w najblizszej przysztosci powiek-
szona.

Akcja szybowcowa Zw. Strzeleckiego,
poza propaganda szybownictwa wsréd

cztonkow, objeta takze sprawe organiza-
cji szybowisk strzeleckich.

Dotad, jak juz wspomniano, mtode szy-
bownictwo Z. S. posiada okoto 20 pilo-
tow z kat. C sport, (wliczajac w te liczbe
pilotow z kat. Cu). W roku ubiegtym nie
zanotowano w Z. S. wiekszych wyczynéw
sportowych, gdyz byt to okres organiza-
cyjny i gorgczkowej pracy, a ponadto
jedng z wazniejszych przyczyn tego stanu
byt zupetny brak sprzetu rasowego. Mi-
mo to, Klub Sportowy Z. S. w Bydgosz-
czy, jeszcze jako sekcja szybowcowa Z. S.,
wzigt udziat w rozgrywkach lokalnych
szybowcowych i zdobyt lwig cze$¢ nagréd,
biorgc wsrod innych i ,Puhar Dnia Byd-
goskiego", jako nagrode przechodnig. Rok
biezacy moze pozwoli na wigkszy wysi-
tek; bedzie to jednak =zalezne od wielu
innych okolicznosci. Jedng z tych okoli-
cznos$ci jest sprawa organizacji ewentu-
alnych zawodéw krajowych, O ile sie one
odbeda, stanie do nich ekipa Z. S.

Na zakonczenie nalezy wspomnie¢ o
pracach konstruktorskich, ktére zamykaja
catoksztatt zagadnien szybowcowych
strzeleckich, w ktérym to dziale obywate-
le Z. S. Muraszew i Tomaszewski przy-
stapili  bezinteresownie do wykonania
pierwszego w Polsce wodnoszybowca.
Prace te postepuja naprzod.

Ogélnie biorgc, Z. S., prowadzacy kon-
sekwentnie i metodycznie u siebie prace
nad rozwojem szybownictwa, jak dotad
wiasnemi $rodkami i przy znanej samo-
starczalno$ci terenowej, — powinien spo-
dziewa¢ sie niedtugo pomysinych rezul-
tatow.

Pnot
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tem dzieki temu, ponad
widzimy

Atlantyku Potudniowego
statef komunikacji lotniczej

larn® y ~uroP4 a Amerykag Pid.: regu-
Dr le co tydzien poczta odchodzi po-
z ocean w °ku kierunkach. List

AirerSZaWy N dniach jest w Buenos

D" Przypomnijmy sobie, ze przewo6z
dnl M A1 okretem trwat 21—28
lo/ ast"Pnlo» zastgpiwszy kolej samo-

udato sie skroci¢ ten czas do

pi , dni. Idac dalej, postanowiono
nj*.. samoloty ponad sam ocean,
pi r° woéwczas pomyst budowa-

ko 8ZtucznYch wysp. Jednak wysokie
lit SZ\P°d°knych urzadzen nie pozwo-
sredl zrealizowa¢. Potaczenie bezpo-
rQ ~le saniolotem nie dalo sie réwniez
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ozesliwym  pomystem  okazato  sie
wystosowanie przez Deutsche Luffhan-
S statku handlowego (,,Westfalen") do

loty °wan’a 1 wyrzucania wodnosamo-
lot * umieszczenie go na potowie
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UsPr°CzZna Konferenc)a L A. . T. A. dla
sr a.enia rozktadu lotow sieci europej-
" leJ odbyta sie w Berlinie w dniach 11
pai® grudnia r. ub. przy udziale 16
m jW Pod przewodnictwem naczelne-
tin  W® »Deutsche Lufthansy, Mar-
cow . Onsky‘ego. Po raz pierwszy opra-
len anie rozlktadow lotow odbyto sie w
Ust sPoskk. jak na konferencjach dla
skif,enia /ozktadow jazdy na europej-
1 sieci kolei zelaznych.
beri SNal°n®, ze w roku bhiezgcym otwarte

n it nas;lepujace nowe potgczenia lot-
LinX: ndyn — Koionja — Halle -
(Imno *i *afa — Wieden — Budapeszt
rvcf L Airways); Amsterdam — Zu-
Ja. - Frankturr — Medjolan (K. L. M.
A tJ° nee ltaliane lub D. L. H.); Oslo
(D. LOMH ~a”a — Hamburg — Londyn

Nacz™N* ’Qtéw .kedzie w roku biezgcym
sianallls Pow!ekszona. Zastosowane zo-
kiletv n?We utatwienia dla pasazerow:

y abonamentowe z rabatem dla do-

Obecnie potgczenie lotniczo - poczto-
we miedzy obu poétkulami przedstawia
sie w sposéb nastepujacy:

Samoloty ,biyskawice" odwoza pocz-
te do Sevilli lub na wybrzeze afrykan-
skie; stamtad nocne samoloty dowozg
ja przez Barthurst Ilub Las Palmas do
statku ,,Schwabenland" (podobnego do
»Westfalen"), ktéry podptywa do brze-
gu; na statku przetadowuje sie poczte na
wodnosamolot, ktéry zostaje wyrzuco-
ny katapultg i leci juz bezposrednio do
brzegu amerykanskiego, mijajac krazacy
w ostatniej 1la czesci drogi poprzez
ocean statek ,Westfalen"” (nie wodujac
koto niego, poniewaz w drodze w tym
kierunku panuja zawsze  sprzyjajace
wiatry). Na brzegu amerykanskim pocz-
ta zostaje przetadowana na samolot
syndykatu brazylijskiego ,,Condor", kto-
ry przewozi jg do portu przeznaczenia.

