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ROK VI (Xn)

L O.P.P. W ROKU 1934

W zwigzku z ogdlnem zgromadzeniem, ktore
ma sie odby¢ w koncu kwietnia, Zarzad Gidéwny
L. 0. P. P. zestawit sprawozdanie z dziatalnosci in-
stytucji za rok 1934. Zostato ono juz zatwierdzone
przez Rade Gitowng Ligi.

Bierzemy do reki gruby plik arkuszy, obrazuja-
cy dziatalno$¢ zaréwno centrali, jak i poszczegdl-
nych okregéw oraz catosci, i juz po przeczytaniu
pierwszych zdan ogarnia nas zdumienie. llo$¢ czton-
kéw L. O. P. P. w roku 1934 wzorsta o 188.737 i wy-
nosita na 31 grudnia 1934 — 1.250.685. A wiec
1i ¢wier¢ miljona cztonkéw posiada juz L. O. P. P,
gdy trzy lata temu miata ich niewiele ponad p6t
miljona. Czytamy dalej. Oto Zarzad Gidéwny oznaj-
mia, ze na 1 kwietnia r. b., wedtug prowizorycznych
obliczen Okregdéw, liczba cztonkéw osiggneta pot-
tora miljona.

Rownie radosne objawy rozwoju L. O. P. P. w
ostatnich latach widzimy w dziedzinie finansowej.
W roku 1933 wptywy catej L. O. P. P. wynosity
3.518.191 zi, w roku ubieglym za$ uzyskano sume
3.265.476 z+. Wydatki w roku 1933 wyniosty —
3.258.676 zt., zas$ w 1934 — 5.010.436 zt. Okazuje sie
przytem, iz w roku ubiegtym budzet L. O. P. P. zo-
stat wykonany we wptywach w 131%, a w wydat-
kach w 117%.

,Ten stan rzeczy — czytamy w sprawozdaniu
— nalezy zawdziecza¢ wysitkom wszystkich Zarzg-
déw Okregéow, Obwodow i Kot, oraz, jak zawsze,
Wysoce cennemu poparciu Ministerstw: Spraw We-
wnetrznych, Wojskowych, Komunikacji; brawuro-
wej pracy lotnikéw oraz pracownikéw OPGaz. w te-
inie i pelnemu zrozumieniu i oddaniu sie sprawom
L. O. P. P. spoteczenstwa, zrzeszonego w naszej in-
stytucji*'. Do tej litanji nalezy dodaé jeszcze: a w
wielkim stopniu nalezy to przypisa¢ Zarzadowi
Gitownemu L. O. P. P., pozostajacemu pod wodzg
gen. dyw. Leona Berbeckiego, ktéry swojg energja
niespozyta, wytrwatg praca i ufnosciag doprowadzit
do znakomitego odrodzenia Ligi.

Bo przypomnijmy sobie. Trzy lata temu byliSmy
Swiadkami pewnego zatamania sie rozwoju L.O.P.P.
Byli tascy, ktérzy nawet wrdézyli kryzys Ligi, nie wie-
rzac w dalszy postep jej dziatalnosci. A tymcza-
sem.., Wsparta przez Rzad, ktéry nadal organizacji
charakter wyzszej uzytecznos$ci, prowadzona przez
ludzi ozywionych wiarg i odznaczajgcych sie ener-
gja, L. O. P. P. w ciggu ostatnich dwoch lat, gdy
tyle organizacyj skazato sie na wegetacje, — dozna-
ta rozwoju, nie spotykanego w latach poprzednich,
niekryzysowych, i dzi$ jest bezwatpienia najsilniej-
szg i najbardziej godng przykiadu organizacjg spo-
teczng.

Nie bedziemy omawia¢ poszczeg6lnych prac Li-
gi. Dodamy tylko, ze w latach ostatnich L. O. P. P.
realizowata swo0j program w $cistem porozumieniu
z wiadzami panstwowemi, dzieki czemu byt on

KWIECIEN 1935

Nr. 4 1126)

jaknajbardziej zharmonizowany z ogélnemi potrze-
bami Panstwa w dziedzinie lotnictwa i oborny prze-
ciwgazowej. Podamy za to na zakonczenie dwa ze-
stawienia, obrazujace, jaki byt udzial poszczegél-
nych Okregéw Wojewddzkich w wysScigu pracy
L. O. P. P.

Ponizej podajemy liczbe cztonkéw w poszcze-
gélnych Okregach w latach 1933 i 1934. W nawia-
sach mamy przyrost cztonkéw w ostatnim roku.
W szystkie liczby oznaczajg tysigce (zaokrgglone).

Okrag 1933 1934
BiatostoCKi. e 58 — 64 ()
Kielecki e, 82 (16) 85 83) )
Krakow sKi..... 44 (20) 71 (26)
Krak. Kolej.iviiiinn 17 — 16
Lubelski . e, 50 (25) 62 (12)
LWOWSKi i 125  (20) 141 (15)
EOdzKI 42 (19) 61 (19)
NowogrodzKi....... 13 — 16 ( 3)
Poleski . . . . . . . 13 () 22 (9
Pomorski . 87 — 98 (12)
Poznanski . . . . . : 133 (23) 103
Radomski Kolej.....ccoeeunnie - - 11 (IT)
Stanistawowski . . . . 25 (1) 30 (4
Slaski oo 79 (7 134  (55)
Tarnopolski .. 50 (2 54 (4
Warszawski Woj. . . . 42 (4 47 5
Stoteczny v, 109 (33) 125 (16)
Warszawski Kolej. . . . 30 (3) 32 (2)
WileAski = i 28 (6) 34 (6)
Wilenski Kolej.. 12 — 13 (u
Wotynski 22 (1) 3L (9

A teraz spOjrzmy na sumy wpilywdéw, osiggni

przez Okregi Wojewo6dzkie w latach 1933 i 1934

Okrag 1933 1934
Biatostocki . . . . . 183 189
KieleCKinn. 174 427
Krakowski . . . . 105 252
Krakowski Kolej. .9 123
Lubelski R 166 229
Lwowski L . 278 316
Lodzki 0 102 272
Nowogroédzki . . . 81 99
PolesKi . 68 101
Pomorski P 176 297
Poznanski . . . . 325 342
Radomski Kolej. . . — 65
Stanistawowski . . 92 129
Slaski e 445 628
Tarnopolski A i 1%
Warszawski Woj. . . . 177 216
Stoteczny . . . . . 365 686
Warszawski Kolej. . 216 225
W ilenski .o 114 164
Wilenski Kolej. . . 74 82
W otynski o 157 226

L. O. P. P. jest jedng z tych instytucyj, ktore
gtoszg Smiato hasto Wodza: ,Ufno$¢ we wiasne
sity tworzy wielkie Narody i Mocarstwa'.

*) Faktyczny przyrost cztonkéw w r. 1934 wyraza sie licz
ba 10 tysiecy, gdyz odliczony zostat ubytek cztonkéw Radom
skiej Dyrekcji Kolejowej w sumie 9.600 zt. w zwigzku z utwo
rzeniem Radomskiego Okregu Kolejowego L. O. P. P.



TRANSOCEANICZNE PROJEKTY

Okeres,
trzymato

kiedy lotnictwo komunikacyjne
sie zdata od wielkich morz i
oceanéw, mingt juz bezpowrotnie. Obec-
nie cata uwaga i gros wysitkow skupia
sie wiasnie na pokonaniu olbrzymich ob-
szarow wodnych, ktére do dzi$ dzielg je-
szcze kontynenty.

W ostatnich czasach zanotowano wiele
projektéw komunikacji transoceanicznej,
dotyczacych zaréwno istoty zagadnienia,
jak i planéw konkretnych.

Francuzi i Niemcy usadowili sie na Po-
tudniowym Atlantyku, cho¢, jak stusznie
zauwazyt ,Flight", nie mozna powiedzie¢,
zeby to byto usadowienie sie wygodne:
Air France i Deutsche Lufthansa dokta-
daja grube miljony. Ale nie odstrasza to
bynajmniej innych.

W  Ameryce powstalo towarzystwo
Great Lakes New - Founland Atlantic
Corp. z kapitatem 10 milj. dolaréw, ktoére
ma zaprowadzi¢ regularne potaczenie
miedzy Galway Bay i Mortier Bay w No-
wej Funlandji. Bedzie to wstep do rze-
czy dalszych.

Pan American Airways w porozumie-
niu z brytyjskiem Imperial Airways za-
mierza jeszcze w roku bhiezacym urucho-
mi¢ linje Bermudy — New York. W An-
glji konstruuje sie do tego celu specjalny

wodnoptat. To samo towarzystwo amery-
kanskie stara sie zrealizowaé potaczenie
lotnicze przez Pacyfik z Kalifornji do
Chin. Trasa ta, o dtugosci 8500 mil, ma
by¢ obstugiwana z przystankami (ze
wzgledu na paliwo) w Honolulu, dwu ma-
tych atollach koralowych Midway Island
i Wake Island, na wyspie Guam i w Ma-
nilli. Niektére etapy przekraczatyby wiec
2500 km. Oczywiscie pomyst bardzo jest
nie w smak Japonji, ktéra ze swej stro-
ny nagwatt rozbudowuje swojg witasng
sie¢c. Doniesiono niedawno, ze Japonczy-
cy usitowali zatozy¢ swojg baze w por-
tugalskiem Macao i w Bangkoku w Sja-
mie.  Narazie za$ pobudowali lotniska
na wyspach mandatowych.

W tej samej czeSci kuli ziemskiej nie

zaniedbujga swych intereséw i Anglicy.
Pan J. T. Turner, dyrektor przedsie-
biorstw Air Ministry, odbyt wycieczke

na wodnoptacie z bazy w Singapoore do
Hong-Kong, na ktérej to trasie zatozona
bedzie regularna komunikacja na wodno-
ptatowcach. Zresztg i Japonczycy chca
przedtuzy¢ swe linje do Batawji w In-
djach Holenderskich. Warto doda¢, ze
w chwili obecnej Amerykanie majg juz
dwa porty lotnicze na Filipinach, miano-
wicie w Manilli i w Palavan.

Japonja ma tez powazne zamiary i na
Potnocy. Chce potaczy¢é swe wyspy z Sa-
chalinem i ze wschodnig Syberjg. Tu ma-
ja jeszcze co$ do powiedzenia i Sowiety.

Aby uzupetni¢ nasz obraz, dodajmy,
ze i we Wioszech zaczeto méwi¢ o ko-
munikacji transoceanicznej, mianowicie
bierze sie w rachube Potudniowy Atlan-
tyk.

,Pustym" oceanem, na ktoéry do dzi$
nikt jeszcze nie ma ochoty, jest ocean
Indyjski. Kiedys$, przed katastrofg R-101,
witadze angielskie miaty zwyczaj mowic
o komunikacji sterowcowej miedzy Dur-
ban i Perth, gdzie passaty dopomagatyby
do oszczedzania paliwa w obu kierun-
kach! Odlegto$¢ wynosi co$ 5000 mil
z paroma matemi wysepkami po drodze.
Dotychczas jako$ nie kwapig sie Anglicy

do tej trasy. Moze istotnie niema zbyt
zywych stosunkéw miedzy Australjg i
Natalem?

Tak oto przedstawiajg sie praktyczne
plany transoceaniczne. Trzeba jeszcze po-
wiedzie¢, ze i we Francji nie ogranicza-
ja sie jedynie do Atlantyku Potudniowe-
go. Francuzi majg tez swe wiasne kon-
cepcje, godne uwagi. Ale piszemy o tem
osobno.



Mozliwosci komunikacji powietrznej z Ameryka Potnocng

W numerze marcowym ,L‘Aerophile
znajdujemy ciekawe uwagi na temat re-
alizacji potaczenia lotniczego nad POt-
nocnym Atlantykiem. Wielki twdérca lot-
nictwa, Louis Bleriot, pozostawiajac
na uboczu zagadnienia tak rewolu-
cyjnych zmian konstrukcji ptatowca, ja-
kie w tern samem piSmie porusza Jacaues
Gzrin, nie zadowala sie jedynie rozwa-
zaniem strony technicznej problemu, ale
analizuje takze widoki ekonomiczne przed-
siewziecia, ktére w toku jego rozumowan
kaza istotnie uwierzyé, ze projekt doj-
rzat juz do wykonania.

Bleriot zaczyna od rozpatrzenia czyn-
nikéw, ktére winny stanowi¢ o uzyciu
danego $rodka komunikacyjnego. Sa one

nastepujace:  szybko$¢, ekonomicznos¢,
frekwencja, regularno$é, bezpieczenstwo.
Pod kazdym z tych wzgledéw samolot

jest w stanie pobi¢ pozostate urzadzenia
komunikacyjne.

Odnosnie szybkosSci, przyjmujac 250—

km/godz. za warto$¢ aktualng, otrzy-
mujemy potaczenie z Ameryka Pdinocng
w ciggu 16 do 20 godzin. Komentarze sg
tu zbedne.

Jesli chodzi o najdelikatniejszy pro-
blem, z ktérym posrednio wigzg sie po-
zostate, t. zn. o optacalno$¢ linji potnoc-
no - atlantyckiej, Bleriot dla wykazania
Jej rozwaza warunki, w jakich pracuja
inne $rodki komunikacyjne, przedewszy-
stkiem okrety, jadyni tu, zresztg, rywale
samolotu.

Towarzystwa komunikacyjne pod wpty-
wem silnej konkurencji budujg stale co-
raz wieksze i bardziej komfortowe okre-
ty, ktérych koszt siega juz cyfr astrono-
micznych. ,Normandie”, nowy olbrzym
francuski, lub ,,Queen Mary", kosztowaty
ponad 800 miljonéw frankdw. Zabieraja
one okoto 2000 pasazeréw, zatem jedno
miejsce pasazerskie kosztuje ok. 400 ty-
siecy frankéw. Dla somolotu liczba ta
nie przekracza 100.000 frankéw. Z dru-
giej strony samolot moze przelecie¢ At-
lantyk 2—3 razy tygodniowo, podczas
gdy okret przeptywa go najwyzej 3 razy
na miesigc. A wiec czterokrotnie mniej-
szy koszt urzadzen transportowych i wy-
datne zmniejszenie naktadu przemawiaja,
mimo rdéznicy amortyzacji, za wprowa-
dzeniem komunikacji lotniczej.

»Wydaje sie, ze obecnie obserwujemy
w technice komunikacyjnej pewien prze-
wrét" — pisze dalej Bleriot. Szczegdlnie
wazki staje sie stosunek ciezaru handlo-
wego do catkowitego. Stosunek ten dla po-
ciagow luksusowych nie siega 2%; na
statku wynosi on niecate 1,5% lub jesz-
cze mniej. Cyfry te ttumacza, dlaczego
staramy sie uzyska¢ wyzszag wydajnosé

$rodkéw transportowych przy pomocy np.
wagonéw motorowych, ktoérych ciezar
handlowy siega 20%, pociggajac za sobg
znaczng redukcje kosztéw na tonno-pa-
sazera.

Nieporéwnanie jednak wazniejszg, de-
cydujacg role gra ciezar martwy w ko-
munikacji lotniczej. Dla samochodu opor
toczenia wynosi dla jednej tonny 25 kg.
W wielkich parowcach i pociggach spada
do 2 kg na tonne. Dla samolotu wartos$¢
ta jest nieporéwnanie wieksza i propor-
cjonalna do odwrotnosci finesse. Za
$rednig warto$¢ mozna tu przyja¢ dla
najdoskonalszych maszyn 50 kg na ton-
ne. OczywisScie, tern konieczniejsze staje
sie zwalczanie ciezaru martwego w lot-
nictwie. ,,Ma on dobry apetyt, — trzeba
mu poteznej porcji paliwa" — powiada
Bleriot.

Znakomity lotnik stawia postulat, zeby
komunikacja lotnicza mogta by¢ optacal-
na, ciezar handlowy winien siega¢ 20%
catkowitego; niezawsze bedzie sie prze-
wozito poczte ekspresowg po 2 miljony
frankow za tonne, jak to obecnie ma

miejsce na linji lotniczej do Potudnio-
wej Ameryki, ktéra, zresztg, w przy-
sztosci rozdzieli sie na szereg réwno-

legtych.

Trzeba wiec przystosowac sie do ta-
dunku mniej rentownego, dajac mu na
wielkich odcinkach morskich przynaj-
mniej 20% catkowitego ciezaru ptatow-
ca. Oddajac 60% na silniki, ptatowiec i
zatoge, otrzymujemy dla paliwa tylko
20%. A ten stosunek ogranicza zasieg
samolotu do 1500 km, przebywanych
obecnie z szybkos$cig 200—250 km/godz.

Bleriot sprowa-
na tory

Na tej drodze widzi
dzenie komunikacji powietrznej

normalnej (lub nawet wyzszej) optacal-
nosci. Do jakich konsekwencji prowadza
owe 1500 km — o tern powiemy nieco
dalej.

Pominmy tu sprawe frekwencji pasaze-
réw. Jest rzeczg jasng, ze tatwiej jest
mie¢ komplet dla samolotu o 20 czy 25
miejscach, niz dla parowca na 2000 pa-
sazerow.

Kwestja regularnosci i bezpieczenstwa
jest dzi§ — zdaniem Bleriota — tylko
zalezng od tego, co nazywa on ,infra-
structure”, a co Niemcy nazywajg ,Bo-
denorganisatron" (organizacja na ziemi—
mniejwiecej). Jezeli linje kontynentalne
Stanéw Zjednoczonych doznajg tak zna-
komitych sukceséw, to jest to w pierw-
szym rzedzie zastuga posiadania 1600
lotnisk, przystosowanych do niezawodnej
obstugi samolotu. | jesli linje te urywaja
sie nad brzegami oceanéw, to jest to tyl-

ko skutek braku lotnisk na oceanach. A
wiec nalezy je stworzy¢ i to szybko, al-
bowiem juz na najblizszy czerwiec dr.
Eckener, stynny dowddca ,,Zeppelina", za-
powiedziat 48-godzinne potgczenie Euro-
py z Ameryka Pétnocng. Do tego same-
go dazg Stany Zjednoczone.

Mysl ta nie jest dla Bleriota nowa.
Juz w 1927 roku, kiedy ministrem komu-
nikacji byt § p. Bokanowski, Bleriot
ztozyt wiadzom memorjat na temat prze-
zwyciezenia Atlantyku. Nie spotkat sie
on jednak z do$¢ zywem przyjeciem. Za-
interesowanie dla jego planéw wykazaty
natomiast (ze zrozumiatych powodéw) za-
ktady Hispano-Suiza, te same, w ktorych
silniki wyposazono pézniej ,Santos-Du-
mont@a". W porozumieniu z tern towa-
rzystwem Bleriot usitowal stworzy¢ so-
bie baze lotniczg na Azorach, jednak na
przeszkodzie stanety trudnosci dyploma-
tyczne. Od tej pory uwaga Bleriota
skierowata isie ku rozwigzaniu, wyklucza-
jacemu udziat wszelkich gier dyplomaty-
cznych, — ku problemowi wysp sztucz-
nych.

Na ten temat wypracowano juz wiele
projektow, tak we Francji, jak i gdzie-
indziej. Niestety sg to przewaznie pomy-
sty nierealne. Za odpowiadajacy celom
uwaza Bleriot jedynie projekt amerykan-
skiego inzyniera Armstronga.

Armstrong zajmuje sie tym problemem
od 15 lat. Ulepsza on stale swoje pro-
jekty, uzgadniajac je coraz bardziej z
wymaganiami  krytyki ze strony tych,
ktérzy z nich maja krzystac. Rozwigzat
on zadanie stateczno$ci swoich wysp, za-
kotwiczenia ich na gtebokosci przeszto
4000 m, transportu tych olbrzyméw na
miejsce przeznaczenia i wielu innych de-
tali. Zbudowat on nastepnie przy pomocy
stworzonego przez siebie towarzystwa
modele tych wysp, badajgc laboratoryj-
nie warunki ich pracy, ktére to proby
wykazaty stuszno$¢ jego zatozen kon-
strukcyjnych.

Wyspa ptywajagca Armstronga w od-
réznieniu od wielu innych projektéow, da-
jacych tylko jakby port dla hydropla-
noéw, jest prawdziwem lotniskiem nawod-
nem, wspierajagcem sie na wielu kolum-
nach, zanurzonych w wodzie. Stanowi ja
dwa pomosty, dtugosci 457 m, o szero-
kosci  w $rodku 92 m, na krancach 46
m. Dzwig utatwia opuszczanie samolotow
na dolng platforme, gdzie znajduja sie
hangary, warsztaty i t. p., wreszcie ho-
tel, gdzie niewatpliwie wielu pasazeréow

zapragnetoby spedzi¢ kilka dni wsrdd
bezbrzeznej toni oceanu, — o kilka za-
ledwie godzin od Londynu, Paryza czy
New-Yorku.



Pomost goérny, lezacy 31 m ponad wo-
da, jest zupeinie pusty, aby nic nie kre-
powato samolotéw przy lgdowaniu lub
starcie. Wieza straznicza i maszt anteny
kierunkowej sg jedynemi wystepami.

Oba pomosty tworza potezny szkielet,
spoczywajacy na 32 kolumnach. Kazda z
nich posiada szczelny pitywak, utrzymu-
jacy ciezar pomostéw, oraz na dolnym
koricu balast dla statecznosci.

Normalnie podstawa kolumn znajduje
sie 63 m pod poziomem morza. Przy ho-
lowaniu wyspy na miejsce przeznaczenia
stanowitoby to zbyt wielki op6r. Wobec
tego kolumny maja konstrukcje telesko-
powg: czes¢ dolng mozna wciggnaé w
gorng, tak ze w wodzie pozostanie tylko
16 metrow.

Dla ustawienia w zgdanem miejscu, wy-
spa przytwierdzona jest do ptawy, umoco-
wanej specjalng kotwicg do dna mor-
skiego. Maksymalna sita ciggngca w linie,
wywotana wiatrem i naporem fal, wynie-
sie 60 tonn. Na wypadek, gdyby urwata
sie lina kotwiczna, przewidziane sg 4
silniki po 500 KM, napedzajgce kazdy
Srube o $rednicy 6 m. Urzadzenie to da-
je 6 weztéw na godzing szybkosci i nie-
tylko wyréwna znoszenie wyspy, ale nad-
to ulatwi transport jej do miejsca prze-
znaczenia.