Poniewaz w kierunku odwrotnym,
z Ameryki do Europy, wiejg stale wia-
try przeciwne, wodnosamolot lecacy w
tym kierunku dolatuje do statku ,West-
falen" i uzupeinia paliwo, a nastepnie,
wyrzucony katapultg, leci do brzegu
afrykanskiego; w Bathurst poczta zo-
staje przetadowana na samolot, ktory
wiezie ja do Europy.

Jak  wspomnieliSmy, do przewozu
poczty miedzy obu potkulami sg stoso-
wane przez Lufthanse réwniez steréwce,
ktére z Friedrichshafen lecg do Pernam-
buco, a stamtad, po krotkim postoju, do
Rio de Janeiro.

W ten spos6b poczta miedzy obu
potkulami przewozona jest co tydzien,
naprzemian: raz przez samoloty, raz
przez ster6wce. Jest to komunikacja,

jak wspomnieliSmy, regularna, a nawet,
jak wykazuje rok eksploatacji, ktory
Lufthansa ma za sobag, 100%-owo regu-
larna.

méw  handlowych i rodzin; ewent. po-
wiekszenie ilosci bagazow przewozonej
bez optaty; uproszczenie ekspedycji dla
przyspieszenia przewozu pasazerow i to-
warow.

ITALJA

lotnicze. Na poczatku
lotnictwo handlowe eu-
wykaza¢ sie istnieniem
towarzystw. Sg to: Im-
perial Airways, Deutsche Lufthansa, K.
L. M., Air France i Ala Littoria. To
ostatnie towarzystwo powstato niedaw-
no® wskutek potaczenia sie czterech od-
dzielnych  towarzystw italskich, przy
gtobwnem wspoétdziataniu rzgdowego So-
cietg Aerea Mediterranea. Oprécz tego
centralnego  przedsiebiorstwa  istniejg
dwa niezalezne  towarzystwa: Avio
Linee Italiane, ktére jakoby reprezen-
tujg interesy Fiata i Standard Oil, oraz
Nord Africa Aviazione, ktéra eksploa-
tuje linje w kojonjach italskich w Afry-
ce Poéinocnej.

Towarzystwa
roku biezgcego
ropejskie moze
pieciu wielkich

Redaguje inz. Cz. J Kqczkowski

Gabaryty osobowe i bagazowe. Kie-
rownik  wydziatu lotniczego rejestru
morskiego i powietrznego italskiego, inz.
C. G. Magaldi, przedstawia w ,Le Vie
dell‘Aria" projekt gabarytow statkow
powietrznych.

Przestrzen przeznaczona na osobe ma
wynosi¢ 750 mm diugosci, 1200 mm wy-
sokosci, 450 mm szeroko$ci. Zmniejsze-
nie jednego z wymiaréw jest dopuszczal-
ne o ile nie przekracza 15% i o ile jest
okupione przez takie samo powieksze-
nie innego wymiaru (np. przy zastoso-
waniu t6zek).

Przestrzen na bagaz ma mie¢ wymiary
najmniej po 500 mm kazdy, przyczem
zmniejszenie jednego wymiaru jest do-
puszczalne o ile bedzie ono zréwnowa-
powiekszenie

zone przez odpowiednie
drugiego wymiaru, z tem, ze objetos¢
catkowita pomieszczenia ma by¢ nie

mniejsza od 0,100 m3

Sprawozdanie Avio Linee Italiane. Avio
Linee Italiane, S. A., podajg nastepujace
dane, dotyczace ich dziatalnosci w pierw-
szych 9 miesigcach 1934: na 1740 lotéw
przewidzianych, wykonano 1714; 21 by-
to przerwanych spowodu warunkéw at-
mosferycznych, 5 spowodu defektéw. Sa-
moloty towarzystwa przebyty 252.790 km,
przewidztszy 4.265 pasazeréw, 22.384 kg
bagazoéw, 16.857 kg tcwarow i dzienni-
kéw i 1.226 kg poczty. Sprzet stanowito
8 tréjsilnikowych Romeo 10 i Fokker F 7.
Zamiast zakupienia Douglasa DG 2, jak
zamierzano poczatkowo, postanowiono
uzy¢ nowego Fiata G 18, ktéry miat objac
stuzbe w styczniu r. biez. Bedzie on magt
przewozi¢ 20 pasazero6w z szybkoscig po-
drézng 350 km/godz., co pozwoli prze-
bywac¢ przestrzen Rzym — Medjolan w
19 20 min.

Junkers Ju 52. Towarzystwo Ala
Littoria otrzymato od Deutsche Luft-
hansy dwa 3-silnikowce Junkers Ju 52,
dla zastgpienia Junkersow F 13 i G 24,
ktére zwrécono Niemcom.

WIELKA BRYTANIA

Statystyka Imperial Airways. Eksplo-
atacja Imperial Airways w pazdzierniku
r. z. przedstawiata sie w sposob naste-
pujacy, (liczby w nawiasach odnoszg sie
do r. 1933): przebytych kilometrow
337.248 (268,985)j tonnoWkitom etr ow
419.152  (366.632);  przychéd  funtéw
121.659 (101.824).

Cyfry za okres kwiecien — pazdzier-
nik: przebytych km 2.545.138 (2.251.890);
tonno-km 3.292.972 (2.777.011); przychod
funtéw 918.825 (778.662).

lotnictwa, (Lord
w artykule, za-

Subwencje. Minister
Londonderry, podnosi
mieszczonymi  w ,Newletter", zmianeg
polityki wudzielania subwencyj towarzy-

stwom lotniczym. Byty one przyznane —

powiada — w celu dopomozenia lot-
nictwu do mozliwie szybkiego usamo”
dzielnienia sie. Jednakze stan obecny
powoduje konieczno$¢  konytnuowania
tej polityki dtuzej niz to zamierzano po-
czatkowo. Wzgledy polityczne, wypty-
wajace z roztozenia linji  lotniczych






Oraz z wielkosci subwencyj,

¢r* ¥ anyc™ konkurencyjnym linjom  za-

nicznym, nie pozwalajg na ogranicze-

e brytyjskich linij lotniczych do lakie-

« zakresUi( w ktorym mogtyby one staé
e prawie natychmiast niezaleznemi.

b ~M02si?r2en* poczty lotnicze). Rzad
r\ yjski rozwaza ewentualno$¢ przesy-
nia catej poczty do Indyj, Afryki, Au
, ra P i ewnt. Kanady droga powietrzna,
ez doptaty lotniczej. Powzigcie takiej
ecyzji oznaczatoby wielki rozrost ruchu
ocztowo - lotniczego oraz handlowej
°ty lotniczej brytyjskiej.

pepesze do samolotow. Dyrektor poczt
m klej Brytanji podaje do wiadomosci
dz~trCif' tytntem préby, nowej stuzby,
leki ktérej mozna bedzie w szeregu
ownych miast angielskich nadawa¢ de-
esze do samolotow Imperial Airways,
Jodujacych sie w powietrzu na liniach
jedzy Aleksandrjg a Karachi i miedzy
Aleksandrjg a Cap.

FRANCJA

A°in*tza' Nowy minister poczt,
N andel, projektuje stworzenie sieci pocz-
ty lotniczej wewnatrz kraju. Przewiduje
pi* Zawarcie umowy miedzy rzagdem a jed-
z towarzystw prywatnych, ktéreby
e | rywato niejako role monopolu. Mu-
* by ono ztozy¢ kaucje, a ponadto,
razie wstrzymania eksploatacji, poto-
a urzadzen naziemnych towarzystwa
erz®z”aby na witasnos¢ panstwa. Na lin-
ach bytby uzyty sprzet najnowocze$niej-
s2y\ ° szybkosci 300 km/godz. Otwarcie
,leci nastgpitoby w kwietniu, a pierwsza
nJa obstugiwataby Bcrdeaux, Nantes,
rzn Sztrasburg, Lille, Havre i Pa-
Yz. Optata za przesytke wynositoby 3 fr.,
czego 2/3 przypadatoby towarzystwu,
1 dyrekcji poczt.

od"?wy sprzet Air France. W programie

miodzenia sprzetu Air France pocze-
rn m,iejsce przeznaczono dla samolotow
jAwoitine D 333 , Antares“, ewolucji
N »iEmeraude”. Przewiduje sie za-
| J4 takich samolotéw. Pierwszy ,,An-
Ar's  jest ukonczony. W lecie r. b. po-

nnV by¢ gotowe réwniez dwa 3-silni-
K146 ew?®itine D 338, z trzema Gnome

dla 30 pasazerow.

Wodnoptat ,,Santos Dumont“. W kon-
N grudnia wodnosamolot Bleriot 5/190
jAtos Dumont", z 4 silnikami Hispano

iNor po 650 KM ukonczyt swoéj czwar-
Fra"(r:éel°t Atlantyku Pd., z pocztg Air

po' “?aiblizszej przysztos$ci na tejze linji
6-cU”j nowy typ wodnosamolotu:
ten ni. wy olbrzym Latecoc¢re 521 ,Lieu-
m> ~ Vaisseau Paris", ktory wkrétce
02Pocznie proby.

NIEMCY

~rfdHZw meteorologiczna.  Niemiecki
bezpieczenstwa lotniczego otrzy-
now kretem z dnia 28 grudnia r. ub.,
rol”J nazw”: Panstwowy urzad meteo-
O0bsflCzZny ~ eichsamt fur Wetterdienst).
njonUa meteorolcgiczna jest zapew-
ne +& Przez b stacyj, rozmieszczonych
s.erl jum Rzeszy- ) .
gonit12 radjotelegraficzna i radjo-
tleni e yczna' a takze stuzba o$wie-
Ur2ed nocPef£®: dotychczas podlegajgca
tad t)~ 1 zP"eczebstwa lotniczego, od-
Przp® 4.1G kontrolowana bezposrednio
Ministerstwo Lotnictwa.

Samolot komunikacyjny Junkers —
Ju 160. Jest to dalsza ewolucja Ju 60, przy
podwyzszonych wymaganiach co do szyb-
kosci, bezpieczenstwa oraz trwatosci,
przyczem dazono nie tylko do mozliwie
znacznego wysSrubowania szybkosci, ale
i do nowych rozwigzan konstrukcyjnych.