Kotwice, ktérg Armstrong zaprojekto-
wat po wielu prébach i doswiadczeniach,
stanowi¢ bedzie ciezar 100-tonnowy, po-
wigzany z ptawa zapomoca stalowej li-
ny o $rednicy 80 mm u goéry, a 65 mm —
na dole, zakonczonej przy kotwicy ze
zrozumiatych wzgledéw tancuchem.

Na wypadek, gdyby nie mozna byto
odrazu ustawi¢ wszystkich wysp, towa-
rzystwo Armstrong opracowato jeszcze
projekt wyspy zastepczej, zawierajacej
posterunek radjogonjometryczny i me-
teorologiczny, zaopatrzony w silng latar-
nie morska. Taka wyspa mogtaby do cza-
su zastgpi¢ piywajace lotnisko, ktore
omoéwilismy poprzednio.

Skolei przechodzi Bleriot do kwestji
ptatowcow, jakie nalezy uzy¢ do przelo-
tu. Phatowiec dwukadtubowy, skonstruo-
wany jeszcze w r. 1930, okazat sie bardzo
dobry. W stosunku do niezbyt wielkiej
mocy silnikébw wykazat sie dobremi wy-
czynami. Szczelne kadtuby posiadajg
specjalne urzadzenie, amortyzujace
wstrzas przy siadaniu na wode. Trzy sil-
niki wmontowane sg w krawedz sptywu
ptata, co posiada znane zalety tak aero-
dynamiczne, jak i bezpieczeAstwa i wygo-
dy pasazerow.

Gdy samolot opusci sie na wode, do

kadtuba przymocowuje sie specjalne
,,surfaces hydroplanantes’, pozwalajace
na dotarcie do najblizszej wyspy. Sa-

molot bowiem jest w zasadzie zaopatrzo-
ny w kota, a Bleriot opowiada sie sta-
nowczo przeciw uzyciu tutaj wodnoptatow.

Uzasadnia on to w sposob nastepuja-
cy. Samolot ladowy ma lepszg sprawnos¢,
gdyz op6r kadtuba jest mniejszy dla nie-
go, niz dla hydroplanu, posiadajacego
znany ksztatt kadtuba ze wzgledu na start
(Bleriot nie méwi tu o wodnoptatowcach
ptywakowych, lecz t. zw. po angielsku
,flying boat*). Z drugiej strony bezpie-
czenstwo hydroplanu nie jest wieksze,
niz samolotu wielosilnikowego; pod wa-
runkiem, ze ten ostatni moze osig$¢ na
wodzie bez obawy zatoniecia i pozosta¢
tak przez czas dtuzszy. Jezeli uszkodze-
nie nie daje sie naprawi¢ $rodkami ,,po-
ktadowemi ’, to zaleta hydroplanu, ze mo-
ze on ponownie startowa¢ z wody, staje
sie iluzoryczna.

Wreszcie dla samolotu znacznie prost-
sze i krotsze sg funkcje startu i lgdowa-
nia na wyspie, niz dla hydroplanu.

Bleriot omawia skolei pytanie, dlacze-
go zamiast niezwykle kosztownych wysp
ptywajacych nie datoby sie uzy¢ istnie-
jacych statkéw typu lotniskowcow. Wiec
przedewszystkiem posiadajg one zbyt
mate rozmiary, co z jednej strony ogra-
nicza dtugo$¢ startu i lagdowania, z dru-
giej naraza na przykre i niebezpieczne
chwianie sie poktadu. O ile te rzeczy nie
sg jeszcze zbyt wazne dla samolotéw my-

$liwskich lub wywiadowczych, to unie-
mozliwiatyby prace ciezkich samolotéw
handlowych.

Na mapie, opracowanej przez Bleriota,
widzimy rozmieszczenie wysp ptywaja-
cych miedzy Europg a Po6tnocng Ame-
ryka. Odlegtosci miedzy niemi wynosza
okoto 1000 km.

Zastanowmy sie skolei
strong przedsiewziecia.

4 wyspy kosztowa¢ bedg okoto 500 mi-
ljonoéw frankow. Jakiez wptywy przypad-
ng na ten olbrzymi kapitat

nad finansowg

1) Obecnie przewozi sie rocznie 3000 regularna

tonn listéw. Niech szésta cze$¢ przypad-
nie na samoloty. Przewozi si¢ rowniez
26 000 tonn paczek. Niech tylko 800 tonn
tych paczek wypadnie na komunikacje

powietrzng. Dwie siédme wptywow od-
damy na dobro wysp; uczyni to 90 mil-
jonow frankéw rocznie.

2) Co roku Atlantyk Po6in. przekracza
okoto miljon pasazeréw; okoto 80000 ko-
rzysta z nowoczesnych parowcow luksu-
sowych, ptacac Srednio 7500 frankdow.
Gdyby samolot pobierat za przelot tylko
5250 frankow, z tego 1050 frankéw na
korzy$¢ wysp, wtedy roczny wptyw wy-
niéstby 60 miljonéw (liczone sg 4 podro-
ze w kazdg strone dziennie, z 20 pasa-
zerami na pokiadzie samolotu).

Inne wptywy uboczne mozna skromnie
oceni¢ na 12 miljonéw frankéw rocznie.

Zysk globalny na 4 wyspy wyni6stby
wiec 170 miljonéw w stosunku rocznym.
Odrzuciwszy 30 miljonéw na pensje per-
sonelu, asekuracje i t p., otrzymujemy
140 miljonéw rocznie na 500 miljonéw
wktadu. Procent znakomity. Budowa tych
wysp jest wiec przedsiewzieciem niezwy-
kle rentownem.

Dla catosci nalezatoby jeszcze rozpa-
trze¢ rentowno$¢ samego przewozu lotni-
czego. Bedzie ona jednak niewatpliwie
wyzsza, niz na wielu istniejacych linjach.
Tej kwestji Bleriot nie porusza.

Dla zrealizowania gigantycznego dzieta
chciatby Bleriot powota¢ miedzynarodo-
wg organizacje, pozostajagcg pod auspi-
cjami Ligi Narodéw lub F.A.l., coby wy-
taczyto niezdrowg walke konkurencyjna,
przynoszaca wszystkim walczacym straty.
Budowa wysp pltywajacych zotrudnitaby
przez pottora roku 3 do 4 tysiecy ludzi,
co nie jest dzi$ bez znaczenia, a tak do-
skonata komunikacja utatwitaby znacznie
stosunki miedzykontynentalne pod kaz-
dym wzgledem, prowadzac do dobrobytu.

KonAczac, stwierdza Bleriot, ze sprawa
nie stoi juz tak, aby istniato pytanie, czy
komunikacja mozliwa jest
przez Atlantyk Po6tnocny, czy nie, ale
jedynie, kto pierwszy to dzieto podejmie.
Bleriot wierzy, iz Francja nie da sig¢ ni-
komu zdystansowac. W,



Powletrzna

Atlantyk Potudniowy pokonany zo-
stat przez lotnictwo bez uzycia $rod-
kéw, odbiegajacych zbytnio od szablo-
nu. Trudniej ma sie rzecz z potacia
péinocng. W marcowym ,,L Aerophile’
p. Jacaues Gerin wytuszcza swe po-
glady na to zagadnienie. Poswiecimy
im nieco wiecej uwagi.

Jacgue Gerin nawigzuje do artykutu
Louis Breguet a, ktéry drukowata Skrzy-
dlata przed dwoma miesigcami. Autor
owych rozwazan analizujac granice, do
ktorych databy sie podnies¢ szybko$é
transportéw  lotniczych  na samolotach
obecnego typu, doszedt do wniosku, ze
np. z cigzarem handlowym, wynoszgcym
20% ciezaru catkowitego, przelot 3000
km jest obecnie niewykonalny. Dla naj-
bardziej doskonatego ptatowca rajdowe-
go szybko$¢ na tej odlegtosci przy 12%-
wym ciezarze handlowym wyniostaby 370
km/godz., lecz wiele wiecej nie daje sie
juz zen uzyskac.

Realizacje wyzszych (i to o wiele) wy-
magan widzi p. Gerin na drodze, ktéra
lubo nie moze uchodzi¢ juz za nowg co
do samej idei, tern nie mniej jest taka,
jesli chodzi o praktyczne wyzyskanie w
szerszym sensie. W czerwcu 1929 r. w
..Kronice'* Bregueta wydrukowano arty-
kut, ktoérego (inicjalami podpisany) au-
tor oczekuje wielkich zasiegéw i szybko-
§ci przy znacznych ciezarach uzytecznych
— dzigki bardzo silnemu powiekszeniu
obcigzenia powierzchni nosnej, dzijeki
aerodynamicznemu wydoskonaleniu ptata

i krancowemu zredukowaniu oporéw
szkodliwych.
Siedem lat pracy p. Gerin doprowa-

dzito do tego, ze obecnie rozpocznie nie-
dtugo préoby samolot ,Varivol Nr. 1%,
skonstruowany przezen na podstawie
wymienionych wyzej zatozen, odznacza-
jacy sie przedewszystkiem zmienng w
locie powierzchnig nosng, — tak co do
wielkos$ci, jak i ksztattu. Sam konstruk-
tor przyznaje, ze posiada¢ on moze jedy-
nie warto$¢ doswiadczalng, i ze zadaniem
tego samolotu jest tylko wykazanie, ze--
w korzystnych warunkach wagi i solidno-
$ci urzadzenia—niemal catkowicie zmien-
na powierzchnia nosna daje sie w dzi-
siejszym stanie techniki materjatow wy-
konac¢.

Ale to jest bardzo wiele. Skoro bowiem
mozna zbudowac¢ takie ptaty, to realng

staje sie koncepcja samolotu-torpedy o
wielkiej i szybkos$ci i zasiegu praktycz-
nym — 60000 km — pozwalajgcym na

bezposrednie potgczenie Paryza z Nowym
Jorkiem. Aparatem tym jest, lub raczej—

* ,Arbalette" znaczy dostownie kusza.

torpeda

ma byé — ,Arbalette” *), nazwany tak
od swego ksztattu w widoku z géry. Je-
go ciezar w locie dochodzi¢ bedzie do 21
tonn, rozpieto$¢ wyniesie 26 m, dtugos¢—
18 m. Jego specjalny ksztatt odpowiada
wymienionym na poczatku zatozeniom.
4 silniki Hispano 860 KM umieszczono
ztytu, tak ze wzgledéw aerodynamicz-
nych, jak i z uwagi na komfort podréz-
nych (zmniejszenie hatasu). Samolot ob-
liczony jest na 20 pasazeréw, zatoge, ba-
gaze etc.

Schemat ptata ,,Arbalette™

Ukrycie silnikéw ztytu w kadtubie po-
zwala na wyeliminowanie znacznego ich
zazwyczaj oporu szkodliwego i unikniecie
zaburzen w pracy aerodynamicznej pta-
ta. Podwozie jest oczywiscie chowane.
Silniki sg zgrupowane w ,hali maszyn**,
co utatwi mechanikom dostep do nich w
czasie lotu, stanowiagc w ten sposéb zwiek-
szenie bezpieczenstwa komunikacji.

4 S$migta osadzone sg po dwa na wa-
tach koncentrycznych, obracajgc sie w
przeciwne strony. Takie rozmieszczenie
ich, zblizone do stosowanego w torpe-
dach, jest — zdaniem Gerin‘a — najko-

»Arbalette™

rzystniejsze, w czem zresztg zgadza sie on
rébwniez ze wspomnianym autorem ,Kro-
niki" Breguet‘a.

Oprécz 20 pasazerow i ich bagazu (2
tonny) oraz 5 ludzi zatogi, uniesie jesz-
cze ,Arbalette” 500 kg tadunku. Ciezar
pustego aparatu obliczony jest na 8,6
tonn, powierzchnia nosna (w stanie zwi-
nietym) 26,6 m2 Podczas lotu normalne-
go znaczna powierzchnia pozioma kadtu-
ba (79,2 m2 nie bedzie dawata wyporu,
to tez obcigzenie powierzchni wyniesie
790 kg/m2, moc na m2 — 129 KM, za$
obcigzenie mocy 6,19 kg/KM. (Moc cat-

kowita na wysokosci 4500 m wynosi
3440 KM).
Komora ptata utworzona jest przez

cztery mate skrzydetka o giebokosci 28
cm kazde. Sag to raczej oprofilowane po-
dtuznice. Profil dwuwypukly, symetrycz-
ny, grubosci 21,4%. Doskonatos¢ tych
ptatow jest niezwykta: wydtuzenie wyno-
si 90, za$ finesse maksimum 40 (przy ka-
cie natarcia 11,4°).

Ptatéw takich znajduje sie cztery z ka-
zdej strony kadtuba. Sg one potgczone
miedzy sobag stojakami i poprzeczkami,
tworzac uskrzydlenie state. By¢ moze nie
na miejscu wydadzg sie nam w ,torpe-
dzie“ powietrznej stojaki i t. p. Ale, mi-
mo to, ,Arbalette” ma mie¢ szybkos¢
podrézng na wysokosci 4.500 m — 528
km/godz. Promien dziatania, na jaki w
tych warunkach pozwolg zapasy paliwa,
wyniesie 8700 km przy S$redniem zuzy-



Samolot ,,Varivol Nr. 1"

ciu mocy 64,5%.
i p6t godzin lotu.

uzywanej w czasie 11

Dla ciezaru catkowitego 24,2 tonny pro-
mieA dziatania wynidstby 10.450 km, a
bez tadunku handlowego, z zatogg 3 lu-
dzi, urasta do olbrzymiej liczby 14.200
km przy $redniej szybkosci 412 km/godz.
i Sredniem zuzyciu mocy 51%.

Wyliczona szybko$¢ maksymalna wy-
nosi 564 km/godz. Taka szybko$¢ wyma-
ga specjalnie wytrzymatej  konstrukcji
organéw nosnych i usterzenia. Zdaniem
Gerin'a, wielka wada wspoétczesnych po-
$piesznych ptatowcéw komunikacyjnych
lezy w zbyt niskiem obcigzeniu plata,
ktére wobec wymaganej wielkiej szybko-
Sci prowadzi do latania na matych ka-
tach natarcia, t. j. na katach matej nos-
nosci. JezeLi jaki$ manewr pilota lub
nagty prad pionowy w atmosferze zwiek-
szy kat natarcia ptata, udZwig moze nie-
mal btyskawicznie wzrosna¢ 4 lub 5 ra-
zy. Wynikajg stad naprezenia, ktorym
najsilniejsze konstrukcje z najwiekszym
trudem moga podotaé. Wedréwka Srodka
parcia gra tutaj wielkg role ze wzgledu
na momenty skrecajgce ptat.

W przeciwienstwie do tych samolotow
,Arbalette“ ma skrzydta ustawione na
kat natarcia 10°, ktéremu odpowiada
Cy — 0,62, bliski do Cy max, ktory za-
chodzi przy 19°, wynoszac 0,97. Jak juz
wspomnielismy, kat, odpowiadajacy fi-
nesse maksimum, wynosi 114° (Cy -0,70,
Cx 000175). W ,,Arbalette* zatem wzrost
udzwigu przy zmianie kata natarcia be-
dzie stosunkowo nieduzy, za$§ momenty
skrecajace z uwagi na profil i gtebokos$¢
ptata niewielkie.

Z tego wynika tez szczeg6lna wygoda

pasazeréw przy locie w ,rzucajgcem*
powietrzu.
Oczywiscie wytrzymatosciowa  strona

tych matych skrzydet stanowi zagadnie-

nie specjalnie donioste. Obliczenia wyka-
zaly, ze ptat o grubosci 6 cm mozna
wykona¢ z dostatecznem bezpieczenstwem
z wysokowartosciowej blachy stalowej o
grubosci 4 mm, wzmocnionej przez ,du-
sze" 2 mm. W tych warunkach ciezar
ptata wyniesie 43,5 kg/m*.

W ten spos6b, w warunkach, rozpatry-
wanych przez Breguet a, ,,Arbalette * dat-
by (w locie poziomym) szybko$¢ 522
km/godz. na trasie 3000 km przy cieza-
rze handlowym 38%.

Nie mowiliSmy jednak dotad nic ani
o starcie, ani o ladowaniu. Ze istotnie w
tych dwu wypadkach potrzebny jest inny
ptat, niz dla lotu poziomego ,to jest rze-
cza ogolnie zrozumiatg. Po tej tez linji
idg wszelkie klapy na tylnej krawedzi
ptata lub wysuwane skrzydetka, jakie
mieliSmy np. moznos$¢ oglada¢ na Chal-
lenge”™ u Fieselerow.

Oczywiscie nie jest mozliwe lagdowanie
samolotu o obcigzeniu 790 kg/m". Aby
zrealizowac te dwie ,.delikatne, lecz krot-
kotrwate“ funkcje ptatowca, Gerin zao-
patruje ,,Arbalette* w urzadzenie, po-
zwalajace w locie na przeksztatcenie
czteroptata, utworzonego przez skrzydet-
ka state, na komore dwuptata, zaopatrzo-
na w liczne szczeliny o znanem powszech-
nie dziataniu.

Dzieki temu, kiedy szybko$¢ jest jesz-
cze znaczna, tworzy sie profil o podwdj-

nej krzywiznie, poczem w miare malenia
szybkosci, nastepuje zagiecie go w
locie, aby utworzy¢ w rezultacie profil o
wielkiej krzywiznie i wielkim wyporze.

Ze wzgledu na potozenie kadtuba przy
lgdowaniu, takze i on dawa¢ bedzie
udzwig, tak, ze catkowita powierzchnia
no$na wzrosnie do 285 m2 W ten sposéb
przy koncu lotu, skoro paliwo bedzie na
wyczerpaniu, a ciezar catkowity nie prze-
kroczy 11,5 tonu, — szybko$¢ lgdowania
wyniesie 60 km/godz., lub nawet zejdzie
do 40 km/godz. Znaczytoby to ze maszy-
na zatrzyma sie na kilku metrach.

Przy obcigzeniu 21 tonn szybko$¢ przy
minimum wyporu, z rozwinietag powierz-
chnig nos$ng, wynosi odpowiednio 83 km
na godz., a wiec ta liczba okresla szybkos¢
przy starcie. Szybko$¢ wznoszenia dosieg-
nie 6,38 m/sek. Osiggniety z tym cieza-
rem putap wyniesie 8.620 m. Z zatrzyma-
nym jednym silnikiem lot bedzie sie od-
bywat z szybko$cig 422 km/godz., z pra-
sujgcemi dwoma silnikami — 220 km na
godz. Wreszcie z trzema silnikami nie-
pracujacemi, z ciezarem 17,9 tonny, szyb-
kos¢ wyniesie 90 km/godz.

,,Arbalette” sktada¢ sie bedzie z 3 cze-
Sci: tylnej ze sterami i silnikami, $rodko-
wej z ptatami i zbiornikami, wreszcie
przedniej, tworzgcej pomieszczenia dla
pasazerow i zatogi. Ta ostatnia czes¢ da-
je sie zamieni¢ i przystosowaé¢ do celéw
militarnych. Przy zasiegu 1200 km, z 7
ludzmi zatogi i licznem uzbrojeniem,
,Arbalette” uniéstby 10 tonn bomb, lecac
na wysokosci 4500 m z szybkosScig 550
km/godz. Czas wznoszenia na 4000 m wy-
nosi 14 minut, szybkos¢ w locie nurko-
wym — do 1000 km/godz. bez wystapie-
nia niebezpiecznych naprezen. W tych
warunkach bytaby to niezwalczona for-
teca.

Jacaues G¢rin sadzi, ze samolot taki
mozliwy jest juz do zbudowania. Préby
z ,Varivol Nr. 1“ okazag, czy wynalezio-
ne przez Gérin‘a urzadzenia do zmiany
w locie powierzchni nosnej podotajg swe-
mu zadaniu. W kazdym razie $miata,
prawdziwie francuska koncepcja Gerin‘a
zastuguje na wielkg wwage.



Roland Kalpas
Pilol

Automatyczny pilot jest to przyrzad,
ktéory ma na celu zastgpienie pilota-czto-
wieka przy czynno$ciach prowadzenia
samolotu w powietrzu. Automatycznego
pilota umieszcza sie w samolocie i #3-
czy sie go w odpowiedni sposob ze ste-
lami samolotu. Przyrzad ten utrzymuje
w czasie lotu niezmienny, istniejacy stan
lotu maszyny; w razie, o ile zaistnieje ja-
kas przyczyna sprawiajgca wychylenie
samolotu z danego potozenia réwnowagi,
automatyczny pilot samoczynnie oddzia-
tywa na stery, powodujagc powro6t sa-
molotu do potozenia poczatkowego. Rola
pilota-cztowieka w czasie lotu przy pro-
wadzeniu samolotu sprowadza sie do kon-
troli pracy przyrzadu i do sterowania tym
przyrzagdem przy zmianie danego stanu
lotu na inny (np. przejscie z lotu wzno-
szagcego do poziomego, zmiana szybkosci
lotu, zmiana kursu i t. p.).

Automatyczny pilot nie jest pomysiem
nowym. Istnieje caly szereg projektow te-
go rodzaju przyrzadu, opartych na roz-
maitych zasadach (zyroskopowe, aerody-
namiczne, grawitacyjne i t. p.), lecz do-
piero niedawno udato sie uzyska¢ kon-
strukcje nadajace sie do praktycznego za-
stosowania *).

Automatyczny pilot okazuje duze moz-
liwosci, gdyz zastosowanie jego przyczy-
nia sie do zrealizowania nastepujacych
zagadnien:

Utatwienie pracy pilota; pilot nie jest
wiec zaabsorbowany czynnosciami pro-
wadzenia samolotu i moze posSwiecac
wiecej uwagi na kontrole pracy silnikéw,
nawigacje, radjo i t. p. Z tego punktu wi-
dzenia ciekawy jest lot amerykanskiego
pilota W. Posta dokota $wiata. Jak wie-
my, stawny ten pilot nie miat zadnego
towarzysza lotu précz mechanicznego pi-
lota Sperry i w znacznym stopniu za-
wdziecza jemu rekordowy czas podrozy.