Ju 160, przeznaczony dla 6 pasazeréw
i 2 cztonkéw zatogi, jest to jednosilniko-
wy dolnoptat wolnonosny z chowanem
podwoziem, konstrukcji gtéwnie duralo-
wej, kryty odporng na korozje blachg du-
ralowa, przyczem gtdwne potgczenia wy-
konano z wysokowarto$ciowych stali.
R6zni on sie pod wielu wzgledami od do-
tychczasowych  konstrukcyj  Junkersa.
Przedewszystkiem, celem zmniejszenia
oporu szkodliwego, kryty jest nie charak-
terystyczng dla Junkerséw blachg falista,
lecz blachg gtadka, #gczong nitami z
gtowkami wpuszczonemi. Zwrdcono bacz-
ng uwage na utatwienie dostepu zzew-
wnatrz do wszystkich czesci przez spe-
cjalne rozwigzania konstrukcyjne, jak
klapy, odejmowalno$¢ czesci.

Kadtub skorupowy, z 4 podituznicami
gtownemi, o przekroju sprzodu kotowym,
odpowiadajacym Srednicy ostony silnika,
przechodzacym nastepnie w przekroj
owalny. toze silnikowe odejmowalne, na
4 Srubach. Silnik ostoniety pier$cieniem
NACA, z odprowadzaniem powietrza w
ten sposoéb, ze gorgce powietrze Kkiero-
wane jest ku dotowi, by nie optywato
przedziatéw zatogi i pasazeréw. Przedziat
zatogi kryty, o obrysie zewnetrznym ukos-
nym, poniewaz siedzenie pomocnika pilo-
ta odsuniete jest ku tytowi. Nakrycie
przedziatu zatogi moze by¢ w razie po-
trzeby szybko odrzucone. Siedzenia prze-
stawialne. Przyrzady do lotéw nocnych i
Slepych. Kabina pasazerska wzglednie
do$¢ obszerna, dtugosci 2,9, szerokosci
1,34 wzgl. 1,08, wysokos¢ 15 m; z 6 wy-
godnemi przestawialnemi fotelami, regu-
lacjg ogrzewania i troskliwie rozwigzang

wentylacja; przy kazdym fotelu duze
okno. Za kabing bagaznik pojemnosci
1,3 nv\

Skrzydto o silnej strzale oraz V; $rod-
kowa cze$¢ potgczona na state z kadtu-
bem, szeroko$ci 3.150 mm., zawartej w
gabarycie kolejowym. Przejscie do kadtu-
ba bardzo starannie opracowane. Dwie
podtuznice, zwigzane poprzeczkami i ze-
berkami. Podwozie chowa sie catkowicie
miedzy podtuznicami. Dla zmniejszenia
szybkosci lgdowania zastosowano pomoc-

nicze skrzydetka Junkersa. Usterzenie nor-
malne. Statecznik pionowy tworzy catos¢
z kadtubem. Wszystkie stery skompenso-
wane, ponadto ster wysokosci i lotki
skompensowane dynamicznie. Przestawie-
nie statecznika poziomego sprzezone z me-
chanizmem klap na skrzydtach, jednak
oba te urzadzenia mogag by¢ réwniez uru-
chamiane niezaleznie.

Charakterystyka:
ROZPietosSC. ..o 14,40 m
DHIGOSC i 11,70
Ciezar samolotu ze $migtem
nastawialnem Hamilton i
catkowitcm wyposazeniem

tacznie z radjo....oveinne. 2 400 kg

maksymalny w locie 3550

Podczas pierwszych lotéw prébnych
osiggnieto z silnikiem BMW-—Hornet 700
KM przy ziemi maksymalng szybko$¢
340 km/godz.

Szybko$¢ podrozna ze Smigtem nasta-
wialnem — ponad 300 km/godz.

STANY ZJEDNOCZONE

Mcteorologja. Towarzystwo lotnicze
TWA, uwazajgc, ze do rozwoju wiedzy
meteorologicznej mogg sie  przyczynié

znacznie zdjecia fotograficzne tworzenia
sie chmur, wyposazyto 86 swych pilotéw
w aparaty foto, celem dokonywania zdjec¢
podczas lotéw; zdjecia te, uzupetnione

danemi co do czasu, wysoko$ci, tempe-
ratury i innych warunkéw atmosferycz-
nych, przyczyniag sie niewatpliwie do

zwiekszenia pewnos$ci przewidywan me-

teorologicznych.

Ostatnie stowo techniki. Podobno Cur-
tiss Wright Corporation wykancza pro-
jekt 4-silnikowca dla 30 pasazeréw, kto-
ry ma byé gotéw w 1936 roku. Ma to by¢
catkowicie metalowy jednoptat, zdolny
przeby¢ cate Stany z jednem tylko lado-
w*aniem dla dopetnienia paliwa.

Drugi S-42, Drugi wodnosamolot Si-
korsky S-42 ,Super Clipper", przezna-
czony dila Pan American Airways jest

przygotowany do podrézy ponad Ocea-
nem Spokojnym celem studjow linji nad
tym Oceanem. Samolot jest zaopatrzony
w t6zka dla zatogi, specjalne przyrzady
poktadowe i dodatkowe zbiorniki (ka-
dtubowe 5.000 litréw, skrzydtowe 4.800
litrow pojemnosci).



O CZEM PISZA ZAGRANICA

WIELKA BRYTANIA

Plany popularyzacji loiniclwa

The Aeroplane 2z 16 stycznia 1935:
Dzieki Lotniczej Lidze Imperjum Brytyj-
skiego mtodzi ludzie, ktérym Srodki fi-
nansowe nie pozwalajg na szkolenie sie
w pilotazu catkowicie na koszt wtasny,
bedg to mogli uczyni¢ za potowe ceny.
W tym celu Liga, ktérej odpowiedni fun-
dusz oparty bedzie przedewszystkiem na
ofiarnosci spoteczenstwa, bierze na sie-
bie koszty administracyjne i t. p. szko-
lenia, jednak tylko do chwili otrzymania
przez kandydata na pilota, ktéry musi
by¢ przytem cztonkiem Ligi, licencji pi-
lockiej. Pozatem praktyczng strone szko-
lenia Liga pozostawia aeroklubom. Kan-
dydaci winni mie¢ skonczonych 17 lat.
Aerokluby ze swej strony muszag mozli-
wie obnizy¢ koszty szkolenia.

Marynarka ma dosy¢ strézowania
rekordzistow

W tymze numerze The Aeroplane daje
wyraz swego niezadowolenia spowodu
ostatniego przelotu Pacyfiku przez Ame-
lje Earhart. Wtasciwie nie byt to re-
kord, ani raid, ani nic podobnego, a po-
prostu che¢ zwrdcenia na siebie znowu
uwagi Swiata sportowego. Przy jej 35 la-
tach wieku, a wiec dos$¢ solidnego jak na
kobiete, i odpowiednim wygladzie zewne-
trznym, oczywiscie nie moze juz rekla-
mowac sie w inny sposéb. Ale co temu
winni marynarze, ktoérzy znéw mieli ost-
re pogotowie? Juz raz stracili cate Swie-
ta, szukajac Ulma, ktory zginat w podob-
nym przelocie?

Uwaga na mozliwosci eksportowe
do Chin

Z tegoz zeszytu dowiadujemy sie, ze
Chiny mogg sta¢ sie kopalnig ztota dla
eksporterow, zwtaszcza jedli chodzi o
lotnictwo. Chiny modernizujg sie. Procz
tego w Chinach wrg walki, a lotnictwo
to wszak broA najskuteczniejsza. Chiny,
to wielkie obszary i setki miljonéw ludzi,
stowem — to bezdenna beczka dla eks-
porterébw, umiejgcych wzig¢ sie do rze-
czy. Ot6z to! Okazuje sie, ze Anglicy zle
sobie dajg rade. Biurokracja im przesz
kadza: co robig, to wspélnie z rzadem,
a wiadomo, ze procedura urzedowa nie
jest blyskawiczna. Dlatego pobili ich
eksporterzy wioscy. Ci dziatajg bezpo-
$rednio w imieniu wytworni, wiec szybko
i samodzielnie. (Chinczycy woleli Wto-
chéw moze tez dlatego, bo ci sg tansi.

Wartoby i przemystowi polskiemu tem
sie zainteresowaé. Tem bardziej, ze — w
przeciwienstwie do Japonczykéw—Chin-
czycy sa nhaog6t uczciwi w handlu. — B.
J. P).

Sprawy mundurowe sq ciezkie
do rozwigzania

Uniform lotnika zmieniono w Anglji —
pisze The Aeroplane dalej — w r. 1918,
pozostawiajagc prawo donaszania starego.
Stary mundur miat wiecej uznania, gdyz
donaszano go diugie lata, wymieniajac w
miare zuzycia niemal wszystkie jego cze-
sci sktadowe... Nic wiec dziwnego, ze lot-
nicy powitali teraz z ulgg uregulowanie

tej sprawy w drodze plebiscytu. Dostali
nareszcie taki mundur, jaki chcieli.

O PZL-kach

Flight z 24 stycznia r. b. w artykule,
poswieconym najnowszym poscigdwkom.
uwzgledniajac rowniez PZt-24 i PZL-
11C (podaje 2 ilustracje) pisze: ,,Na wy-
stawie paryskiej najgrozniej chyba wy-
glada polski jednomiejscowy poscigowy
Super P-24. Jest to obecnie, zapewne,
najstraszniejsza maszyna tego typu i kla-

Sy
Amy Johnson sie przyznatal..

Dnia 22 stycznia, jak informuje ostat-
ni styczniowy Flight, Amy Johnson-Mo-
lisson wygtosita odczyt, podczas ktérego
stwierdzita, ze minety juz czasy, gdy mo-
zna byto zrobi¢ pienigdze na lotach rai-
dowych: dzisiaj juz nie da sie wycisngc
z tego reklamy dla siebie! Dalej rozwo-
dzita sie zato$nie, ze nie mozna juz zna-
lez¢ nabywcéw na t. zw. wylgczne re-
portaze, opisujace przygody lotu rekor-
dowego, raidu i t. p. (Nic dziwnego, ze
p. Amy nie znajduje amatora na swe
przygody; sa one zbyt mato prawdopo-
dobne. Przypomnijmy sobie tylko jej
opowie$¢ o wiesniaku w Krasosielcu,
dybigcym jakoby na jej cnote, jak o tem
ostentacyjnie pisata w jednej ze swych
opowiesci po przymusowem lgdowaniu
w Polsce. — B. J. P.).