Bezpieczenstwo lotu. Przypusémy, ze
mamy na samolocie przyrzad utrzymuja-
cy statg szybkos$¢ samolotu, wéwczas od-
pada mozliwo$¢ wypadku z powodu utra-
ty szybkosci.

Zmniejszenie czasu przelotu i zuzycia
paliwa, co jest skutkiem wielkiej doktad-
nosci utrzymywania kursu przez automa-
tycznego pilota; to ma znaczenie zwta-
duzych prze-

szcza przy przebywaniu
strzeni.
Utatwienie lotéw bez widocznos$ci ze-

# Czytelnikom, ktérzy sie interesuja
gtebiej zagadnieniem automatycznego pi-
lotazu polecamy artykuty inz. S. Praus-
sa w Nr. 9-10 33 r. Skrzydlatej, p .t. ,,Pi-
lot automatyczny**, oraz inz. S. Riessa w
Nr. 10/34 r. Przegladu Lotniczego p. t.
.»Automatyczna stabilizacja samolotu™".

automatyczny Smiih'a

wnetrznej (w czasie mgly, S$niezycy, w
chmurach i t. p.).

Utatwienie wykonania pewnych zadan
wojskowych (fotografowanie i bombardo-
wanie), gdzie doktadnos$¢ utrzymania kur-
su i stale poprawnego potozenia samo-
lotu, bez wahan i zwiséw, odgrywa duzg
role.

W komunikacji
pilota automatycznego
fort podrézy.

Zastosowanie pilota automatycznego
przy pomiarach wyczynéw samolotow
zwiekszy doktadno$¢ tych pomiardw.

cywilnej zastosowanie
powieksza kom-

Ogo6lna zasada przyrzadu Smith'a

Dziatanie przyrzadu opiera sie na za-
sadzie zyroskopu. W sktad przyrzadu
wchodzg dwa zyroskopy (w starszym ty-
pie byt tylko jeden): jeden oddziatywu-
jacy na wychylenia podtuzne i kierun-
kowe samolotu, a drugi — na pochy-
lenia poprzeczne. Ruchy steréw sa po-
wodowane pracg serwomotoréw. Do na-
pedu zyroskopow i serwomotoréow stuzy
specjalny system sprezonego powietrza.
Dziatanie pilota automatycznego w o0go6l-
nosci polega na nastepujagcem; o ile na-
stagpi wychylenie samolotu 2z potozenia
normalnego, to zyroskop natychmiast wy-
chylenie to wykryje i w ten sposéb po-
kieruje praca serwomotoru, aby ow, od-
dziatywujac skolei na stery, sprowadzit
samolot do pozycji normalnej.

Zanim przystagpimy do blizszego rozpa-
trzenia poszczeg6lnych czesci przyrzadu
i ich dziatania, przypomnijmy sobie ogél-
nie wiasnosci zyroskopu.

Wyobrazmy sobie zyroskop podwieszo-
ny przegubowo (a przytem bez tarcia) na
trzech osiach wzajemnie prostopadtych
(trzy stopnie swobody). Rys. 1 przedsta-
wia witasnie taki zyroskop, podwieszony
na trzech osiach zapomoca dwéch pier-
$cieni podwieszenia, wewnetrznego i ze-
wnetrznego.

Cecha charakterystyczng zyroskopu,
wprawionego w ruch obrotowy, jest da-
zenie do utrzymania statego kierunku osi
obrotu. Z tego wynika, ze jezeli bedzie-
my obraca¢ podstawe zyroskopu dokota
osi A-A lub tez dokota osi pionowej B,
to przez to nie spowodujemy przechylania
sie zyroskopu i 0§ jego nie zmieni swe-
go poczatkowego kierunku, uzyskamy tyl-
ko zmiane wzajemnego potozenia pier-
Scieni wewnetrznego i zewnetrznego,
wzglednie zmiane potozenia pierscienia
zewnetrznego wzgledem podstawy, w kto-
rej on moze sie obraca¢. Widzimy wiec,
ze obroét podstawy wzgledem zyroskopu
dokota jednej z osi podwieszenia nie
zmienia kierunku osi obrotu zyroskopu.

Rys. 1 Zyroskop

Lecz zachowanie osi obrotu zyroskopu
bedzie miato miejsce tylko wtedy, gdy
obrot dokota osi podwieszenia nie jest
skrepowany tarciem i gdy niema momen-
tow sit zewnetrznych, usitujacych obroé-
ci¢ zyroskop dokota jednej z osi podwie-
szenia, prostopadtej do osi obrotu zy-
roskopu, gdyz w przeciwnym razie wy-
stapi zjawisko precesji.

Przypusémy, ze na pierscien wewnetrz-
ny podwieszenia dziata moment usitujgcy
obréci¢ ten pierScien wraz z zyroskopem
dokota osi A-A; moment ten jest zreali-
zowany np. przez ciezarek W. Jak sie za-
chowa woéwczas zyroskop? Zdawatoby sie,
ze ciezarek spowoduje przechylenie sie
zyroskopu i pierscienia wewnetrznego w
kierunku dziatania owego ciezarka, ale
tak bedzie tylko w wypadku gdy zyro-
skop jest w spoczynku. W wypadku, gdy
zyroskop posiada ruch obrotowy, pod-
wieszenie ciezarka W powoduje obrot zy-
roskopu wraz z pier$cieniami podwiesze-
nia dokota osi pionowej B, tak, jak wska-
zuje strzatka. Jest to wiasnie zjawisko
precesji. Jezeli wiec moment stara sie
obroci¢ zyroskop dokota osi prostopadiej
do osi obrotu zyroskopu, to zyroskop be-
dzie wykonywat ruch obrotowy (prece-
sja) dokota trzeciej osi, prostopadtej do
obu wymienionych osi (osi momentu i osi
obrotu zyroskopu).

Jezeli np. na rys. 1 moment zewnetrz-
ny stara sie obréci¢ zyroskop dokota osi
pionowej B, to zyroskop i pierScien we-
wnetrzny nie bedg sie obracaty dokota
tej osi, lecz dokota osi poziomej A-A (w



ten sposéb dziata przyrzad t z. skreto-
mierz, gdzie zmiany kierunku samolotu,
wptywajace na obrét zyroskopu dokota
osi pionowej, powodujg przechylania sie
zyroskopu dokota osi poziomej, umie-
szczonej wzdtuz osi ptatowca).

Nalezy pamieta¢, ze moment moze by¢
wywierany nie tytko przez ciezarek, ale
tez i przez odpowiednio umieszczong
sprezyne, a takze i przez tarcie w czo-
pach podwieszenia.

Dla lepszego zrozumienia sensu poni-
zej opisanych cze$ci przyrzadu Smith‘a
zapamietajmy nastepujace 3 reguty, od-
noszace sie do zyroskopu o osi obrotu
poziomej:

1) Kazdy moment dokota osi poziomej
pierscieni powoduje precesje zyroskopu
dokota osi pionowej.

2) Kazdy moment dokota osi pionowej
powoduje precesje dokota osi poziomej.

3) Kazde tarcie lub opor, przeciwdzia-
tajace swobodnemu ruchowi dokota osi
pionowej i poziomej, powodujg zmniej-
szenie doktadnos$ci przyrzadu i winny by¢
zredukowane w jaknajwyzszym stopniu,
jaki sie da praktycznie uzyskacd.

Zaznaczmy  jeszcze, ze dazenie do
utrzymania statego kierunku osi obrotu
zyroskopu, a przez to i doktadnos$¢ przy-
rzadu, jest tem wieksza, im wigksza jest
ilos¢ obrotow zyroskopu na minute.

System powietrzny

Naped zyroskopdéw i serwomotorow
odbywa sie zapomoca sprezonego powie-
trza. Powietrza tego dostarcza specjalna
sprezarka napedzana $migietkiem. Sche-
mat systemu sprezarki przedtawia rys. 2.

Na rys. 3 widzimy czes$ci wchodzace w
sktad tego systemu oraz dzwignie stuza-
ce do sterowania automatycznym pilo-
tem.

Nie wnikajac w szczegéty uktadu spre-
zarki, zwré¢my uwage na cze$ci stuzace
do sterowania przyrzadem.

Gtowny kurek sterujacy d (rys. 3)
otwiera, wzglednie zamyka doptyw spre-
zonego powietrza z systemu sprezarki do
przyrzadu wt#asciwego, t. j. zyroskopow
i serwomotorow.

Kurek ten moze by¢ nastawiony na
jednej z trzech pozycyj: ,wylaczone"
(,,out*), ,,0brét zyroskopu" (,spin gyro") i
»wigczone" (,,in“). Przy pozycji kurka
~wytaczone", sprezone powietrze odpty-
wa bezposrednio do atmosfery; przy po-
zycji ,,obrot zyroskopu* sprezone powie-
trze napedza zyroskopy, lecz nie dopty-
wa do serwomotoréw; przy pozycji ,wita-
czone" powietrze zasila zaréwno zyro-
skop jak i serwomotory.

Przy uruchamianiu automatycznego pi-
lota, gtéwny kurek powinien by¢ usta-
wiony w pozycji ,o0brot zyroskopu i
pozostawa¢ tak w przeciggu conajmniej

Rys. 2. Schemat systemu sprezarki

5 min., aby zyroskop mogt uzyskaé nie-
zbedna ilos¢ obrotow na minute.

Dzwignia bezpieczenstwa g (rys. 3).
Normalnie automatyczny pilot jest wia-
czany i wytaczany zapomoca gtownego
kurka sterujgcego, lecz moze zaj$¢ wy-
padek, kiedy staje sie koniecznem szyb-
kie i catkowite przerwanie mechaniczne-
go potgczenia pomiedzy przyrzadem a
sterami samolotu, np. przy przymusowem
ladowaniu. Jest to kwestja bardzo wazna
ze wzgledu na mozliwo$¢ utraty szybko-
§ci (powrdécimy do niej jeszcze w dalszej
czes$ci artykutu). Wymieniong czynnos¢
roztagczenia powoduje wiasnie dzwignia
bezpieczenstwa.

Zmieniacz kursu f. Pozwala na zmiane
kierunku w czasie lotu sterowanego przez

pilota automatycznego. Posiada trzy po-
zycje:  ,prosto” (,,straight"), »lewo
(,port") i ,prawo" (,starboard").
Dzwignia do zmiany kata pochylenia
podtuznego samolotu h. Potgczona jest
ona z zyroskopem i umozliwia pilotowi
dobranie odpowiedniego kata pochylenia
samolotu dla wznoszenia, schodzenia, lub
tez lotu poziomego. W najnowszym mo-
delu automatycznego pilota mamy naste-
pujace granice pochylenia podtuznego, w
jakich przyrzad moze utrzymywaé¢ samo-
lot: od 5° wznoszenia do 10° schodzenia.

Zyroskop kierunku i wysokosci
Jak byto wspomniane, najnowszy pilot

automatyczny Smith‘a posiada dwa zyro-

skopy: jeden, utrzymujacy staty kierunek

Rys. 3. CzeSci systemu sprezarki i dzwignie sterujace



i state pochylenie podtuzne samolotu, a

drugi utrzymujacy staty poziom po-
przeczny maszyny. Zyroskop kierunku
i wysokosci (rys. 4, 5 7, 10) podwie-

szony jest przegubowo na trzech osiach i
w ten sposéb zabudowany w samolocie,
ze 0§ zyroskopu pokrywa sie w przybli-
zeniu z osig podiuzng samolotu.

Zyroskop podwieszony jest zapomoca
tozysk kulkowych w dwaéch pierscieniach
(rys. 4). Pierscien wewnetrzny podwieszo-
ny jest na osi poziomej w pierScieniu ze-
wnetrznym, ten za$ — na osi pionowej w
gtéwnej ramie podstawy.

Zyroskop napedzany jest przez dwa
strumienie sprezonego powietrza, ktore
doptywa z gtéwnego kurka i przedostaje
sie do dysz napedu, poprzez wydrgzony
dolny czop piersScienia zewnetrznego.
Robocza ilo$¢ zyroskopu wynosi 11030
obr/min.

Dzieki statecznos$ci dynamicznej, zy-
roskop usituje utrzymac staty kierunek w

Rys. 4. Wymontowany rzyroskop kierunku
*wysokosci

przestrzeni osi obrotu, a wiec wszelkie
zmiany kata pochylenia podtuznego sa-
molotu powodujg ruch pierscienia we-
wnetrznego  (t. z.  wysokosciowego)
wzgledem gtdwnej ramy podstawy, nato-
miast wszelkie odchylenia samolotu z da-
nego kierunku powodujg ruch pierscie-
nia zewnetrznego (t. z. kierunkowego)
wzgledem tejze ramy. Jezeli wiec samo-
lot odchyli sie czy to podtuznie, czy tez
kierunkowo od swego normalnego poto-
zenia, to zyroskop natychmiast odchyle-
nie to wykryje, dzieki zmianie potozenia
pierscieni podwieszenia wzgledem pod-
stawy.

Nastepna czynno$cia, jaka winien wy-
kona¢ zyroskop, jest uruchomienie ser-
womotorow. Do tego celu stuzg zawory
sterowane przez pierScienie zyroskopu
zaposrednictwem  potgczen mechanicz-
nych

Rys. 5. Mechanizm kierunku i wysokos$ci; widok od strony prawej

Mechanizm sterowania
kierunkowego

Gdy samolot zbacza ze swego Kkursu,
to ruch pierscienia kierunkowego (ze-
wnetrznego) zyroskopu powoduje dzia-
tanie matego suwaka walcowego E
(rys. 5). Tioczek suwaka potgczony jest
z pierscieniem kierunkowym zaposredni-
ctwem drazka F, natomiast korpus su-
waka mies$ci sie w ramie podstawy. Naj-
mniejszy ruch ttoczka suwakowego w je-
dnym kierunku lub drugim wystarcza do
spowodowania doptywu sprezonego po-

wietrza poprzez jedng z gietkich rurek
G do odpowiedniej strony serwomotoru H
0 dziataniu obustronnem. Tiok serwomo-
toru zapos$rednictwem fatszywego orczy-
ka | oddziatywuje na ster kierunkowy sa-
molotu.

Jak widzimy na rys. 5 i 6, trzon tto-
kowy serwomotoru taczy sie z dzwignia,
ktéra moze sie obraca¢ dokota tejze sa-
mej osi, co i falszywy orczyk I. Dzwignia
ta moze posiada¢ ruch niezalezny od te-
go orczyka, lecz normalnie potgczona jest
z nim zapomocg sworznia K, przyciska-

Rys. 6. Mechanizm kierunku i wysokos$ci; widok od przodu



nego sprezyng. Sworzen ten sterowany
jest zapomoca gietkiego potgczenia przez
dzwignie bezpieczenstwa g (rys. 3), znaj-
dujacg sie w kabinie pilota. Urzadzenie
to stuzy do umozliwienia szybkiego roz-
taczenia automatycznego pilota i sterow
samolotu.

Praca serwomotoru sterowanego przez
suwak E wymaga jednak jeszcze dodatko-
wej regulacji. Bez regulacji dodatkowej
mielibySmy poprawny kierunek dziatania,
lecz wielko$¢ wychylenia steru bytaby
nieodpowiednia, gdyz przy najmniejszem
odchyleniu samolotu od kursu (przy naj-
mniejszym ruchu suwaka E) mieliby$my
petny ruch steru (ruch ttoka serwomoto-
ru az do swego skrajnego potozenia).

MM

ry dzwigien M (rys. 6 i 7) z fatszywym
orczykiem. Gdy orczyk sie wychyla, to
rama wraz z korpusem suwaka E (ruch
ttoczka tego suwaka spowodowat ruch
orczyka) obraca sie w takim kierunku, ze
korpus suwaka ,,nasladuje* ruch ttoczka
i, dopedzajac go, powoduje zamkniecie
doptywu sprezonego powietrza do serwo-
motoru.

Jezeli wiec samolot z jakiego$ powodu
zszedt ze swego Kkursu, to zyroskop i
pierScienie  podwieszenia nie zmienig
swej orjentacji w przestrzeni. Ruch pier-
$cienia  kursowego  wzgledem ramv
podstawy powoduje dziatanie suwaka
kursowego i sprezone powietrze urucha-
mia serwomotor, ktérego ttok zaposred-

przekaznik

Rys. 7. Mechanizm kierunku i wysokos$ci; widok od'stronyllewej

Dla uzyskania gtadkiej pracy sterow
niezbedne jest zastosowanie mechaniz-
mu, ktéryby zapewniat proporcjonalnosé
kata wychylenia steru do kata odchyle-
nia samolotu od danego kursu, a nadto,
ktoryby powodowat powracanie steru do
potozenia neutralnego, w miare powra-
cania samolotu do swego Kkursu.

Zadanie to spetnia mechanizm ,,nasla-
dujacy*, ktérego dziatanie jest nastepu-
jace.

Rama podstawy L (rys. 5) nie jest umo-
cowana w sposéb sztywny do ptyty pod-
stawy, lecz jest osadzona na tozyskach
i moze wykonywa¢ pewien ograniczony
ruch obrotowy dokota osi pionowej.

Rama ta taczy sie zaposrednictwem pa-

nictwem orczyka uruchamia ster. Ruch
steru, dzieki potaczeniu mechanicznemu,
powoduje ruch ramy podstawy zyrosko-
pu, a przez to przymykanie sie suwaka.
Gdy samolot zaczyna powraca¢ do swego
kursu, to pierscien  kursowy zyro-
skopu powraca do swego normalnego po-
tozenia; ten powrotny ruch pierscienia
powoduje prace serwomotoru w kierun-
ku odwrotnym i powracanie steru do po-
tozenia neutralnego.

W praktyce samolot zazwyczaj, dzigki
bezwtadnosci, przekracza swoéj kurs i
powraca do niego po wykonaniu pewnej
ilosci wahnieé.

Jezeli chodzi o zmiany kursu samolotu
w locie, to do wykonania tego istniejg

dwie metody. Pierwsza polega na zmianie
potozenia zyroskopu wzgledem samolotu.
Metoda ta posiada jednak szereg wad
praktycznych. W przyrzadzie Smith‘a za-
stosowano metode druga, ktora polega na
precesji zyroskopu. Zmuszamy zyroskop
do wykonywania ruchu precesyjnego do-
kota osi pionowej, przyczem réwnoczes-
nie samolot zmienia Kkurs.

Po to, aby zyroskop wykonat ruch pre-
cesyjny dokota osi pionowej, musimy
przytozy¢ moment, obracajacy zyroskop
dokota osi poziomej prostopadiej do osi
obrotu zyroskopu. Moment ten wywiera
specjalne urzadzenie, w postaci obustron-
nie dziatajagcego cylinderka N (rys. 5),
ktorego ttoczek (zaposrednictwem drazka
i wygietego ramienia O) oddziatywuje na
pierscien wewnetrzny zyroskopu. Sprezo-
ne powietrze moze by¢ dostarczone do
jednej lub drugiej strony cylinderka N,
odpowiednio do nastawienia kurka zmia-
ny kursu f (rys. 3) w kabinie pilota.

Przytozenie momentu do pierscienia
wewnetrznego powoduje precesje Zyro-
skopu dokota osi pionowej, ktéra zno-
wu zmienia kierunek samolotu w spo-
s6b omoéwiony powyzej.

Normalna szybkos$¢ katowa przy zmia-
nie kursu wynosi 90° na minute.

Mechanizm sterowania
wysokosciowego

Pomimo, ze ten sam zyroskop jest uzy-
ty do sterowania w kierunku podtuznym
co i do sterowania kierunkowego, me-
chanizm spetniajacy czynnos$ci sterowa-
nia wysokosciowego wymaga niektdrych
dodatkowych szczeg6téw w poroéwnaniu
do mechanizmu sterowania kierunku.

Jak wiemy, o$ obrotu zyroskopu pra-
wie ze sie pokrywa z osig podtuzng samo-
lotu i ze wahania podtuzne samolotu po-
wodujg zmiane potozenia pier$cienia we-
wnetrznego  wzgledem ramy podstawy,
t. j. nastepuje obrot tego pierscienia do-
kota osi poziomej.

Ruchy  pierscienia sg wykrywane
przez specjalny suwak dwuttoczkowy
(przekaznik) widoczny na rys. 8, gdzie
maty ttoczek wewnetrzny steruje prace
wiekszego ttoczka zewnetrznego. Trzon
ttoczka mniejszego potaczony jest z pier-
Scieniem wysokoSciowym zyroskopu. Za-
stosowanie do wykrywania wychylei po-
dtuznych zwyktego suwaka jednottocz-
kowego (tak jak przy sterowaniu kierun-
ku), z powodu niemoznos$ci unikniecia
stosunkowo znacznego tarcia, stwarza-
toby spore biedy przyrzadu. Chodzi o to,
ze najmniejsze nawet opory przy obro-
cie dokota osi poziomej pierScienia we-
wnetrznego powodujg precesje zyrosko-
pu dokota osi pionowej, co znéw w kon-



Rys. 8. Schemat potaczen zyroskopu, suwa-
ka dwuttoczkowego i suwaka gtownego

sekwencji da nam niepotrzebne wy-
chylenie steru kierunkowego. Dla unik-
niecia wiec btedéw w sterowaniu kierun-
kowem, nalezy zredukowaé¢ do minimum
tarcie w mechanizmie sterowania gtebo-
kosciowego. Ten wtiasnie cel ma zastoso-
wanie suwaka dwuttoczkowego. Przy
sterowaniu kierunkowem, opory obrotu
dokota osi pionowej podwieszenia zyro-
skopu nie odgrywaja tak waznej roli,
gdyz, wprawdzie, powstaje tendencja do
Precelsji zyroskopu dokota osi poziomej,
lecz przeciwstawia sie jej moment gra-
witacyjny, spowodowany niesymetrycz-
nem wywazeniem zyroskopu dokota osi
Poziomej (0o czem bedzie mowa pdzniej);
z tego powodu mate opory przy obrocie
dokota osi pionowej moga by¢ tolerowa-
ne,

RYs. 9. Serwomotor steru wysokosci

Wychylenia podtuzne samolotu powo-
dujg dziatanie suwaka dwuttoczkowego,
ktéry uruchamia suwak gtowny (rys. 8);
suwak gtdwny otwiera doptyw sprezo-
nego powietrza do serwomotoru. Serwo-
motor potgczony jest ze sterem wyso-
kosci w sposéb identyczny, jak przy
sterowaniu kierunku (mozliwo$¢ szyb-
kiego roziagczenia).