Polskie Linje Lotnicze Lot eksplo-
atujg najdituzszy szlak w Europie

Wiemy o tem dobrze. Pigknie jednak,
ze i zagranicg zaczynajg to spostrzegac,
czego dowdd znajdujemy wiasnie w osta-
tnim, styczniowym numerze Flight a.

BELGIA

Zupetnie jak u nas

Willy Grandjean w L‘Echo des Ailcs
z 9 stycznia r. b. pisze, ze dla przeciet-
nego Belga polecie¢ samolotem, to niczem
pojecha¢ na polowanie do Afryki lub
wdrapa¢ sie na Everest. Zwitaszcza nie
majg pojecia o lotnictwie dziennikarze.
Piszg np.: Pan X ladowat przymusowo,
lecz nic mu sie nie stato i mégt po pew-
nym czasie polecie¢ dalej. Wyglada to
tak samo niemadrze, jakgdyby gazety pi-
saty: Pan H zatrzymatl sie na szosie, aby
napompowac¢ pneumatyk, lecz nic mu sie
nie stato i moégt potem ruszyé w dalsza
droge.

Lotnictwo do walki z epidemjami

Niedawno mieliSmy epidemje grypy na
Cejlonie, potem ta sama choroba wybuch-
ta we Wschodniej Afryce. Przyktadow ta-
kich jest wiele. Czyzby zarazliwe drob-
noustroje szybowaly przez powietrze z
jednego kontynentu na drugi? Ot6z wtas-
nie tak jest. Wykryto to w Ameryce i pi-
sze o tem LEcho des Ailes z dnia 6 lu-
tego r. b. Badacz amerykanski Bernard
E. Proctor stwierdzit obecno$¢ bakteryj
na wysokosci 12.000 metréw. Bakterje
podrézuja, jak sie okazuje, w powietrzu
bez przeszkdd, niesione przez wiatr. Ana-
lizujac wiec powietrze na réznych wyso-
kosciach i wuwzgledniajgc jednocze$nie
kierunki wiatréow, mozna przepowiadac

Prowadzi B. J Poptawski

choroby nagminne, jak dzisiaj przepowia-
da sie pogode. Mozna bedzie réwniez —
lecz to jest piosenka jeszcze dalszej
przysztosci — zwalcza¢ bakterje w po-
wietrzu. Mozliwe, ze do tego bedzie sie
z czasem uzywac¢ balonéw, bedzie sie
sporzadza¢ mapy bakterjologiczne atmo-
sfery, bedzie sie wyjatawia¢ powietrze,—
moze zapomoca elektrycznoSci.

CZECHOSLOWACJA

Czesi o swem lotnictwie w r. ub.

Nie od rzeczy dowiedzie¢ sie co$ o tern
od naszych sasiadéw. Nr. 1 Letectui pi-
sze wiec, ze na polu sportowem i turysty-
cznem jest bezwzgledny postep, Kktory
jednak trzeba utrzyma¢ i nadal. Autor
sadzi, ze czas juz w tym celu rozpoczaé
polityke premjowania. Lotnictwo za$ ko-
munikacyjne miato nie spisa¢ sie dos¢
dobrze. Jednakze rozbudowa przyziemia
postepuje naprzéd, co jest czeSciowo za-
stugg wojska. W dziale badan lotniczych
postepu jako$ nie wida¢. Chociaz jest
specjalny lotniczy instytut badawczy, to
jednak wiezie sie modele do przedmu-
chania do Paryza, a przeciez instytut cze-
ski ma tez swoj tunel aerodynamiczny!
Autor podaje mys$l oddania tego instytu-
tu w rece cywilne, co ma uzdrowi¢ sytu-

acje.

A pozatem

Jest, jak zawsze, troche wzmianek o
lotnictwie polskiem. czy wogdle wiesci z
Polski. Nic waznego; $wiadczy to jednak,
ze Czesi sg au curant, jesli chodzi o nas.
Dowiadujemy sie nawet, ze bracia Ada-
mowicze po powrocie do Ameryki, gdzie
wzieli sie spowrotem do prowadzenia
swej wytworni wody sodowej, mieli na
tern tle powazne przykrosci z witadzami
amerykariskiemi.

FRANCJA

Precz z decentralizacjg przemystu
lotniczego

O decentralizacji fabryk lotniczych, t.j.
o rozsianiu ich po kraju w celu utrudnie-
nia znalezienia i zniszczenia przez nie-
przyjaciela z powietrza — mowi sie juz
dawno, za i przeciw. Teraz, zdaje sie
(patrz Les Ailes z 7 stycznia) zorjento-
wano sie, ze decentralizacja nie ma wiel-
kiego sensu: samoloty o szybkosci 500
km/gerdz. znajdg fabryki w najdalszym
zakatku Francji, znajdg o wiele tatwiej,
niz gdyby pozostaty zamaskowane w cha-
osie przedmie$¢ wielkich miast.

ITALJA

Premje dla nabywcéw samolotéw

Le Vie deli Aria drukuja w numerze z
20 stycznia wycigg z nowego dekretu w
tej sprawie. Premja wynosi 50 ceny sa-
molotu. Dotyczy tylko samolotow tury-
stycznych, tylko poddanych wioskich i
wyrobéw catkowicie wioskich. Wszelkie
dodatki lub czesci pochodzenia zagrani-
cznego potracajg sie z ceny samolotu.
Tak samo urzadzenia luksusowe, lub wo-
géle nie koniecznie potrzebne. Fundusz
na premje wynosi 2 miljony liréw,



NIEMCY
Co$ o0 nas

styczniowa Die Lufireise podaje wyjat-
1z nowej ksigzki p. t. ,Fluggast iiber
F > W ktorei czytamy: ,Lecimy na
. okkerze, zbudowanym w’ Polsce. Ladu-
jemy w Poznaniu. Zotnierz odbiera pasz-
‘ Brzyjacielsko $mieje sie. Méwi na-

N tr°che po niemiecku. W restauracji
lotnisku herbata z cytryng jak w sta-
un!" u°§1 O'dlatujemy. Wida¢ _ciezkie
s achy 'z czasow niemieckich. Lecimy po-

ern nad terenem walk pierwszego roku
Wojny Swiatowej. Pod nami olbrzymia
ownina dawnej zachodniej Tatarji. Tu

iema naturalnych granic az do Zottego
jhorza, az do kraju pagdd i ztotych Swia-
.dranice tutejsze sg stworzone przez
n zi. Ladujemy w Warszawie. Spotyka
as czterokatny ptaski dom z ISnigcg po-
oszklonemi $cianami i olbrzymia

aP3 Europy: dworzec lotniczyl

konkretne informacje daje
Luftwacht (Ausgabe: Luftwehr).
ak zwykle, robi to pismo co pewien czas
lotniczych panstw europej-

ich. Teraz posSwieca temu zgérg po6t nu-
N ru  Polsce péttorej stronicy (Anglji
a ych 8). Dowiadujemy sie wiec, ze po-
Jadamy 6 eskadr tgcznikowych po 10 sa-
olotéw, 2 eskadry linjowe po 11 samo-
A ow, 15 poscigowych po 12 samolotéw,
bombowe dzienne po 10 samolotéw,

Bardziej

nocne po 7 samolotow,
razem 555 samolotéw. Pozatem w ma-
rynarce 3 eskadry linjowe po 10 wod-
nosamolotéw, 3 bombowe i torpedowe po
12 wodnosamolotow, 3 poscigowe po 12
wodnosamolotéw, razem 108 wodnosamo-
lotow. Wreszcie 6 eskadr szkolnych po
10 samolotéw, w szkotach pilotazu 217
samolotow, w sktadnicach 500 samolotow,
razem 777 samolotéw. Ogoélna suma wy-
nosi zatem 1440 samolotow. Oficerow ma-
my mie¢ podiug tegoz pisma 980, podofi-
cerow 2400, szeregowych 15400. Razem
18.780 os6b personelu lotniczego.

3 bombowe

Lol o wtasnej sile miesni pilota

Ta sprawg zajmuje sie Flugsport od
dtuzszego czasu, przychodzac przy po-
mocy dobrze opracowanych artykutéw co-
raz bardziej do wniosku, ze w zasadzie
lot o wtasnej sile miesni pilota, czyli t
zw. lot miesniowy, jest mozliwy! W nu-
merze z 6 lutego mamy zndéw interesuja-
cy artykut na ten temat, prawdziwy przy-
czynek naukowy. Oto gtéwniejsze mysli.
Do lotu miesniowego lepiej bedzie sie na-
dawat szybowiec, ewentualnie troche
ciezszy, ale zato lepszy pod wzgledem
aerodynamicznym. Do zakumulowania
energji, potrzebnej do wykonania startu,
lepiej sie nadaje koto zamachowe niz gu-
ma. Nie tylko jest mozliwy miesniowy

N O WI N K I

Amerykanin W. Chrisimas zaprojektowat ciekawy
~°rt lotniczy podziemny. Pod powierzchnig lgdowiska
i,Qc*d sie hangary, biura oraz potgczenia szosowe

*olejowe.

n J?anOar-olbrzym ~la sterowcéw w Sunnyvale (Sta-

e g NjednJ. Posiada 340 m dtugosci,

94 szerokosci

J  wysokoS$ci. Zuzyto nan 8.500 tonn stali. Ma kosz-

Wac okoto 40 miljonéw zt

ni "OWy lunel aerodynamiczny na lotnisku Johan-
® Pozwalajacy na uzyskiwanie szybkosci 65 m

na 3©kunde.

lot, lecz réwniez i start. W tym celu
mozna uzy¢ $migta lub liny startowej. Je-
dnakze szybowiec taki musi by¢ arcy-
dzietem inzynierskiem. Inaczej nie poleci.

STANY ZJEDNOCZONE A. P.
Trzeba dogodzi¢ publicznosci

Dla fachowca wielko$¢ samolotu nie ma
nic wspélnego z jego bezpieczenstwem.
Publiczno$¢ nie posiada jednak wiadomo-
sci fachowych z lotnictwa tak duzo, aby
mogta sie juz dzi§ orjentowac¢ w tych
sprawach. Kieruje sie raczej uczuciem,
przyzwyczajeniem, zzyciem sie ze stanem
rzeczy w innych dziedzinach komunika-
cji. Wynik jest ten, ze dla przecietnego
Smiertelnika wielki samolot wydaje sie
bezpieczniejszy od matego. Zauwazyli to
Amerykanie, specjalisci od podchwyty-
wania zyczen publiczno$ci, i zamierzajg
na przyszto§¢ do tego sie dostosowac,
budowa¢ samoloty choéby na sto pasaze-
réow. Byle handel szedt. Auiation, ktore
0 tern pisze w numerze noworocznym, do-
daje, ze sowieccy konstruktorzy, wobec
powyzszego spostrzezenia, nie sa wecale
lak gtupi, jak sie zdawato. Rzeczywiscie,
chociaz taki kolos powietrzny, jak Mak-
sim Gorkij, nie jest z tego powodu lep-
szy od mniejszych samolotéw, jednak
przyczynia sie on do podniesienia zaufa-
nia szerokich mas do lotnictwa.