Dla uzyskania proporcjonalnosci katow
wychylenia steru do kata wychylenia
podtuznego samolotu, stuzy mechanizm
»nasladujacy**, dziatajacy na tejze zasa-
dzie co i odpowiedni mechanizm przy
sterowaniu kierunku. Poniewaz serwomo-
tor i dzwignia napedzajgca ster wysoko-
Sci (rys. 9) sg oddalone od zyroskopu,
dla uzyskania potaczenia mechanicznego
witasciwego mechanizmu ,nasladujgcego**,
znajdujacego sie przy zyroskopie, z dzwi-
gniami napedu steru, zastosowano prze-
wod bowdenowy U. Jeden koniec bo-
wdenu tgczy sie (posrednio) z dzwignia
napedu steru, a drugi — z dzwignig V
(rys. 6) przy zyroskopie. Z dzwignig ta
sprzegniety jest korpus gtéwnego suwa-
ka wysokosci.

Dla uniezaleznienia si¢ od zmian sze-
rokosci i dtugosci geograficznych i obro-
tu ziemi, zyroskop powinien utrzymywac
samolot w stalem potozeniu wzgledem
pionu grawitacyjnego. Zadanie to spetnia
niesymetryczne wywazenie zyroskopu
dokota osi poziomej. Zewnetrzny pier-
$cien zyroskopu jest obcigzony u dotu
ciezarkiem R (rys. 5 i 10). Gdy oS
pierScienia jest pionowa, to ciezarek nie
powoduje zadnego dodatkowego dziata-
nia, natomiast, o ile o$ zajmie potozenie
pochyte, to ciezarek bedzie wywierat
moment, usitujgcy obroci¢ zyroskop do-
kota osi pierécienia zewnetrznego. Mo-
ment ten spowoduje precesje zyroskopu

dokota osi poziomej i odpowiednie usta-
wienie samolotu .

O$ pierscienia zewnetrznego w rzeczy-
wistosci nie jest pionowa, jak dotychczas
przypuszczaliSmy, lecz jest lekko odchy-
lona od pionu. Z tego powodu istnieje
staty moment grawitacyjny dokota tej
osi. Dla zréwnowazenia tego momentu
zastosowano drugi moment dokota tejze
osi wywierany przez ptaska, spiralng
sprezyne poprzez dzwignie I (rys, 10).

Dolny koniec tej dzwigni tgczy sie z je-
dnym koncem sprezyny spiralnej, drugi
za$ koniec tej sprezyny moze by¢ obraca-
ny w niewielkiej granicy katéw przez
dzwignie sterowania wysokosci h (rys. 3).

Pilot, manipulujac dzwignig sterowania
wysokos$ci, dobiera taki moment sprezy-
ny, aby on réwnowazy} sie z momentem
cigzenia od ciezaru R. Czyli, ze zyroskop
wykonitje ruch precyzyjny tak dtugo, do-
péki te momenty sie nie zréwnowaza;
mamy woéwczas nowe potozenie samo-
lotu.

W wypadku, gdy automatyczny pilot
nie jest uzywany, to zyroskop jest uszty-
wniony przez ttoczek, obcigzony sprezy-
ng i zakonczony stozkiem (centraliza-
tor). Stozek oOw (widoczny na rys. 5)
unieruchamia pierScienie zyroskopu przy
pomocy kétka umieszczonego na pierscie-
niu wewnetrznym (rys. 4).

Z chwilg, gdy dopuszczamy sprezone
powietrze do zyroskopu, ktére doplywa
poprzez gietkg rurke G (rys. 6), to tto-
czek ze stozkiem cofa sie, zwalnia zyro-
skop, a jednocze$nie powietrze ma otwar-
ty doptyw do suwakéw. Nastepng czyn-
noscig tego urzadzenia jest tgczy¢ ser-
womotory z atmosferg, gdy automatycz-
ny pilot nie jest w uzyciu, tak, ze ruch
drazka sterowego nie jest skrepowany.

(Dok. nastgpi).

Rys. 10. Mechanizm kierunku i wysokosci; widok od tytu



Willey Post w stratosferze

Nieudane proby pobicia rekordu wy-
sokosci nie zniechecity znakomitego lot-
nika amerykanskiego, W. Posta, do dal-
szych wysitkow. Przed paru tygodniami
Post wystartowat na swym samolocie
»Winnie Mae" z Los Angeles z zamia-
rem dotarcia do Nowego Jorku.

Samolot zostat zaopatrzony w podwo-
zie, odrzucane po starcie. Po przelece-
niu prawie 200 km na wysokosci okoto
8000 m Post musiat przymusowo lagdowac
na pustkowiu z powodu defektu w sma-

rowaniu. Pilot wyszedt bez szwanku, a
samolot, mimo braku podwozia, doznat
nieznacznych tylklo uszkodzen. Defekt

silnika spowodowany miat by¢ przez sa-
botaz, gdyz znaleziono jakoby resztki py-
tu szmerglowego i opitek metalowych.

Lecz i ten nowy zawdd nie zrazit lot-
nika. 15 marca wystartowat z Los Ange-
les, kierujgc sie na Nowy Jork. Lot od-
bywat sie na wysokosci okoto 10500 m.
Po 8 godzinach lotu Post musiat przymu-

Doswiadczalne oty

Wodnoptat Sikorsky S-42,

tygodniami do San Diego w K rnii,

Echa katastrofy ,,Macona"

Katastrofa ,,Macona" wywotata zywy
oddzwiek w szeregu krajow, ktére zaj-
muja sie budowga sterowcéw, w ich rze-
dzie — przedewszystkiem w Niemczech,
gdzie idea latajgcej maszyny lzejszej od
powietrza od lat nie traci na sile ani
aktualno$ci. Nie zagtebiajac sie w szcze-
goéty, mogace interesowac¢ tylko fachow-
cow, nalezy podkresli¢, ze upatruje sie
tu powszechnie przyczyne wypadku w

nieodpowiedniej konstrukcji  szkieletu.
Wskazywatby na to fakt, ze awarja
,Macona" miata zblizony charakter do

uszkodzenia, ktére wywotato katastrofe
»Akrona“. | dlatego niemieccy konstruk-
torzy sterowcéw bynajmniej nie sadza,
by wypadki te mialy przemawia¢ prze-
ciw budowie ,zeppelinow".

Zreszta, z pewnemi zastrzezeniami,
opinja ta podzielana jest i gdzieindziej,
np. w Z. S. R. R. oraz w Japonji, a na-
wet w samych Stanach Zjedn. Prezydent
R'oosevelt o$wiadczyt, ze dalsze decyzje
w sprawie kontynuowania lub poniecha-

nad Oceanem

sowo lagdowaé, poniewaz zabrakio mu
tlenu, a karburator ulegt oblodzeniu. Lga-
dowanie nastgpito w Cleveland, po prze-
byciu 3480 km, okoto 700 km od Nowe-
go Jorku. Srednia szybko$¢ przelotowa
wyniosta 431 km/godz, za$ w ciagu o-
statnich dwu godzin Post miat jakoby
znacznie przekroczy¢ 500 km/godz, t. zn.
tem samem pobitby niedawno ustano-
wiony rekord Delmotte‘a dla samolotow
ladowych (ok. 506 km/godz). Przy lgdo-

waniu zostato nieznacznie uszkodzone
podwozie.
Warto moze przypomnieé, ze na fta-

kimze samolocie Lockheed ,,Vega“ Willey
Post miat w czasie swego lotu naokoto
Swiata szybkos$¢ zaledwie 250 knTgodz.

Jak doniosty ostatnio dzienniki, Post
podjat po raz trzeci prébe przelotu z No-
wego Jorku do Los Angelos. | tym ra-
zem jednak przerwat lot po drodze, prze-
bywszy, podobno, okoto 2800 km.

Spokojnym

nalezqc_¥ do Pan American Airways, udat sie Iprzed dwoma
alifo skad wyruszy do pierwszego lo
mentalnego nad Oceanem Spokojnym. Okre

] tu ekspery-
pomocniczy opuscit juz San Francisko

nia budowy sterowcow powzigte zostang
dopiero po doktadnem zbadaniu przyczyn
katastrofy i po wystudjowaniu wynikéw
nowego niemieckiego sterowca LZ-129.
Zasadniczo jednak kota lotnicze sa zda-
nia, ze, zwtaszcza w warunkach ame-
rykanskich, Swietne rezultaty, osiggnie-
te przez Niemcow ,przemawiajg za uzy-
ciem balonéw sterowych. Dotychczas
Stany Zjednoczone zbudowaty zaledwie
dwa wielkie steréwce, co jest matg licz-
bg w poréwnaniu ze stu, skonstruowane-
mi w Niemczech. Natomiast amerykanie
rozwineli znacznie technike lotnisk ste-
rowcowych, jakotez uzycie tych okretow
powietrznych dla celow wojskowych. |
tak np. w Stanach praktykuje sie start
i ladowanie samolotu z zaczepu, uwie-
szonego do sterowca. (Dotychczas wyko-
nano bez wypadku okoto 1200 razy).
Wielkie przestrzenie wydajg sie tam pre-
dystynowac¢ sterowiec do uzycia w cha-
rakterze awiomatki, dzieki jego wielkie-
mu promieniowi dziatania.

Zawody ,Zugspitzflug”

Tegoroczne lotnicze zawody wysoko-
goérskie wyznaczone zostaty na niedziele
17 lutego. Dnia tego odbywata sie w
Niemczech réwniez i druga wielka im-
preza lotnicza, mianowicie mistrzostwa
balonéw wolnych w Darmstadfcie, ktore
miaty zarazem by¢ eliminacjg do zawo-
dow Gordon-Bennetta w Warszawie.

Do konkursu zapisato sie 67 zatég. W
wyznaczonym czasie przybyto 53 apara-
ty, jednak warunki atmosferyczne (wiatr
120 — 140 km/godz!) zmusity do przesu-
niecia terminu na dzieA nastepny. Pro-
gram zawodoéw przewidywat pewne za-
dania S$cisle tyczace sie pilota, inne za$
dla obserwatora. Rozdziat nagréd uwa-
runkowany byt suma zdobytych przez
pilota i obserwatora punktow. W re-
zultacie najlepsze miejsce uzyskata za-
foga jednego z aparatow typu Heinkel-
Kadett. Jest wogéle rzeczg ciekawg, ze

dwuptaty, ktorych w zawodach wzieto
udziat 15, uzyskaty lepsze wyniki pod
wzgledem zadan obserwatorskich, niz
jednoptaty. Poza wspomnianym typem w
zawodach wzieto udziat 17 aparatow
Klemm, 5 BFW/M35, 3 BFW/27, 4 Fo-
cke - Wulf ,Stieglitz", 2 BFW/M23,

1 Biicker - Jungmann i t d.

W dniu zawodéw widoczno$¢ byta
bardzo dobra, jednak wykonanie zadan
obserwatorskich  utrudniato  topnienie
$niegu, ktére okryto géry czarnemi i bia-
terni plamami.

Zwyciezyt Ludwik Elflein z Krdélewca
na Heinkel He-72. Jesli chodzi o ocene
samego przeprowadzenia lotu, to pierwsze
miejsce przypadto ministrowi Rzeszy Ru-
dolfowi Hessowi na BFW/M35. Jak wia-
domo, w roku ubiegtlym R. Hess zdobyt
w ,,Zugspitzflug” pierwszg nagrode.

P ou-du-Ciel?™

,,Pou-du-Ciel*, sztandarowy przedsta-
wiciel ,,nowego lotnictwa", S$wieci nie-
ustanne triumfy. Mimo catej masy nie-
raz bardzo zawzietych i zto$liwych prze-
ciwnikow, samolocik ten staje sie coraz
bardziej popularny, i to nietylko w oj-
czyznie H. Mignet a, gdzie, zreszta, licz-
ba budowanych maszyn tego typu prze-
kracza powaznie setke. Z calej Francji
nadchodzg nieprzerwanie wiadomos$ci o
powstawaniu specjalnych klubéw, pra-
gnacych jako sprzet mie¢ ,,Pou-du-Ciel".
Tygodnik ,Les Ailes" musiat w dziale
drobnych ogtoszen zatozy¢ osobnag rubry-
ke, noszaca nazwe samolociku, w ktorej
stale czyta sie o amatorach, poszukuja-
cych towarzyszy do budowy ,,Pou-du-
Ciel". Sam p. Mignet stale pracuje nad
ulepszeniem swego dziela i patronuje
gorliwie wszystkim swym wspétwyznaw-
com! Ostatniemi czasy moze, zreszta, za-
pisa¢ na swe dobro nowe, miedzynaro-
dowe juz sukcesy. Liga powietrzna Im-
perjum Brytyjskiego utworzyta ,Pou" -
Club. Pisma angielskie donosza, ze pe-
wien przyjaciel Mignet‘a, p. Appleby, po-
stepuje szybko z budowg swego ,Pou-du-
CieTa", szerzac woko6t propagande ,,no-
wego lotnictwa". Ponadto donoszg o przy-
stagpieniu do budowy tego samolotu w
Niemczech i w Belgji. Od siebie za$ mo-
zemy dodaé, ze i u nas sg tacy, ktérzy
maja podobny zamiar i pracujg juz w tym
kierunku.

Tak oto dobra idea, nawet jesli nie
w najszcze$liwszem wykonaniu, pocigga
ku sobie i promieniuje coraz dalej.



k r o n i k a

ABISYNIA

Lotnictwo abisyAskie. Abisynska flota
powietrzna liczyta w ub. roku 7 apara-
tow, w tem jeden trzymotorowy Fokker
* jeden Junkers W-30 (jednosilnikowy).
™ tymze czasie byto 4 pilotdw krajo-
wych, jeden francuski i jeden niemiecki.
W roku ubiegtym Abisynja otrzymata za
doradce w sprawach lotnictwa szwedz-
kiego gen. Virgin. Przy okazji ostatnie-
go konfliktu z Wtiochami rozeszty sie
pogtoski, ze do Abisynji majg przybyc
Jako ochotnicy piloci murzynscy ze Sta-
n°w Zjednoczonych. Niemcy za$ zaofia-
rowaty Abisynji swojg pomoc.

W. BRYTANJA

Empire-Air-Day. Date  tegorocznego
Swieta lotnictwa brytyjskiego wyznaczo-
no na 25 maja. Dnia tego udostepnione
beda dla zwiedzajacej publicznosci lot-
niska RAF #» i towarzystw komunikacyj-
nych. Projektowane jest wiele pokazéw
lotniczych oraz zwiedzanie fabryk lotni-
czych i stacyj doswiadczalnych. Za mi-
nimalng optatg odby¢ bedzie mozna loty
Pasazerskie.

Empire-Air-Day zainaugurowany zostat
uo- roku przez brytyjska lige powietrzng
w porozumieniu z Air Ministry i spotkat

z goragcem przyjeciem (liczha zwie-
dzajacych wyniosta wtedy 130.000 osoéb).
Wobec tego w roku biezagcym projektuje
sIS rozciagniecie tej imprezy na inne
kraje Imperjum.

Nagroda 25.0GG funtéw szterlingéw. —
Brytyjskie Air Ministry ogtosito nagro-
de 25.000 £ dla fabryki angielskiej, ktd-
ra. w pewnym okreslonym terminie wy-
produkuje najlepszy samolot, odpowia-
dajacy pewnym wymaganiom. Warunki
konkursu zostang podane poézniej, gdyz
°Becnie znajdujg sie jeszcze w fazie dy-
skusji. Przy tej okazji tygodnik ,Flight
Przestrzega przed zbyt ciasnemi formu-
tami, ktore sprawiajag czesto, ze skon-
struowany wedtug nich aparat nie posia-
da cechy praktycznej przydatnoSci.

Nowy rekord na trasie Australja—An-

H L. Brook, ktéry brat udziat

zawodach im. Mac Robertsona w towa-
rzystwie miss E. M. Lay, pobit niedaw-
no nieoficjalny rekord przelotu samot-
nego na trasie Australja — Anglja, na-

‘) Royal Air Force.

R- L Brook i jego samolot Miles ,,Falcon™

Czotowy zawodnik ,,Zucrspiizflug'u™, min. Rzeszy Niemieckiej R. Hess na BFW M35 (drugi)

lezgcy do innego uczestnika wysScigu au-
stralijskiego, stynnego pilota J. Melrose.
Brook wystartowat z Darwin 23 marca
0 godz. 8 min. 5 i po przebyciu trasy
Koepang, Singapoore, Rangoon, Hoogly,
Delta, Jodhpur, Basra, Ateny, Rzym,
Marsylja, — wylagdowat na lotnisku
Lympne 31 marca o godz. 15 min. 55.
W ten spos6b czas lotu wyniést 7 dni 19
godz. 15 minut.

H. L. Brook uzyt samolotu Miles ,Fal-

con“ z silnikiem Gipsy Major 130 KM.
Jest to jednoptat kabinowy, obliczony
normalnie na 3—4 ludzi. Do rajdu zo-

stat on zaopatrzony w dodatkowe zbior-
niki paliwa, co pozwolito na zwiekszenie
zasiegu samolotu do 2000 mil.

Pan Brook liczy 38 lat, a pilotazu na-
uczyt sie niedawno, mianowicie dopiero
w, 1933 roku.

FRANCIJA

Coupe Deutsch 1935. Do tegorocznych
zawod6éw zaktady Caudron zgtosity 5
ptatowcéw, a Fr. Baudot, Emile Regnier
1 Guy Bart po jednym. Zawody 1935 obe-

stane wiec bedg stabo, co z zalem pod-
kresla francuska prasa lotnicza. WysScig
odbedzie sie w 2 etapach po 1000 km w
Etampes 19 maja. Litraz silnikéw ogra-
niczony do 8 litrow. Do zawodéw tych
fabryka Renault skonstruowata nowy,
przekomprymowany, 12-cylindrowy silnik,
o uktadzie w V. Ma on rozwija¢ moc
500 KM. W silnik ten wyposazone bedg
wszystkie Caudrony.

Maryse Hilsz atakuje witasny rekord
Maryse Hilsz, znana szczeg6lnie dzieki
swemu rajdowi do Japonji, zamierza po-
bi¢ witasny rekord szybkosci na samolo-
cie Morane 275 z silnikiem Gnome
Rhéne K 9. Pani Hilsz dokonuje tez
préb wysokosciowych na nowym samolo-
cie Mauboussin z silnikiem Salmson 80
KM.

Odznaczenie lotnika. Francuska Aka-
demja Sportowa przyznata nagrode im.
Henri Deutsch de la Meurthe w wyso-
kosci 25 tys. fr. Janowi Mermoz za jego
6 przelotow Atlantyku Potudniowego w
r. 1934. Na tem samem zebraniu nagro-

de Grand Prix dAthletisme Feminin
(ztoty medal) przyznano posmiertnie
Helenie Boucher.

Astronautyka.  Towarzystwo astrono-

miczne francuskie zorganizowato w kon-
cu marca i poczatku kwietnia odczyty
na temat ,nawigacji miedzyplanetarnej “

Le Reseau des Amateurs de | Air. We
Francji zatozono pod ta nazwg stowarzy-
szenie przyjaciot lotnictwa. W fakcie
tym nie trudno sie domys$le¢ dzieta nie-
zwykle ruchliwego Henri Mignet. Zada-
niem stowarzyszenia jest umozliwienie
cztonkom wymiany zdan na tematy lot-
nicze. Uprawianie polityki i sprawy wy-
znaniowo-religijne sa zabronione. Punk-
tem zbornym jest kawiarnia () i re-
stauracja przy rue de Medieis w Pary-
zu. Kawiarnia w zyciu francuskiem od-
grywa wogo6le, jak wiadomo, nieporow-
nang role; odtad moze i w lotnictwie?!



I' T ALIA

Lotnictwo wojskowe w roku ub. Wto-
skie samoloty wylataty w roku 1934
185.176 godzin, pokrywajac przestrzen
trzydziestu kilku miljonéw kilometrow.
Flota wtoska ustepuje pod wzgledem
liczby aparatow w Zachodniej Europie
jedynie Francji.

Budzet lotnictwa wojskowego. Podse-
kretarz stanu lotnictwa, gen. Valle, oznaj-
mit w parlamencie, ze w okresie 1936—
1937 r. na unowoczes$nienie floty powie-
trznej wojskowej wydane bedzie okoto
400 milj. zh

Nowe wtoskie rekordy. Dnia 16 i 17
lutego pilot Sebastiano Bedendo z pasa-
zerem Rinaldo Stenico pobit dwa re-

rekordy miedzynarodowe samolotéw
lekkich  11l-ej  kategorji na platowcu
N5-RR. Bedendo ustanowit mianowicie

pierwszego dnia rekord szybko$ci na 500
km przecietng 213,676 km/godz., a naza-
jutrz rekord szybkosci na 100 km prze-
cietng 222,578 km godz. Dotychczas re-
kordy te nalezaly do Francuzéw Bailly
i Reginensi, ktérzy zdobyli je na samo-
locie Farman 239 1z silnikiem 75 KM,

N5-RR i piloi S. Bedendo

osiggnawszy szybko$ci okoto 10 km niz-
sze. Rekordy Bedendo zostalty juz za-
twierdzone przez FAI.

Samolot N5-RR’ jest to dolnoptat wol-
nonos$ny, stanowiacy dalszag ewolucje
N5-R, ktéry poprzednio obdarzyt Wtochy
piecioma rekordami miedzynarodowemu
Zbudowany zostat w Turynie. Moze on
unies¢ dwie osoby, wazac pusty 270 kg
i majac ciezar uzyteczny 300 kg. Zasieg
1200 km, szybko$¢ maksymalna 235 km/
godz. Silnik Pobjoy 75 KM, gwiazdzisty,
chtodzony powietrzem.

Sebastiano Bedendo jest dawnym pilo-
tem wojskowym (od 1916 r.) i ma poza
sobg 5 zwyciestw w powietrzu. Obecnie
liczy 39 lat.

NITEMPZCY

Nagroda za badania techniczne. Do
nagrody, wyznaczonej za zbadanie istot-
nych warunkéw pracy elementéow kon-
strukcyjnych w czasie uzycia. zgtosito
sie 41 os6b. Obecnie sad konkursowy
bada poszczegélne prace.

Mistrzostwa  akrobacji. Mistrzostwa
w Cannstatter Waasen naznaczono na 11
i 12 maja.

Deutschlandtlug 1935. Tegoroczne za-
wody Deutschlandflug odbeda sie mie-
dzy 27 maja i 2 sierpnia. W poréwnaniu
z zesztorocznemi wykazujg one pewne
zmiany programu, ktérym warto poswie-
ci¢ nieco uwagi. Celem ich jest ocena
stanu wyszkolenia pilotow i obserwato-
row, jakotez personelu lotniskowego Wy-
czyn indywidualny zostaje usuniety w
cien przed wyczynem grupy, ktdéra liczy¢
moze od 3 do 9 aparatéw dwu- lub wie-
lomiejscowych. Zresztg zasada ta przy-
jeta byta juz w Deutschlandflug 1934 i
teraz zostata tylko pogtebiona.

Zawody tworzy lot etapowy na trasie
okoto 7500 km (w r. ub. — 4.700 km).
Start i koniec zawodéw w Berlinie na
lotnisku Tempelhof. Obserwatorzy otrzy-
majag swoje wtiasne zadania do wypet-
nienia. Pilot bedzie musiat dba¢ o utrzy-
manie pewnej ustalonej dla maszyny
szybkosci minimalnej. Lot odbywac sie
bedzie w ciggu 6 dni (poprzednio —
4 dni).

Prawo zgtoszenia zatég majg tylko od-
dziaty D. L. V. Moc silnika ograniczona
jest od dotu do 70 KM, wgére — do
170 KM. Charakterystyczny jest punkt,
ze liczba zawodnikéw moze by¢ ograni-
czona do 200.

Zwycieska grupa otrzymuje nagrode
przechodnig min. Goringa. Nadto prze-
widziane jest wiele nagrod pienieznych
i honorowych, z nagrodami pisma ,Voél-

kischer Beobachter” o wartosci 50 tys.
ztotych na czele.

PORTUGALIA

Przez Potudniowy Atlantyk. Donosi-

lismy w artykule ,Potudniowy Atlan-
tyk" w numerze marcowym o nabyciu
przez rzad portugalski jednego ,,Co-
meta“ dla przelotbw do Ameryki Pot
Piloci Black i Macedo po przylocie do
Lizbony przygotowujg sie do skoku przez
Atlantyk, ktéry ma zajg¢ im 18 godzin.
W czasie proby startu 14 marca uszko-
dzili oni samolot, ale wkrétce bedzie on
naprawiony.
R O S J A

Steréwce. Wtadze sowieckie nie przej-
muja sie niepowodzeniami amerykan-
skiemu Niedawno fabryki sowieckie wy-

puscity nowy poisztywny sterowiec B-6,

ktory dokonywa teraz préb koto Moskwy.
Fachowiec bez trudu dojrzy w nim cha-
rakterystyczne cechy konstrukcji gen.
Nobile.

STANY ZJEDN.

Znowu wielki rajd. Na jesieni b. r.
planowane sg wielkie panamerykanskie
zawody lotnicze na trasie 30.000 km. W
chwili obecnej brak tylko aprobaty kra-
jow, nad ktéremi lot bedzie sie odbywat.
Po starcie z Washingtonu trasa prowa-

dzi¢ ma przez Miami, Paname, Santia-
go do Buenos Aires, stad wschodniem
wybrzezem Potudn. Ameryki przez Pa-

name i San Francisco do Nowego Yorku.
Na trasie tej lezy przelot Andéw (5000
m.). Start projektowany jest na 6 paz-
dziernika.

Niezwykta proba. Pilot amerykanski
Vance Breesse dokonat lotu nurkowego
na petnym gazie z wysokosci 6000 m do
1200 m, na samolocie Northrop z silni-
kiem ,, Twin-Wasp" 750 KM. Szybkos$¢
wyniosta 680 km/godz.

Lot przy pomocy radja. 22 marca sa-
molot, wyposazony w kompletng apara-
ture radjowag do sterowania na odleg-
tos¢, dokonat lotu nad Oceanem Spo-
kojnym na dystansie 2400 km. Na pokta-
dzie znajdowato sie czterech ludzi.

Stratosfera. W roku biezagcym proble-
mem stratosfery ma zaja¢ sie panstwo.
Przyktad Posta obudzit widocznie nowe
nadzieje.

Inwazja Douglaséw. Do chwili obec-
nej sprzedano do Europy 12 platowcow
typu Douglas DC-2s. Po jednym nabyty
linje holenderskie, austrjackie, wtoskie
oraz niemiecka Deutsche Lufthansa; 4 a-
paraty nabyta ,,Swissair* w Szwajcarji,
za$ po 2 — Polska i Hiszpanja. Douglas
nalezy dzi$ do najbardziej rozpowszech-
nionych wielkich ptatowcéw komunika-
cyjnych na $wiecie. Do$¢ powiedzieé, ze
w samych Stanach Zjednoczonych jest w
uzyciu 62 aparaty tego typu, a jeden za-
wedrowat az do Japonji! Wszystkie wy-
liczone maszyny zakupione zostaly w
przeciggu 9 miesiecy. Warto przypom-
nie¢, ze w Europie Douglasy buduje z li-
cencji Fokker.

Samolot Douglas



Nowa ksigzka prof. G. A. Mokrzyckiego

"Przeszto$¢, terazniejszo$¢ i przysztosé
otnictwa", ostatnia ksigzka profesora
i °titechniki  Warszawskiej G. A. Mo-
Jrzyckiego, jest dzietkiem wypeiniajgcem
dotkliwg luke w dotychczasowem naszem
PAmiennictwie popularno-lotniczem.

Jest to, wedtug wiasnych stéw Autora,
Niejako malutka, zwiezta, encyklopedia
danego przedmiotu, przeznaczona dla lai-
Ma-inteligenta, przedewszystkiem jednak
dla mtodziezy szkolnej, posiadajgcej juz
elementarne wiadomos$ci z mechaniki i
fizyki.

Ksigzeczka ta, mimo formy popular-
ni. jest potraktowana z nalezyta Scisto-
CIA naukowa, a zawarte w niej pierwsze
Wadomos$ci majg zacheci¢ miodziez do
Rlebszych studjéw i werbowaé zamito-
wanych pracownikéw przysztosci lotni-
ctwa — pracownikéw z powotania, kom-
batantéw idei do ktérej to godnosci pod-
nosi autor prace w naszym zawodzie.

Bo ksigzka ta, napisana przez techni-
ka, nie jest bynajmniej bezdusznym ele-
mentarzem dziedziny, do ktérej wprowa-
dza, wyktadem jedynie popularno-tech-
nicznym. Nie jest réwniez broszurg pro-
Pagandowa majacg ex officio zachwalaé
lupieksza¢ swdj przedmiot. Ma ona swoj
Ayrazny kierunek ideologiczny i to wta-
$nie stanowi lwig cze$¢ jej wartosci.

Ksigzka prof. inz. Mokrzyckiego jest
aktem odwagi cywilnej gtoszacym zerwa-
nie z fatszywa tradycjg pseudo-powagi i
zarozunratej bezdusznos$ci, obowiazuja-
cych technike, a przynajmniej jej auto-
rytety — zerwanie z idjotyczng spusci-
Zn3 fin-de-siecle‘u; jest przejawem po-
mpujacego w technice odrodzenia pier-

wiastka ludzkiego, nawigzaniem do ge-
nialnej koncepcji da-vinei‘onizmu, kon-
cepcji  piekna, poezji, marzenia, jako

wspotczynnikéw twdrczosci technicznej;
Jest wyznaniem wiary w postannictwo
sWej dziedziny.

"Czy Wy, mtodzi i najmtodsi przyja-
Cle*e' ktorzy w przysztosci chcecie zo-
sta¢ lotnikami, zdajecie sobie sprawe z
ego czaru, jaki miesci w sobie stowo
°tnictwo? Czy czujecie, jaka to nieod-
Parta magja jest zawarta w stowie la-

ac* Czy czujecie, ze miodo$¢ i lotni-
cfwo to synonim?
"Lotnictwo w Woysokiem tego stowa

Zrozumieniu, to ideowa stuzba spoteczna
najlepszych synow ludzkosci... to oderwa-
nie sie twoércze od szarej rzeczywistosci,
0 romantyzm niestychany bohaterstwa i
altruizmu, to spadek po rycerzach S$red-
niowiecznych, dla ktérych stowo honor
nie byto pustym dzwiekiem, lecz trescig
zYcia, dla ktérych zging¢ za swe ideaty
N0 rzecza tak prosta i naturalng, jak
Jest nig i dla dzisiejszych pionieréw lot-
nictwa.

eZanim sie zdecydujesz oddac tej
szczytnej sprawie, wejrzyj wglgb serca
iwego i zapytaj siebie, czy sprostasz wy-
sokim zadaniom prawdziwego lotnika —

pioniera ludzkoscl.
"Jezeli Cie, miody przyjacielu, wzru-
sza wiecej posSwiecenie wielkie i zwal-

czanie egoizmu, niz sukces osobisty, je-
ze}i dla Ciebie Termopile znaczag wiecej,
niz zwyciestwa Aleksandra Macedonskie-
go i Napoleona, jezeli KoS$ciuszko i to-
nacy w Elsterze ksigze Jézef sg blizsi
sercu Twemu, niz najwieksze w naszej

historji zwyciestwa, jezeli $mier¢ Amud-
sena czy naszego Zwirki i Wigury prze-
mawia do Ciebie gtebiej, niz najwspa-
nialsze triumfy, bije w tobie prawdziwe
serce lotnicze, mtody przyjacielu.

»Jezeli czujesz, ze nigdy Ci szablon
nie wystarczy, jezeli czujesz, ze zawsze
bedziesz rwat dalej i dalej... jezeli czu-
jesz, ze musisz dla ludzkosci zdobywac

nowe $wiaty i otwiera¢ nowe horyzonty...

»Jezeli poswieci¢ sie chcesz lotnictwu
nie dla stawy sportowej, karjery, posa-
dy, orderéw, pieniedzy, czy tez zaszczy-
tow, a tylko dla latania nad poziomy...

»Jezeli, mimo dzisiejszych ciezkich
czasow walki o chleb codzienny, nie wy-
daje Ci sie to, co pisze, $mieszng naiw-
noscig, albo pustg deklamacja, czy egzal-
tacja, jezeli Ci serce pulsuje ochota w
takt stow moich, jezeli stowo ,ideaty"
ma dla Ciebie swojg tres¢ gteboka... bije
w tobie prawdziwe serce lotnicze, miody

przyjacielu."

Brawo, panie Profesorze.

Méwigc o ideologji ksigzki, nie moge
pominagé milczeniem pewnej niekonsek-

wencji, w rozplanowaniu tresci; uchybie-
nia, ktérego nie ttumaczytbym niedopa-
trzeniem, bo jest zbyt rozpowszechnio-
nym, zbyt popularnym, grzechem naszej
epoki.

Oto madre stowa, ktére czytamy o cy-

wilizacyjnej roli lotnictwa:
,Lotnictwo, jako najnowocze$niejszy
Srodek lokomocji, ma do spetnienia ol-

brzymig misje cywilizacyjna.

»,Nie potrzebujemy tu chyba przypomi-
na¢, ze komunikacja jest jednym z gtow-
nych motoréw cywilizacji obok przemy-
stu i rolnictwa.

»Tak, jak przemyst mechaniczny da-
je dzi$ przecietnemu cztowiekowi lepsze
mozliwosci mieszkania i ubrania sie, niz
przed tysigcleciem mogto to by¢ udzia-
tem krolow i wielmozoéw, tak tez i no-
woczesna komunikacja dostarcza prze-
cietnemu cztowiekowi niestychanych moz-
liwosci  cywilizacyjnych...

,Historja poucza nas niezbicie, ze po-
dziat na drobne panstewka i ludziki byt
tylko tam mozliwy, gdzie nie byto ko-
munikacji, gdzie lasy, bagna i brak drég
utrudniat kontakt z sasiadami. Czy ma-
my przypomina¢ polityke komunikacyj-
ng imperjum rzymskiego, wyrazajaca sie
drogami, ktore wieki przetrwaty? Czy po-
trzebujemy cytowaé przyktady ostatnich
cho¢by stuleci, scalania matych ksiestw
i lenn w wieksze organizmy panstwowe,
i tych stopniowo w jeszcze wieksze?

,Proces scalania panstw w wieksze
zbiorowo$ci i unje nie jest jeszcze za-
koAczony; stale powiekszana sie¢ komu-
nikacyjna bedzie te sprawe coraz bar-
dziej ‘przyspieszac.

,Dla idei wiecznego pokoju, dla idei
Stanow Zjednoczonych Europy, czy cate-
go Swiata, lotnictwo zrobi wiecej, niz
jakakolwiek ideowa propaganda.

»Przyblizajagc do siebie kontynenty na
odlegtos¢ kilkuset minut lotu, sprawi, ze
kula ziemska bedzie zamata dla podzia-
tu na mate, hermetycznie zamkniete ko-
morki. Pod naporem wspélnych intere-
sow, pod naporem koniecznosci zycio-
wych, rung stare przesady i nienawisci.

WYDAWNICTWA

,Ludzie réznych ras i narodéw beda
sie nawzajem blizej poznawaé, poczuja
sie bra¢mi, poczuja sie cztonkami jednej
wielkiej rodziny. Cata kula ziemska mu-
si sie sta¢ sitg faktow, bez zadnej pro-
pagandy, jedng wielkg Rzeczpospolits...

,Dzi$ zyjemy w czasach ciezkich; bez-
robocie zmienito ciezkg prace na kawa-
tek chleba na ciezkg walke o prace.
Hasta wysokich ideatéw ogdlnoludzkich...
przyttumia czesto zgrzyt, zasnuwa opar
nienawisci, trosk zycia codziennego, znie-
checenia i rozpaczy. Widzimy, jak prze-
starzate poglady, godne ciemnoty Sred-
niowiecza, u$wiecaja szereg glupstw
oczywistych nazwg dogmatu; gtoszac np.
wojne zaczepng za S$rodek wychowawczy
narodu, pcha sie miljony ludzi w obje-
cia nienawisci do sasiadow i sprawia sie,
ze idealistom i najlepszym synom ludz-
kosci opadajg nieraz rece...

.Lecz zycie, lecz wszechpotezne prawo
ewolucji, ktére poprzez lat miljony, od
ameby doszto do formy cztowieka cywi-
lizowanego dwudziestego wieku, nieod-
parcie, krok za krokiem, przekuwaé¢ nas
bedzie w pieknych madrych i dobrych
nadludzi jutra.

»Wspaniate postepy techniki walnie sie
do tego przyczynig i muszg przynies¢
ludzkosci w swym koncowym efekcie
lepszg i piekniejsza przysztosc.”

A wiec, lotnictwo jest przedewszyst-
kiem Srodkiem lokomocji, a jako takie
znajduje swe najwiasciwsze zastosowa-
nie w komunikacji. A zatem, niezaleznie
od dzisiejszego stanu liczbowego, lotni-
ctwo komunikacyjne jest najwazniejszem
zastosowaniem techniki lotniczej.

W ksigzce prof. Mokrzyckiego jak
zreszta, niestety, we wszystkich prawie
innych ksigzkach podobnych, a niekiedy
i w rzeczywistosci — lotnictwo komuni-
kacyjne zostato umieszczone na samym
koncu szeregu zastosowan lotnictwa, na-
wet po sporcie i turystyce. Wedtug przy-
pisywanej mu w tej-ze ksigzce roli i sto-
sownie do catej ideologji tej ksiazki —
powinno byto znalez¢ sie na czele, z na-
leznemi honorami. Niezaleznie, powta-
rzam, od stanu rzeczy dzisiejszego.

Jakze-to tak, panie Profesorze?

Tyle co do celu, charakteru i kierun-
ku ksiazki. O jej zawartosci konkretnej
nalezy wyrazi¢ sie z jaknajwiekszem
uznaniem. Daje ona maksimum wia-
domosci, jakie mozna byto zawrze¢ w tak
matej ilosci druk:,1  Wynikajgca stad
zwiezto$¢ nie czyni jednak wyktadu ani
suchym, ani trudnym, ani nudnym. Ksigz-
ka jest zrozumiata, mita w czytaniu, zy-
wa, miejscami zabawna (nap/zykiad, wi-
zja podrozy poslubnej na Wenus, jako
zastosowanie praktyczne kosmonautyki;
czy nie przyjemne zestawienie okolicz-
nosci ?).

Wielkag pomoca, w tego rodzaju ksigz-
ce, jest rysunek, wykorzystany w jak-
najszerszych granicach. Zajmuje on tylez
miejsca, co tekst. Oprocz fotografij (i
rycin w czesci historycznej) autor ucie-
ka sie czesto do wyrazistych obrazkow
pogladowych, nadzwyczaj pedagogicz-
nych i najcze$ciej wesotych.

Cato$¢ wydana lepiej, niz porzadnie,
bo elegancko, przyjemnie bierze sie do
reki. Wydawnictwo M. Arcta.

J Rz



Pierwsze w Polsce i

na wschodzie Europy Wysoko-

gorskie Obserwatorium Meteorologiczno - Astronomiczne

W tych dniach w lokalu Zarzadu Gtow-
nego L.O.P.P. w Warszawie odbyta sie
pod przewodnictwem Prezesa gen. dyw.
inz. Leona Berbeckiego, z udziatem I-go
wiceministra spraw wojsk. gen. bryg. Ta-
deusza Kasprzyckiego, wiceministra ko-
munikacji inz. Aleksartdra Bobkowskiego,
dyrektora P. I. M. inz. dr. Jana de Lu-
geon, delegata Uniw. Warsz. prof. Mi-
chata Kamienskiego, dr. Swiderskiego i
innych zaproszonych oséb, doniosta kon-
ferencja w sprawie wybudowania pierw-
szego w Polsce, wysokogorskiego obser-
watorjum meteorologiczno-astronomiczne-
go, ktérego zadaniem w pierwszym rze-
dzie bedzie prowadzenie badan meteoro-
logicznych dla potrzeb naszego lotnictwa.
Dotychczasowy brak pomiaréw i przewi-
dywan pogody na terenach gorzystych
narazat lotnikdw przy mijaniu pasm gor-
skich na przykre niespodzianki w posta-
ci mgty, burz, opadéw atmosferycznych

Fundacja Komitelu Kobiecego
czci

Budowy samolotu Kku

W dn. 21.111. b. r. odbyto sie w Bel-
wederze, pod rprzew. p. Marszatkowej
Aleksandry Pitsudskiej, likwidacyjne ze-
branie Komitetu Kobiecego Budowy Sa-
molotu ku czci Zwirki i Wigury, ktoére,
w czedci sprawozdawczej z dziatalnosci
tego Komitetu, udowodnito wielkie zro-
zumienie idei lotniczej ws$rdd polskich
organizacyj kobiecych. Sprawozdanie z
dziatalnosci Komitetu, ktéry wespot iz
L.O.P.P. ufundowat samolot ,,L.O.P.P. —
Lotniczka“, biorgcy udziat w Challen-
ge” 1934 (kpt. Skrzypinski), ztozyta je-
go sekretarka, p. Zofja Jamnicka. Komi-
tet powstat w dn. 17.XI. 1934, taczac z
czasem 19 organizacyj kobiecych, repre-
zentowanych przez 60 cztonkin. W skiad
zarzadu weszly panie: jako przewodni-
czagca — Zofja Wroblewska, wice-przew.
— Wanda Twardowa, Zofja OS$miatow-
ska i Zofja Boernerowa, sekretarka —
Zofja Jamnicka, skarbniczka — Wtady-
stawa Kotodziejczykowa, referentka pra-
sowa — Janina Strzelecka. W zwigzku
z szybkim rozwojem organizacji oraz
szybkiem tempem prac, wchodzacych w
zakres imprez dochodowych, Zarzad zo-
stat powiekszony o panie: Helene Flo-
rjanowiczowga, Julje Kiihnowa, Haline
Matuszewska, Olge Platerowa, Jadwige
Skrzypinska i Hanne Zarzycka. W okre-
sie sprawozdawczym odbyto 4 walne
zgromadzenia i 24 zebrania zarzadu. Ja-
ko imprezy dochodowe zorganizowano:
1) przedstawienie dla miodziezy ,Polska
Skrzydlata w teatrze Polskim, 2) dan-
cing w Adrji, 3) bridge w salonach re-
sursy Kupieckiej oraz 4) pantomine ,Sie-
dem zon Sinobrodego” w teatrze Wiel-
kim. W zakres prac og6lnych weszta po-

i t. p. Zainstalowanie gorskiego obserwa-
torjum i wyposazenie go w odpowiednie
przyrzady pozwoli na informowanie
przed odlotem oraz w czasie lotu zatdg
samolotéw o stanie pogody na trasie.

W wyniku konferencji  postanowiono
przystapi¢ niezwtocznie do budowy ob-
serwatorium na szczycie Popiwanie
(,Szczyt RozSpiewany") w goérach Czar-
nohory, na wysokosci 2078 m nad pozio-
mem morza.

Budowa zostanie wykonana catkowicie
z funduszéw L.O.P.P., przyczem w ob-
serwatorium przewidziane bedg rowniez
pomieszczenia i urzadzenia dla badan
astronomicznych oraz przyrodniczych.

W ten sposéb, dzieki L.O.P.P., réwniez
w dziedzinie naukowych badan meteoro-
logicznych i astronomicznych stanie Pol-
ska w rzedzie kulturalnych mocarstw Eu-
ropy centralnej, zajmujac czotowe miej-
sce na wschodzie.