LUSTROWANE



L O.P.P.

KOMITET ZWIRKI | WIGURY
Sprawozdanie rachunkowe za czas od 2.1X.1932 r. do 1.X1.1934 r.

WPLYWY

Na ufundowanie stypendjéow (w tem
30.000 zt. zebrane przez ,Wieczor

W arszawski") 44.798.50

Na ufundowanie nagrobka 2.499.15
Na ufundowanie samolotow:
Zarzad Gtowny LOPP. 35.000.—
Okregi LOPP 328.964.48
Oficerowie W. P. 89.132.93
Podoficerowie W. P. 187.096.45
Zwigzek Strzelecki 54.765.47
Zwigzek Spotdzielni Spozywcow 45.000.—
Pracownicy Polskiego Monopolu Tyto-

niowego 35.000.—
Pracownicy P. L. L. ,Lot* 30.611.06
Klub Sejmowy B. B. W. R. 34.425.—

Komitet Kobiecy Budowy Samolotu 23.320.12
Straz Graniczna 17.023.91  880.339.42
Na ogdlne cele Fundacji:

Pan Prezydent Rzeczypospolitej 500.—
Banki 18.500.—
Gazety i Czasopisma 16.010.33
Aeroklub R. P. — zebrane ofiary 4.994.33
Ro6zne stowarzyszenia i osoby prawne 7.157.41
Pracownicy réznych instytucji 9,804.63
Ro6zne 3.653.32
Docho6d ze sprzedazy fotogr.,

nalepek i portretéw 4.225.17
Dochdéd ze sprzedazy broszur 3662.27

. z koncertu 1.553.29
Odsetki od funduszow 11.990.27 82.051.92

1.009.688.09
Na Challenge 1936 roku 5,827.89
1.015.515.98

Wyszczeg6lnienie wptat od Okregéw LOPP.

1. Oki*ag Biatostocki 1.659.55
2. Kielecki 33.134.50
3. Krakowski 35.534.09
4. Lubelski 30.944 34
5 Lwowski 3.904.25
6 Lodzki 3.593.44
7 Nowogrdodzki 1.689.95
8. Poleski 1.178.80
9. Pomorski 42.059.49
10. Poznanski 38.831.88
11. Stanistawowski 1.607.03
12. Stoteczny 15.142.41
13. Slaski 35.217.02
14. Tarnopolski 44.50
15. W arszawski 3.837.42
16. Warsz, Kolejowy 31.707.70
17. Wilenski 20.256.42
18. Wilenski Kolejowy 25.000.—
19. W otynski 3.619.59 328.964.48

Z OSTATNIEJ CHWILI

WYDATKI
Ufundowanie dwéch stypendjow
im. Zwirki i Wigury 60.000.—
Budowa nagrobka 8.340.
Kier. Zaop. Lotnictwa na
samoloty chaMeng. 300.000.—
Doswiadcz. Warszt. Lotn.
na samoloty szkolne 10.500.—
Samolot mjr. Skarzynskiego 29.000.—
Udziat w zakupie samolotu
dla Aer. Gdansk. 1.250.—  340.750.—
Propaganda i organizacja.
Plakaty 6.461.12
Ulotki 1 afisze 3.191.90
Mareczki i znaczki zhiork. 5.226.—
Ksigzeczki zbidrkowe 6.443.25
Prasa (numery specjalne) 6.950.—
Wystawy 2220—
Fotografje 288 90
Rysunki i dyplomy 365.—
Rézne wydatki 1.254.95 32.401.12
Koszty administracyjne.
Pensje i Swiadczenia socjalne
pracown. biura Kom. 22.382.89
Porto pocztowe i telefon. 4.899.39
Ekspedycja 2.458.58
Materjaty kancelaryjne 2.958.15
Przejazdy i djety 1.173.15
Likwidacja zbiorki w terenie 753.—
Rozne 934.71 35.559.87  477.050.99
Zobowigzania:
Reszta do zaptacenia Kierow-
nictwu Zaopatrzenia Lot-
nictwa za samoloty chal-
lenge'owe 100000 —
Naleznos¢ za samoloty szkolne
i treningowe zamowione w
Doswiadcz. Warszt. Lotn.:
6 ptatowcow RWD-6 po
25.000 zt, 14 platowcow
RWD-8 po 15.000 zt. z po-
tragceniem zaliczki w wyso-
koéci z+. 10.500.— 349.500.—  449.500.—
Razem wydatki i zobowigzania
do zaptacenia 926.550.99
Razem wptywy 1.015.515.98
Razem wydatki i zobo-
wiazania 926.550.99
Saldo: 88.964.99
Prezes

Sekretarz Generalny
(—) Jan Rudowski.

(-) Ini. Leon Berbecki
Gen. dyw.

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia, ze panstwowy egzamin na cztonkow -
logi statkow powietrznych rozpocznie sie w terminie wiosennym dnia

r035 roku.

kwietnia