Zwirki i Wigury
moc organizacyjna w Meetingu Lotni-
czym  Aeroklubu Warszawskiego w .
1933 oraz rozprzedaz biletbw na dan-
cing A. W. w Adrji. Po zakonczonym
Meetingu ofiarowano, ufundowany przez

Komitet, puhar dla kobiety-pilotki, cze-
skiej pilotce, p. Ferraris-Konowej. Po-
zatem zawodnicy Challengeowi, kpt.
Gedgowd i kpt. Skrzypinski, zostali ob-
darowani srebrnemi papiero$nicami. Je-
den — jako pierwszy przylatujagcy do
Warszawy po locie okreznym, drugi —
jako pilot ,,Lotniczki“. Og6lna suma
wptywow wyniosta 55.881 zt. 86 gr. Wy-
datki — 47.233 zt. 86 gr. Pozostatg su-

me w wysokosci 10 tys. zi, postanowio-
no uzy¢ na utworzenie funduszu stypen-
dialnego dla pilotki

Cele Komitetu Kobiecego,
ich godnemi podkreslenia i
nia zatozeniami,

zgodnie z
nas$ladowa-
zostaty w peini osiag-
niete. Wprawdzie w ubiegtym Challen-
geu nie brata udziatu zadna Polka w
charakterze pilotki, czego gtdwng przy-
czyng byt poprostu brak odpowiednich,
a u nas wyjatkowo nielicznych kandy-
datek, jednak wyniki imprezy kobieciej
tak pod wzgledem uzyskanych sum pie-
nieznych, jak i propagandy lotnictwa
wséréd  najszerszych mas sg naprawde
godne poklasku. Pewne zastrzezenie mo-
ze budzi¢ tylko celowos$¢ tworzenia fun-
duszu stypendialnego. Czy raczej nie na-
lezatoby przeznaczy¢ tworzacg go sume
poprostu na wyszkolenie kilku nowych
pilotek? O trening zawsze tatwiej. Po-
czatek za to jest najtrudniejszy.

10 tysiecy jak na fundacje to zbyt
mato, ale na wyszkolenie Kilku nowych
pilotek wystarczytoby.

TYDZIEN L O. P.P. W ROKU BIEZACYM
ODBEDZIE SIE W CZASIE OD 12-go DO 19-go MAJA

Swietny rozwéj Slaskiego Okregu Wo-
jewodzkiego LOPP. W dniu 30 marca
odbyto sie walne zgromadzenie Slaskiego
Okregu Wojewoddzkiego L. O. P. P.

Ztozone przez Zarzad Okregu sprawo-
zdanie z dziatalnosci w r. 1934 przynio-
sto dane, $wiadczace o Swietnym rozwo-
ju LOPP w Wojewddztwie Slaskiem. Jest
to bezsprzecznie najpotezniejsza dzi$ or-
ganizacja na terenie Slaska, z ktorg nie
mogg sie réwna¢ zadne inne zaréwno
pod wzgledem liczby cztonkéw, jak i wy-
sokosci  funduszéw, ktéremi dysponuje.
Cztonkowie LOPP na Slgsku stanowig
obecnie zgoérg 10% wszystkich mieszkan-
cow Slaska. Liczba ich wynosi 134463,
co stanowi 10,46% ludno$ci zamieszka-
tej w wojewodztwie. Cyfra ta od r. 1933
wzrosta o 54.546 cztonkéw. Cztonkowie
grupuja sie w 388 kotach miejscowych
i 340 kotach szkolnych. W samych Kato-
wicach istnieje 57 kot miejscowych i ko-
lejowych. Kota te podlegajg bezposred-
nio 8-miu obwodom powiatowym, dwom
obwodom miejskim i $lagskiemu obwodowi
kolejowemu.  Najliczniejszy jest obecnie
obwéd powiatowy w Swietochtowicach,
liczacy blisko 27.000 cztonkéw i obwody
pow. w Katowicach i Rybniku, obydwa
liczace ponad 20.000 cztonkéw. Obwody
powiatowe Katowicki i Swietochtowicki
odznaczajg sie tern, ze posiadajag kota
LOPP we wszystkich miejscowosciach na
swoim terenie. Liczba cztonkéw w nie-
ktérych kotach dochodzi do 4.000. W ‘'ko-
tach szkolnych grupuje sie blisko 27.000
miodziezy.

Wptywy Slaskiego Okregu LOPP osia-
gnety nienotowana dotychczas przez za-
den z Okregéw LOPP w Polsce sume zi.
837.000, dzieki czemu preliminowany
budzet przekroczono w dziale dochodéw
0 zt. 446.000. Wptywy ze sktadek czton-
kowskich wzrosty niemal podwojnie, bo
z kwoty zh 224.000 na zi 435.000, co za-
wdziecza¢ nalezy przedewszsytkiem wy-
sokiej sprawnos$ci organizacyjnej i na-
lezytemu tokowi pracy we wszystkich
placowkach LOPP. Najwieksze wptywy
wykazat $laski obwod kolejowy (sume
blisko 100.000 zt.), nastepnie obwody
miejski i powiatowy w Katowicach
(90.000 i 727 000 zt.).

W oparciu o tak szerokie rzesze
cztonkéw i tak silne finanse moégt Okrag
nalezycie przeprowadzi¢ wszystkie przed-
siewziete zadania, ktére na LOPP spo-
czywaja.

Zarzadowi  udzielono absolutorjum,
poczem uchwalono program prac i preli-
minarz budzetowy na r. 1935 w wysoko-
Sci zt. 560.000 oraz prowizorjum budze-
towe na pierwszy kwartat 1936 r.

Po ustgpieniu 1/3 cztonkéw zarzadu
Okregu dokonano wyboru nowych, na
skutek czego sktad zarzadu przedstawia
sie obecnie nastepujaco: prezes — Wwoj.
M. Grazynski, wiceprezesi: gen. Zajac
1 dyr. Grosser, sekretarz — radca Stop-
czynski, skarbnik — dyr. J. Zagérowski,
cztonkowie: dr. W. Banaszkiewicz, sta-
rosta Seidler, prezydent dr. Kocur, dr.
J. Potyka, starosta Szalinski, W. Spalten-
stein, Jan Koj, nacz. dr. Kopczynski,
nacz. dr. Z. Robel.

Zmiana terminu panstwowego egzaminu
na cztonkéw zatég. Ministerstwo Komu-
nikacji zawiadamia, ze terminy egzami-
néw teoretycznych dla kandydatéw na
cztonkéw  zatogi statkéw powietrznych
przenoszg sie z dnia 10, 11 i 12 kwietnia
b. r. na dn. 29 i 30 kwietnia b.r.



Czy nawroi do pradow zboczowych?

Aby nie wywota¢ btednego zdumienia,
Powiemy naprzéd, ze w nagtéwku niniej-
szego mamy na mysli loty o charakterze
Wyczynowym. Od dtuzszego bowiem cza-
su, szczeg6lnie za$ w latach ostatnich, lot
w pradach wstepujacych nad zboczem
utracit swe dominujgce dawniej stanowi-
sko. Nie trzeba tu przypomina¢, ze gtow-

role odegrato w tym wzgledzie pozna-
je i zbadanie termiki, ktéra nawet ,re-
kordowy™ ongi$ (w znaczeniu miedzyna-
rodowem) front zepchneta na dalszy plan.

Front, ktory w naszej strefie klimatycz-
nej nie nalezy bynajmniej do zjawisk cze-
stych (mamy na uwadze fronty przydat-
ne do zeglowania), darzac pilota znacz-
nie wiekszemi mozliwos$ciami, niz je da-
waty prady zboczowe, nie mogt jednak
°debra¢ im w peini ich dawnego znacze-
nia. Dopiero termika, lub raczej sztuka
latania na niej, sprawita, ze zbocze sta-
to sie terenem szkolnym lub conajwyzej
odskocznig (nie jedyng i nie koniecznie
najlepszg) do wyczynu. Bo¢ przeciez i lot
dtugotrwaty, ten jedyny rekord, ktéry
otrzymat sie do dzi§ dnia na zboczu, jest
juz w obecnem rozumieniu nie wiele wie-
cej. jak treningiem do przelotu diugo-
trwatego.

Tern nie mniej jednak od niejakiego
czasu wida¢ pewien zwrot. Wprawdzie
zamiast stowa ,,wzgdrze“ coraz czesciej
styszymy wprost ,géra”, lub nawet —
jak u Niemcéw czy Szwajcarbw —
..Hochgebirg**, to przeciez istota rzeczy
nie ulega przez to zmianie, cho¢, zreszta,
doznata pewnej naturalnej ewolucji. Dzis,
uibwigc w szybownictwie o gorach, nie
mamy na mysli juz tylko banalnego ,wy-
duszania" optywu ,,nad przeszkodg", lecz
catoksztatt zjawisk meteorologicznych,
Pozostajgcych z istnieniem poteznej bar-
iery gorskiej w bezposrednim lub nawet
Posrednim zwigzku.

Jezeli bowiem na réwninie warunki me-
teorologiczne majg raczej predystynacje
do utozenia sie w pewien przecietny, o-
£6lny spos6b (co ma swoje wielkie za-
lety j witasnie przeniosto przed laty szy-
bownictwo wyczynowe z szybowisk gor-
skich na tereny pjaskie), to goéry, z ca-
tem swem krancowem zrézniczkowaniem

pod wzgledem rzezby terenu, warunkow
geologicznych i hydrologicznych, w pew-
nem znaczeniu takze klimatologicznych,—
muszg powodowac analogicznie nieogra-
niczong wprost réznolito$¢ zjawisk atmo-
sferycznych.

Przez dtugi czas panowal ustalony i
powszechnie przyjety poglad, ze wt#asnie
z tych wzgledow lot zaglowy w gorach
skazany jest na niepowodzenie. Atoli w
miare doskonalenia maszyn i postepow
w technice pilotazu szybowcowego (akro-
bacja miata tu kolosalne znaczenie!)
watpliwosci, jakie nasuwat lot wysoko-
gorski, poczety zwolna blednac.

Momentem o szczegdlnej wadze byto
zbadanie przez W. Hirth‘a ,,Moazagotku",
ktére to imie przywigzane jest do pew-
nej — zeby tak rzec — ,statej" chmury
koto Hirschberg w Gorach Olbrzymich.
Okazato sie, ze wieksze goéry wywotuja
dos¢ daleko za sobag falowy ruch powie-
trza; przy pewnych Kkierunkach wiatru
zjawisko to ma cechy trwatos$ci i regu-
larnosci. Fakt ten sktonit do dalszych do-
ciekan i doprowadzit do stwierdzenia, ze
Hirschberg nie jest jedynem miejscem,
gdzie takie rzeczy sie dziejg. *) Sprawy
nie mozna uwaza¢ jeszcze za ostatecznie
zbadana, ale nalezy zywi¢ nadzieje, ze
taka ,lange Welle" okaze sie w niejed-
nych gérach. Ze géry wogdle moga wy-
wotywaé wtorne prady wznoszace, o tern
juz pisat prof. Georgii przed kilkunastu
laty (1922).

Czytelnik przypomina sobie notatki w
o prébach lotéw w Alpach,
(raczej, zreszta, bez
powodzenia) Austrjacy i Szwajcarzy. Ci
pierwsi przekonali sie przy tej okazji
dotkliwie o niestychanej sile i gwattow-
nosci pradow powietrznych. Donosilismy
tez o przeprowadzonym przez Dittmara
locie kojo Zugspitze, ktory zlecit mu
DFS. | on nie osiggnat godnych uwagi
wynikéw. Ale zastuguje na nig w catej
petni sam fakt takich prob.

Jakoz w styczniowym numerze nie-
mieckiego ,,Segelfliegera" znajdujemy in-

,Kronice"
jakie podejmowali

*) Por. sprawozdanie z ostatnich zawo-
déw w Rhon.

teresujacg mape przelotdéw alpejskich.
Prowadzg one wzdtuz catego péinocnego
stoku Alp. Mape te opracowat DFS. Po-
dobnie catkiem realnie moéwig o lo-
tach wysokogoérskich Szwajcarzy. Oczy-
wiscie, niema juz miejsca na tak ciasne
pojecie, jakie powstajag zazwyczaj przy
terminie ,,prady zboczowe", ale pozostaje
rola gor, jako przeszkody o charakterze
pod kazdym wzgledem powiktanej —
przeszkody dla rozprzestrzenienia sie
jednolitego stanu atmosfery. W Szwaj-
carji padto nawet wazkie stowo — prze-
lot wpoprzek Alp — narazie jako czysto
teoretyczny projekt. Ale nieoglednie by-
toby dzis, po tylu zadziwiajacych odkry-
ciach, wyklucza¢ zgéry mozliwo$¢ prze-
prowodzenia tego istotnie fantastycznie
wygladajagcego pomystu. ,

Pozostawiajac narazie kwestje wysoko-
gorska na uboczu, warto powiedzie¢, ze
np. w naszych warunkach teren goérzy-
sty nabrat nowego blasku dla pdota wy-
czynowego od czasu poznania nocnych
pradéw nosnych w Bezmiechowej. Ten
rodzaj pradéw wstepujacych jest orga-
nicznie zwigzany z gérami, stanowiac leni
samem ich nowa atrakcje.

*

Problem wysokogdrski daleki jest od
rozwigzania. Potamane zebra pilota w
Tyrolu byly wyrazng przestroga, a nie-
powodzenie Dittmara moze nasuwac licz-
ne watpliwosci. To tez w ogtoszonem
niedawno trzeciem  wydaniu  stynnej
ksigzki prof. Georgii ,,Der Segelflug und
seine Kraftguellen im Luftmeer", ktore
opracowat dr. Hohndorf z DFS, na temat
szybownictwa wysokogorskiego znajduje-
my same negacje, ktérym, zresztg, dzi$
trudnoby byto co$ konkretnego przeciw-
stawi¢. Widzimy nawet wprost rade, by
géry w przelotach omijaé¢! Ale kt6z wie?
Od powstania szybownictwa zaszto wiele
rzeczy, ktére niedawno wydawaty sie
niemozliwoscia i bezmys$lnem ryzykiem.
Przeciez burza tez wydawata sie kiedys$
straszna, — a dzi§ uchodzi za jedng z ta-
twiejszych mozliwosci. Moze tak bedzie i
z g6rami? Tegoroczne zawody na Jung-
fraujoch winny przynie$¢ niejedno cieka-
we i wartoSciowe spostrzezenie. joyy



Teorja tak zw. pecherza termicznego

Omawiajagc w artykule p. t. ,Pionowe
prady atmosfery w S$wietle ostatnich ba-
dan® warunki istnienia i powistawania
termicznych  pradéw  atmosferycznych,
zjawiska w istocie rzeczy niezmiernie
skomplikowanego i uzaleznionego od roz-
licznych czynnikéw, ktorych nie moglis-
my — rzecz jasna — uwzglednia¢ w wy-
ktadzie przeznaczonym dla ogétu pilo-
tow szybowcowych, a wiec tem samem
zdazajacym do uschematyzowania pro-
cesu, — w ustepie, poSwieconym termice
stonecznej, podaliSmy najogélniejsze mo-
menty, charakteryzujgce to zjawisko. Te-
go rodzaju ujecie nie nadaje sie jednak
jeszcze dostatecznie do praktycznego za-
stosowania. | dlatego, pomijajac caty
szereg wysoce naukowych teoryj, nie-
zawsze zreszta ze sobg zupetnie zgod-
nych, warto jest ten najpopularniejszy
rodzaj termiki postara¢ sie przedstawic
w spos6b jak najbardziej praktyczny,
cho¢ nawet w stosunku do naukowej Sci-
stosci majacy pewne grzechy.

Przedewszystkiem wiec interesuje nas,
w jaki sposéb bedzie sie wznosi¢ powie-
trze, znajdujgce sie ze swem otoczeniem
w stanie chwiejnej roéwnowagi termicz-
nej i pobudzone przez jakikolwiek bo-
dziec do ruchu w gére? Oté6z wiadomo
powszechnie, ze prad wstepujacy bywa
w tym wypadku albo ,staty , t zn.
trwajacy czas diuzszy, lub krotki, t j.
nie dajacy sie pilotowi wyzyska¢ dtu-
zej, niz w najlepszym razie w ciggu nie-
licznych minut. Pierwsze zjawisko odpo-
wiada t. zw. ,kominom*, drugie nazywa
sie czesto ,pecherzem termicznym". Pra-
dy wstepujace, towarzyszace rytmiczne-
mu zyciu cumulusa, prady wynikie na-
skutek przyczyn dynamicznych, t. zn. ssa-
nia powietrza przez cumulus, trudno jest,
zresztg, zaliczy¢ do ktérej$ z tych dwu
kategoryj. Pominmy wiec dla uproszcze-
nia te procesy i, zabezpieczajac sie przed
dalszemi komplikacjami, przyjmijmy u-
miarkowany wiatr lub cisze. W razie sta-
bego wiatru bitgd nasz nie bedzie skut-
kiem tego zbyt wielki.

Przez komin termiki rozumiemy naog6t
przewaznie waski, od powierzchni ziemi
rozciggajacy sie wgére obszar pradu
wstepujacego, uwienczony czesto biate-
mi  ktebami cumulusa. Zjawisko to do-
statecznie dobitnie unaocznia stup dymu,
wznoszacego sie nad ogniskiem w spo-
kojnem powietrzu. Jakkolwiek taki trwa-
ty komin jest zjawiskiem dla szybowni-
ka niezwykle cennem i zastepujacem zna-
komicie zbocze, to jednak jest on sto-
sunkowo rzadki. Utrzymanie sie bowiem
wznoszenia wymaga statego doptywu go-
ragcego powietrza na to samo miejsce.
Czasami jest tak istotnie. CzeSciej jednak

zapas ulega szybko wyczerpaniu, a na
jego miejsca wejs¢ moze chiodniejsze
powietrze z bokdéw, ktére — nie moéwigc

0 jego réwnowadze — nie bedzie czesto-
kro¢ rozporzadzato zadnym bodZzcem. W
tym wypadku prad wstepujacy ustanie
najpierw przy ziemi i stopniowo zanikac
bedzie coraz wyzej. Wypadkéw takich
znamy w praktyce szybowcowej niemato.

Ten witasnie rodzaj pradu wstepujacego
nazywat Wolf Hirth ,,pecherzem termicz-
nym", rysujac obszar pradu wstepujacego
w atmosferze w ksztatcie zblizonym do
elipsoidy, — i nie bez pewnej stusznosci
— przyrownujac city proces do odrywa-

nia sie¢ pecherzykéw pary w gotujacej wo-
dzie od dna naczynia. Wedtug Hirtha
zatem, termika miataby przebieg naste-
pujacy: po nagromadzeniu sie przy zie-
mi pewnej ilosci cieplejszego powietrza,
nastepuje odtaczenie sie jego od powie-
rzchni ziemi i wznoszenie tego balonu
tak dtugo, az zniknie réwnowaga chwiej-
na i wyczerpie sie zapas energji kinety-
cznej ruchomej masy. Hirth uwazat, ze
komin sktada sie z szeregu bliskich lub
nawet zlewajacych sie pecherzy, co juz
daje tak nieistotng réznice z normalnem
pojmowaniu istoty komina, ze mozna sie
tem dituzej nie zajmowaé. Wrécimy wiec
tylko do pradéw krétkotrwatych. Tu jed-
nak wielu badaczy nie godzi sie¢ z Hir-
them, .stusznie sadzac, ze stanowi to
zbyt wielkie uproszczenie w studjum
pradéw termicznych.

Ale hipoteza ta moze sie okazaé nie-
zwykle przydatna w praktyce, gdzie i tak
niema zbyt wiele czasu na rozwazanie

réznych mozliwych ewentualnosci, jako
ze- niewatpliwie  wszystkie teorje maja
potrosze stuszno$¢. Tembardziej dla po-
czatkujacego, niedo$¢ jeszcze wtajemni-
czonego w skomplikowany S$wiat fizyki
atmosfery. Dlatego tez warto przypatrzy¢
sie jej blizej.

Istotng  cechg pecherzy w ujeciu
Hirtha jest fakt b. znacznego powiek-
szania ich w miare wznoszenia. Rozsze-

rzenie skutkiem spadku cisnienia nie thu-
maczytoby tego zjawiska. Azeby je sobie
wyjasni¢ (zostato ono stwierdzone z
praktycznie wystarczajacg pewnoscia),
trzeba zwrdci¢ sie do warunkéw réwno-
wagi atmosfery.

Przypus¢my dla prostoty, ze mamy do
czynienia z powietrzem suchem. Wiemy,
iz przy podniesieniu sie jego o 100 m
temperatura skutkiem rozprezenia maleje

0 1(C (scisle — 0985°C). Zaleznie od te-

go, czy istniejagcy w atmosferze spadek
w kierunku pionowym (t. zw. gradjent
termiczny)  jest réwny, wiekszy lub

mniejszy od 1° zachodzi¢ bedzie dla wy-
chylonej ze swego potozenia czastki po-
wietrza rownowaga obojetna, chwiejna
lub stata, innemi stowy — bedzie ona po
wychyleniu miata ten sam ciezar wiasci-
wy, co otoczenie, lub tez mniejszy, ewen-
tualnie wiekszy. Uprzytomni¢ to sobie
najtatwiej na wykresie, gdzie na osi po

ziomej odmierzamy temperature, a na
pionowej wysoko$¢. Po potaczeniu otrzy-
manych  punktow otrzymamy rozktad

temperatury w funkcji wysokosci*). Wy-
rysowanie Kkrzywej temperatur wznosza-

cej sie od ziemi czastki powietrza daje
nam odrazu poglad na jej réwnowage
1 zasieg pradu. Na rysunku linja kres-
kowana przedstawia wykres temperatur
atmosfery, linja peina — temperature
wznoszacej sie czastki na odpowiednich
wysokosciach. Jak widzimy, na wysoko-

§ciach od 0 do 3 wznoszona od ziemi
czgstka powietrza bedzie chtodniejsza,
wiec ciezsza od otoczenia. Ponad punk-
tem 3 — bedzie ona lzejsza.

Linje kropkowane podajg temperatury
przy wznoszeniu dla czastek powietrza,
ktorych  potozenie pierwotne wskazujg
punkty przeciecia tych linij z linjg kres-
kowang. Wida¢ stad, ze czastki, ktore
zaczetyby sie wznosi¢ z pierwotnej wy-
sokosci pomiedzy 0'—1', bedg poczatko-
wo w rownowadze statej z otoczeniem.
Przeciecie linij kropkowanych z odcin-
kiem 2—3 wskazuje punkty, odkad za-
cznie sie dla nich réwnowaga chwiejna.

Powietrze, ktérego poczatkowa wyso-
kos¢ wynosita pomiedzy 3 i 4, bedzie
przy wznoszeniu lzejsze od otoczenia.
| tu przychodzimy do rozwigzania kwe-
stji, jak ttumaczy¢ sobie wzrost peche-
rzy. Otéz jesli dzieki jakim$ przyczynom
powietrze wznosi od dotu i dosiega war-
stwy o takim rozktadzie temperatur, jaki
przedstawia u nas odcinek 2—4, to po-
ruszone przezen powietrze, lezace na tej
wysokosci, bedzie miato tendencje do
wznoszenia sie. W ten sposéb  okres
przebywania pecherza w warstwie, gdzie
spadek temperatury jest wiekszy od 1°C,
zaznaczatby sie olbrzymieniem pecherza.

Oczywiscie, taki dowdd nie ma jeszcze
wagi absolutnej. Jest jednak do$¢ praw-
dopodobny i mozna powiedzieé¢, ze w du-
zym stopniu potwierdza do$wiadczenie,
co jest przeciez sprawdzianem stusznosci
wszelkiej hipotezy.

Teorja pecherza termicznego jest juz
podstarzata. Tem nie mniej sadzilismy,
ze zwhaszcza dla mniej zaawansowanych
pozytecznem bedzie zaznajomienie sie z
nig, jako z kolejnym etapem naszego po-
znania.

T. W.

*) Normalnie postugujemy sie t zw.
emagramem, gdzie temperatury naniesio-
ne ,s3 nie w zaleznosci od wysokosci, ale
od cisnienia.



2 miedzynarodowych obrad szybowcowych w Berlinie

W dniach od 20 do 25 marca b. r. od-
byty sie w Berlinie: posiedzenie Zarzadu
ISTUSa i miedzynarodowe obrady szy-
bowcowe.

Poprzednie obrady ISTUSa (Comite
International d‘Etudes du Vol sans Mo-
teur) odbyty sie w r. 1932 w Gersfel-
dzie w Ro6hn, w zupetnie innych warun-
kach.

Nie mam tu na mys$li stosunku do nas,

Polakéw, czy innych obcokrajowcow, bo
gospodarze, tak tam jak i w Berlinie,
byli jednakowo uprzejmi i goscinni.

Chce zwr6ci¢ uwage na strone zewne-
trzng kongresu, ktory byt w tym roku
bardzo uroczyscie otwarty i obradowat
'y lokalu Towarzystwa Naukowego im.
Cesarza Wilhelma w Dahlem (dzielnica
nowego Berlina). Otwarcia kongresu do-
konat wice-minister lotnictwa Rzeszy ge-
nerat Milch w imieniu ministra Goeringa.

W posiedzeniach Zarzadu ISTUS a i
kongresie wzieli udziat przedstawiciele
nastepujgcych krajow, oprdécz delegacji
£ Polski:  Francji, Wioch, Holandji,
/“zwajcarji, Austrji, Wegier, Hiszpanji i
“razylji oraz przedstawiciele bardzo licz-
nych organizacyj i instytucyj szybowco-
wych niemieckich.

W szeregu uroczystosci i przyje¢,
zwigzanyCh  z kongresem, uczestniczyt
Prezes D. L. V. Loerzer i prezes Aero-
klubu Rzeszy, Gronau.

2 wazniejszych uchwat i tematéw Za-
rzadu ISTUS a nalezy wymienic:

1) Ustgpienie dotychczasowego wielo-

letniego  sekretarza dr. hr. Ysenburga,
ktérego nastepcy nie wybrano, powierza-

jac to prezesowi, profesorowi dr. Geor-
gh‘emu, poniewaz sekretarz musi — we-
dtug statutu — mieszka¢ w tym samym

kraju co prezes.
Poza tem caly zarzad pozostat w do-
tychczasowym sktadzie.

2) Przyjeto jako nowych cztonkéw
Przedstawicieli nastepujagcych  aeroklu-
boéw, wzglednie organizacyj szybowco-
wych narodowych:  Szwajcarji, Danji i

prazylji. A zatem, w chwili obecnej na-
lezy do ISTUS'a 15 panstw.

3) Obnizono znacznie roczng skitadke
cztonkowska na 1935 rok, bo z 400 na
*00 mk. dla poszczeg6lnych aeroklubow.

4) Postanowiono przebieg obrad i tres¢
wyktadéw, wygtoszonych na kongresie
wydrukowa¢ w biuletynie ISTUS a, kto-
ry bedzie dostarczony kazdemu z repre-
zentowanych aeroklubéw w ilosci 50 eg-
zemplarzy.

5) Specjalna podkomisja opracowata
odpowiedZ na pytanie, postawione przez
*/IA.l. co do postanowien odnoszacych
Sle do konstrukcji oraz warunkéw lata-
nia na szybowcach z motorkami.

b) Omoéwiono sprawy zwigzane z udzia-

tem szybownictwa na najblizszej Olim-

Pjadzie (1936) *).

Pewnem w chwili obecnej jest, ze szy-
bownictwo na Olimpjadzie bedzie repre-
zentowane w formie pokazu i ze poza
ramami zawoddéw olimpijskich bedg zor-
ganizowane zawody szybowcowe miedzy-
narodowe, korzystajac z udzialu w po-

) Sprawy te nie sg jednak jeszcze de-
nitywnie zatatwione, poniewaz komitet
°hmpijski  nie ustalit jeszcze pewnych
szczegotéw formalnych.

kazie olimpijskim zagranicznych pilotow
szybowcowych.

7) Postanowiono réwniez, wzorujac sie
na zwyczajach F.A.l., odbywa¢ posiedze-

nia zarzadu ISTUSa nie, jak dotych-
czas, nieregularnie, lecz corocznie w je-
siennych terminach i w réznych pan-

stwach.

W przysztym roku posiedzenie zarza-
du i kongres odbeda sie w Budapesz-
cie.

8) Przyjeto do wiadomosci tekst spra-
wozdania z ruchu szybowcowego na
Swiecie za rok 1935, ktdre po poprawie-
niu przez redaktora sprawozdania, dyr.
Massneta, bedzie wydrukowane w biu-
letynie F.A.l.

Jesli chodzi o obrady kongresu, to by-
to tak wiele tematéw, omoéwionych w od-
czytach i dyskusji, ze niepodobiefstwem
jest w ramach jednego artykutu chochy
og6lnie je omoéwi¢ i wyliczyc.

Poza szeregiem odczytéw
wygtosili réwniez referaty:
inz. Bonomi, Francuz dyr. inz. Massnet,
Holender inz. van der Maas, Szwajcar
Schreiber, Wegier inz. Rotter oraz dwaj

Niemcow,
Wtoch ptk.

nasi uczestnicy kongresu, dr. Kochanski
i inz. Stepniewski z L.T.S.

Jednym z ciekawszych punktéw po-
rzagdku dziennego kongresu byto zwie-
dzenie szkoty szybowcowej w Laucha
koto Halle.

Jest to najnowsza szkota szybowcowa
Niemiec, bardzo celowo i dobrze zorga-

nizowana i wyposazona we wszelkie no-
woczesne urzadzenia tak techniczne jak
tez i mieszkaniowe, a niezaleznie od po-
trzeb szybowcowego wyszkolenia 1 tre-
ningu ma wszelkie warunki do szkolenia
instruktorow  lotnictwa dla prowincji,
ktéorym daje sie w Laucha caty cykl in-
formacyj, od modelarstwa poczawszy, a
na lotnictwie szybowcowem i motorowem
konczac. Dzieki tym wiasnie, bardzo po-
mystowo i praktycznie pomyslanym
urzadzeniom, kurs taki trwa zaledwie 14
dni. Demonstrowano rdéwniez w Laucha
wielkg sprawnos¢ niemieckich  pilotow
szybowcowych wyczynowych, produkuja-
cych sie z imponujaca maestrjag w lotach
akrobacyjnych pokazowych.

W kongresie berlinskim wzieli udziat
z ramienia wiadz panstwowych i sporto-
wych Polski: pptk. Stachon, radca Ada-
mowicz i inz. Grzeszczyk, a z ramienia
I.T.S.: prof. kukasi&wicz, dr. Kochanski
oraz inz. Stepniewski.

W trakcie trwania kongresu os$wiad-
czyt znany na catym Swiecie pionier szy-
bownictwa, prof. dr. Georgii, ze korzy-
stajac z tego, iz w jesieni r. b. bedzie
w Polsce na miedzynarodowych obradach
instytutow  meteorologicznych, wygtosi
odczyt przeznaczony dla naszych szy-
bownikéw z dziedziny meteorologji szy-
bowcowej i jego w tym kierunku do-
Swiadczen.

Rad.

O lepsze julro piloiéw szybowcowych

Od p. L. Rzempiela z Bielska otrzymaliSmy szereg uwag na
temat treningu pilotéw szybowcowych. Drukujemy je jako gtos na
czasie, cho¢ zdajemy sobie sprawe z trudnosci technicznych i fi-
nansowych stojacych na przeszkodzie do usuniecia lego braku.

W ostatnich numerach Szrzydlatej cze-
sto napotyka sie artykutly, poruszajace
rézne bolgczki naszego lotnictwa sporto-
wego. To wiasnie sktonito mie do na-
pisania paru uwag o przysztosci naszych
pilotéw szybowcowych. Obecny ped zde-
mokratyzowania latania, szczegélnie na
szybowcach, napawa nas wszystkich
szczerg radoscig. Niejednemu serce ros-
nie z uciechy, ze w koncu jego marze-
nia beda mogty sie urzeczywistni¢. Jed-
nak patrzac troche naprzéd, nasuwa sie
mate ale. Popatrzmy jak wyglada przy-
szto$¢ pilotéw szybowcowych w rzeczy-
wistosci.

Uzyska sie kategorje A, potem B, w
konicu to upragnione C. | tu staje sie na
martwym punkcie. Ma cztowiek w kie-
szeni dyplom, czasem nawet z fadnemi
ozdobami, ale co mu z tego, jezeli musi
wraca¢ do swoich stron i dobrze, o ile
ma blisko miejsca statego pobytu szkote
szybowcowg, — odbywa wtedy trening
w kategorji B, w przeciwnym razie w
najlepszym wypadku czyta od czasu do
czasu jakie$ fachowe czasopisma i na
tem sie konczy jego karjera szybowco-
wa. Skutki catkiem proste: zniechece-
nie, pilot przestaje by¢ czynnym pilotem,

bo zapomina szluke latania. W ten spo-
s6b liczba pilotéw redukuje sie do 25%
wyszkolonych. | to witasnie jest bardzo
przykry, ale naturalny objaw braku tre-
ningu. A ze tak jest, to przytocze naste-
pujacy fakt. Bytem S$wiadkiem, jak pilot
kategorji C, ktéry przybtakat sie na szy-
bowisko, chcac sobie przypomnie¢ lata-
nie, otrzymat zezwolenie na jeden lot
Slizgowy, przewidziany normalnie dla
kategorji pot-A, no i zakonczyt go szcze-
Sliwie potamaniem pioz.

A iluz to pilotéw zupeinie zapomniato
lata¢, tak ze wtasciwie bedg musieli za-
cza¢ na nowo!

Istniejgca ilos¢ szkot i szkétek szybow-
cowych wystarcza na szkolenie kandy-
datéw. Teraz juz, i to zaraz, winno sie
zajg¢ bacznie sprawg treningu. Nalezy
zwréci¢ caty wysitek w tym Kkierunku,
aby przy klubach lotniczych i ewentual-
nie w innych os$rodkach, gdzie sg lotni-
ska, stworzy¢ bazy treningowe, bo kazdy
pilot winien skonczy¢ na lotach wleczo-
nych za somolotem. Wtedy dopiero byt-
by uzyskany zamierzony cel, ktérego
znaczenie nie jest nikomu w Polsce
obce.



NITEMECY

Szybowiec wyczynowy i akroba-
cyjny ,,Rhonsperber™

Ostatni (7) numer ,,Flugsportu* przy-
nosi opis nowego niemieckiego szybow-
ca do wielkich wyczynéw i akrobacji,
ktéry otrzymal nazwe ,,Rhoénsperber®.
Jest to kolejna ewolucja znanego szy-
bowca ,Rhoénbussard 4 ktéry cieszy sie

znaczng popularnoscig takze poza grani-
cami Niemiec. Aby pblepszy¢ finesse i
szybko$¢ opadania, zwiekszono o 1 metr
rozpieto§¢ — do 15,3, pozostawiajac te
same profile. Przy konstrukcji szczegdlny
nacisk potozono na wygodne ulokowanie
pilota i mozliwie najlepsza widzialnosc.
Rozwigzanie tego ostatniego zadania
jest najprostsze przy zastosowaniu S$red-
nioptata, w danym razie wolnonos$nego,
ktory pozwala na dobrg widoczno$¢ do
tytu. Ma to wielkie znaczenie przy lo-
tach na zboczu, gdyz przed skretem pilot
moze sprawdzi¢, czy tuz za nim nie leci
inna maszyna i w ten sposéb ma gwaran-
cje unikniecia zderzenia. Nie mniejsze
zalety ma ten uklad ptata przy locie
grupowym z analogicznych powodow.
Kabina jest obszerna, to tez nawet bar-
dzo otyty pilot nie bedzie narzekal na
przystowiowa niemal ciasnote szybowea.
Ma to znaczenie przedewszystkiem dla
lotéw dtugotrwatych.  Siedzenie mozna
przestawia¢ w locie. Rozrzad sterowy
jest catkowicie ostoniety mocna podto-
g3. Wszystkie przyrzady poktadowe znaj-
dujg sie na tatwo odejmowanej desce po-
ktadowej; sa one na tyle oddalone od
pilota, ze moze on widzie¢c je wszyst-
kie réwnoczes$nie, bez obracania gtowy.
Jest to bardzo wielkie udogodnienie,
zwiaszcza dla pilotéw niedo$¢ wpraw-
nych, ktérzy czesto kontrolujg swdj lot

na zegarach. Nadto przy kraksie pilot nie
uderzy, normalnie biorgc, w zegary. Po
obu stronach deski poktadowej jest miej-
sce na mapy, no i jedzenie, bo przy prze-
widywanych juz obecnie parusetkilome-
trowych przelotach pilot nie moze sie
zadowoli¢ byle torebka owocéw!

Ostona kabiny jest oszklona. Mozna ja
tatwo zamieni¢ na wiatrochron i owie-
wek. Jest przeciez wielu pilotéw, ktorzy
najchetniej latajg bez ostony, a miodzi
niemal z reguty. Zamiana ta nie wywie-

ra dostrzegalnego wptywu na doskona-
tos¢ aerodynamiczng szybowca.

Montaz jest bardzo uproszczony. Kaz-
de skrzydto mozna umocowywacé osobno,
to tez wystarcza do tego 3 ludzi. Skrzy-
dta potgczone sg z kadtubem czterema
sworzniami. Dzieki przepuszczeniu gtow-
nej (przedniej) podiuznicy przez kadtub,
za$ umocowywaniu tylnej do kadtuba zze-
wnatrz, udato si¢ zmniejszy¢ czas mon-
tazu w stosunku do ,,Rhonbussarda“.

Prototyp ,,Rhénsperber” oblatany zo-
stat przez Hanne Reitsch, Heini Dittma-
ra, Wiegmeyera, Fischera i Hoffmanna,
stowem przez samych asow; wyrazili sie
oni o tym nowym szybowcu z wielkiem
uznaniem. Miedzy innemi wykonano dtuz-
sze loty na plecach — wiraze i okraze-
nia, beczki i t. d. Hoffmann dokonat prze-
lotu z Griesheim do granicy luksembur-
skiej, pokrywajac 140 km w péttory go-
dziny. W prébach lotu nurkowego docho-

dzono do szybkosci 255 km/godz, przy-
czem nie wystepowaly jeszcze zadne
drgania.

Szybowiec konstruowat Hans Jacobs z
Darmstadtu, ktéry poza ,Rhonbussardem”
skonstruowat takze ,,Rhoéaadlera”.

Gtéwne dane szybowca sg nastepujace:
rOZPietosSC e 153 m

powierzchnia nosna 152 m2
WYdtUZENie e, 15
obcigzenie pow. nosnej . . . 15  kg/m2

FINESSE i 20
szybko$¢ opadania 0,72 m/sek
ciezar w locie normalny 225 kg

. ,, maksymalny. 250 kg
ciezar uzyteczny maksymaln. 100 kg

Cena ,,Rhénsperber‘a“ wynosi
4,500 ztotych...

ponizej

Piekne wyczyny. Hans Fischer z ,Aka-
flieg Darmstadt” dokonat przelotu do
zapowiedzianego przed startem celu.
8 marca wystartowat o 11 h 45' na szy-
bowcu ,,Windspiel* na holu z Darmstad-
tu, lagdujagc w Saarbrucken o 14 h 45"
Odlegtos¢ przelotu — 140 km. Fischer
miat jeszcze nad Saarbrucken wielka
wysoko$¢  przy pomysinych warunkach
atmosferycznych.

Hofmann przeleciat 12 marca z Darm-
stadtu do granicy luksemburskiej; od-
legto$¢ przelotu 140 km. Przelot wyko-
nany zostat na nowym szybowcu ,,Rhon-
sperber*.

Zawody w Rhén. Tegoroczne zawody
szybowcowe w Rhén odbedag sie od 21
lipca do 3 sierpnia.

Zawody modeli bez napedu. Tegorocz-
ne zawody modeli szybowcowych odbe-
dag sie 9 i 10 czerwca na Wasserkuppe.
Regulamin zawoddéw wyklucza uzycie ma-
terjatéw zagranicznych. Specjalng kate-
gorje stworzono dla modeli metalowych;
ten rodzaj budowy cieszy sie obecnie w
Niemczech wielkiem powodzeniem. Dla
junjorow  przewidziane jest wykonanie
modeli wedtug opublikowanych rysun-
kow, senjorzy za$§ muszg wykazac sie
jakiemi$  samodzielnemi ulepszeniami.
Osobna klasa obejmuje modele specjal-
ne. Gtdwny nacisk i warto$¢ potozona
jest jednak ,na prace junjoréw, podczas
gdy dotad wiecej ceniono prace senjo-
row.

Meeting szybowcowy. 7 kwietnia od-
byt sie meeting szybowcowy na szybo-
wisku Trebbin. Jest to jedna z plano-

wych imprez propagandy szybownictwa.
W. BRYTANJA
Nocne loty. Pilot Christopher Nichols

z London Gliding Club wykonat na szy-
bowcu ,,Dunstable” 40-minutowy nocny
lot zaglowy, ladujac bez wypadku w
w Swietle (reflektorow samochodowych.
Loty nocne rozpowszechniajg sie coraz
bardziej. W jesieni ub. roku pilot szwaj-
carski, Marcel Godinat, latat w nocy pa-
re godzin w okolicy Ziirichu. Podobnie
uprawiajg nocne loty piloci wroctawscy.

Sprzet latajacy. W Anglji jest obecnie
okoto 100 szybowcdw, z ktérych 10 przy-
pada na ,.London Gliding®



BalLonem

Miedzynarodowy rekord wysokosci kpi. Z Burzynskiego

Loty, wykonywane na balonach wol-
nych, mozna podzieli¢, zaleznie od
gtownego celu, w jakim sg one reali-
zowane, na loty odlegtosciowe i —
wysokos$ciowe.

Zadaniem lotu odlegtosciowego jest,
jak na to wskazuje jego nazwa, prze-
bycie mozliwie najwiekszej odlegtosci
od miejsca startu do miejsca lgdowa-
nia balonu. Lot taki jest uzalezniony,
oczywiscie, od szybkosci poziomej wia-
tru, posiadajacego na roéznych wyso-
kosciach rézne natezenia i rézne kie-

runki, co zmusza pilota balonowego
do odbywania lotu na takiej wyso-
kosci, na jakiej wieje najodpowied-

niejszy dla niego wiatr. Wraz z wy-
sokoscig ulegajg réwniez zmianie i in-
ne czynniki atmosferyczne, jak gestosc
Powietrza, jego temperatura oraz za-
warto$¢ tlenu. Zmiany te nietylko za-
fodze utrudniajg prace na duzych wy-
sokosciach, ale réwniez wptywaja u-
jemnie i na sam balon. Niska tempe-
ratura omal nie spowodowata katastro-
fy iednego z polskich balonéw, biorg-
cych. udziat w zesztorocznych zawo-
dach o puhar Gordon-Bennetta, gdy
zamarzniety smar klapy do wypusz-
czania gazu uniemozliwiat przez diuz-
szy czas jej otwarcie i zmniejszenie
Wysokosci lotu. Zatoga narazona byta
na zamarzniecie lub — opuszczenie ba-
lonu przy pomocy spadochronéw. Do-
ktadne poznanie i przeanalizowanie
Wszelkich mozliwych czynnikéw, dzia-
fajacych na roznych wysokosciach, ich
wptyw na zatoge, sprzet pokiadowy
oraz na balon i gaz zawarty w jego
powtoce, jest jednym z gtéwnych ce-
low lotow wysokosciowych, majacych
za zadanie rozw6j i doskonalenie tej
gatezi sportu lotniczego.

Doceniajac nalezycie wartos¢ lotow
wysokosciowych, polskie wtadze woj-
skowo-lotmcze powziety projekt zorga-
nizowania i wykonania ich serji.

Pierwszy taki lot odbyt sie w lu-
tym 1933 r. Bezposredniem zadaniem
zatogi, ktoéra tworzyli kpt. Burzynski
i kpt. Hynek, bylo wyprébowanie no-
wych inhalatoréw tlenowych oraz prze-
prowadzenie z niemi szeregu dos$wiad-
czen. Wysokos¢, osiggnieta w tym lo-
cie, wynosita okoto 9480 m.

Po tym pierwszym locie nastgpita
dtuzsza przerwa i dopiero w roku bie-
zacym nastgpito kontynuowanie reali-
zacji projektu serji lotéw wysokoscio-
wych lotem, wykonanym w dn. 28
marca.

Do lotu uzyty zostat balon pojem-
nosci 2200 m\ ,Warszawa II“, zna-
ny juz z zawodéw o puhar Gordon-
Bennetta z roku zesztego. Jako gazu
wypetniajgcego powtoke uzyto wodo-
ru. Zatoge tego balonu stanowili: kpt.
Burzynski i por. Wysocki. Gtéwnym
celem lotu byty pomiary temperatury
gazu wewnatrz powitoki balonu oraz
okreslenie jej zmian w zaleznosci od
zmian czynnikéw atmosferycznych na
réznych wysokos$ciach. Instrumenty po-
ktadowe, majgce za zadanie umozli-
wienie $cistych obserwacji i ich noto-
wanie, obok orawie zbednej w takim
locie busoli, sktadaty sie z 2 precyzyj-
nych wysoko$ciomierzy, 2 barografow,
stratoskopu, warjometru, 2 meteoro-
grafow, termometru do mierzenia tem-
peratury zewnetrznej oraz termometru,
zamontowanego wewnatrz powtoki, dla
mierzenia temperatury wypetniajgcego

ja gazu. Pamietano, oczywiscie, i o
zastosowaniu specjalnego smaru do
klapy wypuszczajgcej gaz, odpornego

na dziatanie najnizszych temperatur, w
jakich mogtby znalez¢ sie balon. Prze-
widujagc mozliwo$¢ pobicia dotych-
czasowego rekordu wysokosci dla ba-
lonéw o pojemnosci 2200 m3 usta-
nowionego przez pilotow amerykan-
skich (8690 m), powotano specjalng
Komisje Aeroklubu Rzeczypospolitej,

ctora zaplombowata, zgodnie z prze-
pisami F. A. |., wszystkie przyrzady
kontrulujgce lot. Napetnienie balo-
nu, ze wzgledu na zamierzong
wysoko$¢ lotu okoto 10.000 me-
trow, wynosito 1100 m3 Balast sta-
nowit piasek, zabrany w ilosci 475 kg,
z ktérych 275 kg mialy stuzy¢ do na-
brania projektowanej wysokosci, a 200
kg — do manewrowania balonem przy
schodzeniu do ziemi.

Lot miat odby¢ sie 25 marca i w
dniu tym balon zostat napetniony wo-
dorem, jednak, ze wzgledu na nieprze-
widziane pogorszenie sie warunkéw
atmosferycznych, zostat odtozony na
3 dni, co przyczynito sie do czescio-
wego zmniejszenia sity nosnej wodo-
ru przez jego zmieszanie z powietrzem,
przenikajacem przez powtoke. Spowo-
dowato to w rezultacie nieosiggniecie
projektowanej wysokos$ci, pomimo du-
zych wysitkdw zatogi 1 poswiecenia
na ten cel 25 kg piasku z iloSci, prze-
znaczonej do lagdowania.

Start nastgpit z terenéw balonowych
w Jabtonnie Legjonowej o godz.
12.09. Warunki atmosferyczne byty
zupetnie dobre i tylko dos¢ silny i po-
rywisty wiatr utrudniat start oraz nieco
pogorszyt nabieranie wysokosci w po-
blizu ziemi. Dalszy lot odbywat sie
juz bez zadnych przeszkéd. Szybkos¢
pozioma wiatru do wysokosci 2000 m
wynosita od 3 do 4 m/sek., przy Kie-
runku potudniowym; na wysokosciach
wiekszych szybko$¢ wiatru wzrosta do
okoto 20 m/sek, a jego kierunek zmie-
nit sie stopniowo na poétnocno-zachod-
ni. Szybko$¢ wznoszenia balonu osia-
gata chwilami okoto 4,3 m/sek. Naj-
wieksza wysoko$¢, na jakg wznidst sie
balon w tym locie, po sprowadzeniu
jej do warunkéw atmosfery standard,
wynosi 9437 m, t zn. jest mniejsza
o okoto 43 m od zdobytej w roku
1933. Przyczynito sie do tego w



rzedzie 3-dniowe przeby-
wewnatrz  powtoki,
oraz, czeSciowo, obranie zbyt poéznej
pory startu, w okresie potudnia. Lot
ten, rozpoczety wcze$niej i wykonany
przy uzyciu S$wiezego wodoru, przy-
niostby w rezultacie wysoko$¢ wiek-
szg 0 1000 do 1200 m, t. zn. okoto
10.600 metrow. Pomimo to jednak,
zdobyte 9437 m w dn. 28 marca, na
balonie o tej pojemnosci, stanowig
wspaniaty sukces naszych balonowcow,
wysuwajac ich i pod tym wzgledem
na czoto europejskiej elity w tej dzie-
dzinie lotnictwa. Dotychczasowy re-
kord zostat pobity! Zatwierdzenie je-
go spodziewane jest juz w najblizszym
czasie, a nazwiska Polakéw, kpt.
Burzynskiego i por. Wysockiego wej-

pierwszym
wanie wodoru

da na liste rekordéw miedzynarodo-
wych !
Rownie imponujgco przedstawiajg

sie obserwacje i spostrzezenia zalogi
oraz duza ilo$¢ materjatu naukowego,
ktérych dostarczyt omawiany lot wy-
sokos$ciowy. Wszystkie instrumenty po-
ktadowe dziataty bez zarzutu przez ca-
ty czas trwania lotu, przyczem specjal-
nego podkres$lenia wymaga praca inha-
latoréw, zastugujgca na nazwe ideal-
nej. Zadanie, dzieki wytrwatosci i
specjalnym kwalifikacjom zawodowym
zatogi, zostato wykonane catkowicie.

Prdoba

rekordu

wnioskéw prak-
tycznych z odbytego lotu wysuwa sie
na pierwszy plan spostrzezenie, doty-
czagce urzadzenia do ,oddawania“
piasku w locie. Normalnie odbywa sie
to przy pomocy szufelki, ktérg wyrzu-
ca sie piasek z zawierajagcych go wor-
kéw, zaczepionych do kosza balonu.
Jak wiadomo, rozrzedzone powietrze,
0 zmniejszonem cis$nieniu, jakie panu-
je na duzych wysokosciach, wptywa
fizjologicznie na zatoge w ten spo-

Zposréd szeregu

s6b, ze powoduje duze ostabienie
mie$ni, przy ktdrem najmniejszy wy-
sitek fizyczny jest trudny -do wyko-

nania. Dzwiganie workow z piaskiem
staje sie w takich warunkach ciezka
pracg, niepotrzebnie meczaca zatoge.
A przytem kurz piasku, unoszacy sie
woko6t gondoli, nie tylko jest przykry
dla zatogi, ale réwniez w bardzo ujem-
ny sposéb wpiltywa na precyzyjne in-
strumenty nawigacyjne. Aby uniknaé
tych ujemnych wtasnosci stosowanych
od niepamietnych czaséw szufelki i
piasku, nalezatoby zastgpi¢ szufelke —
jakiems prostem urzadzeniem do usu-
wania balastu w dowolnych ilosciach
1 w dowolnej chwili tak, by nie po-
wodowato to duzego wysitku fizycz-
nego zatogi, a piasek — np. opitkami
zelaznemi, jak to czesto robi sie za-
granica.

odlegtosci

Z przyczyn od nas niezaleznych mozemy dopiero w niniejszym
numerze podac opis lotu por. Pomaskiego na Kaukaz, wykonany
w konicu ub. roku na balonie ,, Torun™.

Juz przed zawodami o puhar Gordon-
Bennetta, w r. 1932, zjawita sie potrze-
ba dokonania kilku lotéw dtugodystan-
sowych dla umozliwienia pilotom balo-
nowym oswojenia sie z diugiem i me-
czacem przebywaniem w powietrzu oraz
bezposredniego zetkniecia sie z trudne-
mi i réznorodnemi warunkami pracy,
jakie oczekujg ich w walce o palme
pierwszenstwa. Niestety, ze wzgledéw
natury polityczno - formalnej, loty tre-
ningowe nigdy nie mogly przekroczyc¢
odlegtosci 600 km bez obawy znalezie-
nia sie na obcem terytorjum i niejeden,
Swietnie zapowiadajacy sie przelot, po-
mimo wyjatkowo dobrych warunkéw at-
mosferycznych, musiat by¢ przerwany z
chwilg zblizenia sie do granic Polski.
W r. 1933 otrzymat por. Pomaski, gor-
liwie zabiegajacy o to, zezwolenie witadz
na przelot, wykraczajacy poza granice
Rzeczypospolitej. Rozne nieprzewidziane,
a trudne do usuniecia, przeszkody wpty-
nety na ostateczne ustalenie terminu lo-
tu na pierwsze dni listopada 1934 r. W

locie tym, ktérego celem zostat obra-
ny Kaukaz, mial towarzyszy¢ por. Po-
maskiemu inz. Krzyszkowski, cztonek

Klubu Balonowego w Moscicach. Do lo-
tu zostat wyznaczony balon ,,Torun“, o

pojemnosci 2200 m?, na ktérym, nazy-
wanym poprzednio ,Polonja", wykonat
przelot por. Pomaski z por. Januszem

w czasie zawodow Gordon-Bennetta, w
r 1933, z Bazylei do m. SiemieA w Lu-
belszczyznie, przebywajac odlegto$¢ 1190
km. w linji prostej, lecagc niejednokrot-
nie na wys. 7.500 m. Oczekiwanie na po-
lepszenie sie  warunkéw atmosferycz-
nych oraz na pomys$iny wiatr wptyneto
na ostateczne ustalenie terminu startu
w dniu 4 grudnia r. z. z terenu Klubu Ba-
lonowego w Moscicach.

Pomimo mrzacego deszczu, przystapio-
no w dniu tym do napetniania powtoki
gazem, ztozonym z 1270 m3 wodoru i
935 m3 metanu. Do kosza zatadowano
845 kg piasku (zamiast projektowanej
ilosci 1100 kg — niemozliwej do zabra-
nia ze wzgledu na zwiekszenie ciezaru
wta/snego  balonu, przemoczonego de-
szczem), oraz niezbedny sprzet pokta-
dowy w postaci 5 butli z tlenem, radio-
odbiornika, barografu i t. p.

O godz. 18 m. 47 odkotwiczono ba-
lon, ktory oderwat sie od ziemi i poszy-
bowat z wiatrem, na wschdéd. Zgodnie z
trasg lotu, w celu ominiecia morza Czar-
nego, balon zostat utrzymany na nie-

Ciekawe sg rdéwniez i spostrzezenia
zatogi, dotyczace promienia widzial-
nosci. Najwieksza wysoko$¢ zostata
osiggnieta w okolicy Putaw, skad wi-
da¢ byto na wschodzie odlegte o prze-
szto 300 km tereny Z. S. R. R.I Wii-
doczno$¢ w innych kierunkach byta
gorsza, tak ze na potudnie wzrok obej-
mowat odlegto$¢ do Sandomierza, a
na péinocy nie mozna juz byto dojrze¢
stosunkowo bliskiej, bo odlegtej o 120
km Warszawy.

Po tym locie ma by¢ wykonany w
najblizszym czasie trzeci lot wyso-
kosciowy, ktory zostanie zrealizowany
moze jeszcze przed Swietami Wiel-
kiejnocy.

Rozw6j lotnictwa balonowego w
Polsce, tak pod wzgledem osigganych
wynikéw, jak réwniez i techniki kon-
strukcyjnej, idzie szybkiemi krokami
naprzéd, czego dowodem, obok gtos-
nych zwyciestw naszych na zawodach
miedzynarodowych, jest bliskie reali-
zacji zamowienie w Warsztatach Ba-
lonowych w Jabtonnie powtoki dla ba-
lonu stratosferycznego prof. Piccarda.

Majac tak wybitnych pilotéw balo-
nowych oraz tak dobrze zorganizowa-
ny i tak wydajnie pracujgcy przemyst,
powinnisSmy pomysle¢ o siegnieciu po
Swiatowy rekord wysokosci...

wW. K
wielkiej wysoikosci, na ktérej panowat
staby wiatr zachodni, pomimo to ien"
nak, juz po 10 minutach lotu, ,Torun

dostat sie w niskie chmury nad Tarno-
wem. Wiatry wznoszace, wywotane fa-
listoscig terenu, spowodowaly niepoza-
dane powiekszenie wysokosci lotu do
1800 m. Padajacy $nieg zmusit zaloge
do dalszego zwiekszenia wysokosci przez
wyrzucenie czes$ci balstu i balon zna-
lazt sie nad chmurami, na wys. 2000 m.
Okoto godz. 21.30 natrafiono na wyzsze
chmury, zasypujace kosz i powtoke ba-
lonu nowemi warstwami $niegu, co spo-
wodowato stopniowe usuwanie cze$ci ba-
lastu dla ponownego zwiekszenia wyso-
kosci, do 2500 m. Po minieciu Drohoby-
cza i Borystawia, rozpoznanych po Swia-
ttach, dostrzegalnych przez okna w chmu-
rach, okoto godz. 3-ej nad ranem minieto
widoczne na horyzoncie S$wiatta Stani-
stawowa. Nowa $niezyca zmusza balon
do osiagniecia, kosztem ponownej utraty
zabranego balastu, wysoko$ci 3200 m.
Ilos¢ wyrzuconegc balastu wyniosta 260
kg.
O wschodzie storica, dla ustalenia kie-
runku lotu i jego szybkosci, obnizono sie
pod chmury, natrafiajac na doline gor-
ska, w poblizu Cuciurul-Mare w Rumu*
nji, w odlegtosci okoto 400 km od mo-
rza Czarnego. Dotychczasowa szybkos¢
lotu wynosita, jak to wynikato z prze-
prowadzonych wyliczen, okoto 35 km
na godzing, a wiec odlegto$¢ dzielaca
,Torun od morza Czarnego powinna
by¢ przebyta w ciggu okoto 10 godzin.
Wyzsza temperatura przy ziemi spowo-



Powata roztopienie obcigzajagcego powto-
ke $niegu, balon wiec zaczat szybko
wznosi¢ sie i o godz. 9 min. 10 znalazt sie
na wysokosci 4000 m przy temperatu-
rze — 5° stale powiekszajagc wysokos$é
lotu. Obawa przed utratg mozno$ci ob-
serwowania ziemi przez okna w chmu-
rach dolnych, po wydostaniu sie nad
chmury go6rne, wywotuje decyzje wypu-
szczenia czesSci gazu, co jednak nie daje
Sle uskuteczni¢ z powodu zamarzniecia
klapy. Nie skutkuje nawet ciezar ciala
Por. Pomaskiego i jego 85 kg ,zywej wa-
£l nie wptywa na osiggniecie celu. Ba-
lon wznosi sie coraz wyzej i okoto godz.
10.30 osigga 5000 m, a o godz. 11 min.
55 — juz 5800 m. Stonce zaczyna silniej
operowac¢, l6d unieruchamiajgcy klape
topnieje, wobec czego stopniowe wypu-
szczenie gazu pozwala na poczatkowo
szybkie, a nastepnie coraz bardziej po-
wolne i ostrozne przenikanie warstw
chmur. Po przebyciu ostatniej warstwy,

wys. 200 m, zamiast falistej po-
wierzchni ziemi lub réwniny nadmor-
skiej, zatoga ,Torunia™ ujrzata réwng i
gtadka powierzchnie morza. W celu do-
ktadnego ustalenia kierunku lotu oraz
Jego szybkosci, por. Pomaski decyduje
Sle na obnizenie balonu nad samg wode,
co nie natrafia na zadne trudno$ci. Opu-
szczona wieczka utatwia zadanie — szyb-
kos¢ lotu wynosi okoto 25 km na godz.
k°t jest b. trudny ze wzgledu na bardzo
niski  putap chmur. Silne zmeczenie
Po nieprzespanej nocy oraz ucigzliwej
WalCe z przeciwno$ciami wptywa ujem-
nie na samopoczucie dzielnej zatogi. Na

morzu, jak wzrok siega, nie wida¢ naj-
mniejszego skrawka ziemi ani zadnego
statku i tylko liczne delfiny urozmaicajg
ponury krajobraz. Dalszy lot nad mo-
rzem pochtania nowag porcje balastu,
zmniejszajac jego ilos¢ o 100 kg. Pozo-
stato juz tylko 400 kg. piasku. Zapada
postanowienie wzniesienia sie  ponad
chmury.  Wciagganie wleczki powoduje
obnizenie kosza do 10—15 m nad wode,
poczem, po odcieciu jej mokrej czesci,
balon zaczyna wolno unosi¢ sie, zwiek-
szajgc stopniowo wysoko$¢é. Na wys. 150
m chmury zaczynajg zastaniaé morze, a
0 godz. 15 min. 10 zostaje przebita
ostatnia warstwa chmur na wysok. 3.500
m. Balon wznosi sie coraz wyzej. Nad-
chodzi druga noc. O godz. 1 m. 12 gesty
$nieg obcigza powioke — wysokos$¢ lotu
zmniejsza sie do 4000 m. Aparaty za-
czynajg sie psu¢, jeden z barograféw juz
przestat funkcjonowaé. Po pewnym cza-
sie ,Torun" dostaje sie w prady wzno-
szgce, ktére podnosza go o godz. 3 na
8000 metréow! Temperatura spada do
—37°. Zaprzestaje dziatania drugi baro-
graf. 70 kg pozostatego balastu zmusza
zaloge do powaznego zastanowienia sie
nad grozng sytuacjag. Na szczescie pro-
mienie wschodzacego stonca ogrzewaja
balon, ktéry o g. 6 m. 20 znajduje sie juz
na wys. 4200 m bez utraty cennego pias-
ku, a 0 godz. 6 m. 55 osigga 5.300 m. Brak
orjentacji w nowem potozeniu balonu
zmusza zatoge do postanowienia obnize-
nia lotu, jednak staje temu na przeszko-
dzie przymarznieta klapa i dopiero wte-
dy ustepuje pod wptywem silnych szarp-

Balonowe mistrzostwa Niemiec

Mistrzostwa balonowe 1934 przydzie-
lone zostaty Darmstadtowi. Termin za-
wodéw wyznaczono na 17 lutego, gdyz
zazwyczaj w tej czesci Niemiec panuje
w tym czasie dos$¢ statla pogoda i raczej
stabe wiatry.

Do mistrzostw zgtoszono kilkanascie
balonéw, nadto réwnocze$nie miaty star-
towa¢ dwa balony pocztowe. Wyniki za-
wodéw miaty postuzy¢ jako eliminacja
Przed zawodami o puhar Gordon-Ben-
netta.

Ze wzgledu na niedostateczne wyposa-
zenie pola wzlotéw w instalacje do na-
petniania balonéw, zaczeto szykowanie
juz poprzedniego dnia o 8-ej rano. Wiel-
kie utrudnienie stanowit silny wiatr, od
ktérego niedo$¢ chronit las dookota lot-
niska, Jakoz juz przed potudniem balon
uNordinark"” o mato nie wyrwat sie z rgk
obstugi; tylko rozdarcie powtoki pozwo-
hto na uniknigcie ucieczki. Jednak tej
pierwszej zapowiedzi dalszych wypad-
kéw nie wzieto zbyt do serca, zwtaszcza,
ze stuzba meteorologiczna pozostawata
Pod kierownictwem pnof. W. Georgii,
stynnego badacza atmosfery. Zwiekszono
ylko liczbe obstugi, tak ze doszta ona
Jo 45 ludzi na jeden balon.

Nad wieczorem przyszty nowe, silniej-

sze podmuchy. Cztery balony, ,Nord-
mark", ,Herford", ,Bielefeld" i ,Dort-
mund", — zerwaty siatki i uciekty w po-
wietrze. ,Bielefeld" porwat nawet prze-

wod od gazu, ktérym zraniony zostat je-
den z cztonkéw obstugi.

O 1-ej w nocy uderzyty jeszcze silniej-
sze porywy wiatru. Uciekty trzy dalsze
balony, przyczem balon ,,Graf Zeppelin"
wpadt na ,Union". Dwu ludzi z oddzia-
téw S. A., ktérzy niedo$¢ szybko puscili
sie balonu, zostato podniesionych na wy-
sokos¢ 10 m w goére. Spadajac jeden
z nich zabit sie, drugi za$ doznat ciez-
kich obrazen.

W tym stanie rzeczy zdecydowano sie
zrezygnowa¢ z zawodOow i oprdézniono
reszte balonéw.

Analizujgc przebieg wypadkow, nie-
miecka prasa fachowa stwierdza, ze jak-
kolwiek upér w przeprowadzeniu zawo-
dow mimo tak trudnych warunkéw at-
mosferycznych jest godny pochwaty i w
zawodach tego typu zupetnie na miej-

scu, — to jednak nie wszystko byto w
porzadku. Przedewszystkiem zbyt diugo
trwato napetnianie balonéw, i to jest

jedng z przyczyn wypadkéw. Z drugiej

nie¢ ling, gdy stonce nadwatlito wytrzy-
matos¢ pokrywajacej ja skorupy lodo-
wej. O godz. 8 balon wchodzi w chmury,
0 8 m. 30 przez dolng ich warstwe widac
ziemie. Krotka obserwacja stwierdza
ruch balonu w kierunku Polski! Nastepu-
je decyzja lagdowania. Prymitywna kotwi-
ca, sporzadzona z pokrowca do przewo-
zenia sieci, do ktérego wiozono wszyst-
kie pokrowce i worki od balastu, zostata
przywigzana do lin manewrowych i opu-
szczona na burte kosza. Troche emocji
przy ladowaniu, odbicie sie kosza po
pierwszem zetknieciu z ziemig do wyso-
kosci 8 m., powtdrne uderzenie o ziemig,

szybkie rozerwanie powtoki balonu roz-
rywaczem i — po 50-metrowem wlecze-
niu po ziemi — dzielni Polacy utkneli

po kolana w glinie Kubanskich stepow
Rosji, o0 godz. 8.45, dn. 6 grudnia, w od-
legtosci  okoto 40 km od najblizszego
miasteczka Ust-taby w okolicy Kotcho-
zu im. Tallmana. Po nowych i przy-
krych przejsciach, tym razem zwigzanych
z kroczeniem po btotnistych stepach w
poszukiwaniu pomocy, po odbyciu drogi
powrotnej cze$ciowo samochodami, cze-
sciowo statkiem i kolejg, wrdcili bohate-
rzy lotu na Kaukaz do Polski, wzboga-
ceni nowemi doswiadczeniami i wnioska-
mi, jakich dostarczyt im 38-godzinny lot
w niezwykle ciezkich warunkach.

Przebyto odlegto$¢ 1528 km, to znaczy
mniej o 22 km od rekordu odlegtosci dla
balonéw V-ej kategorji (do 2200 nr). Jak
widzimy, do pobicia rekordu brakowato
bardzo niewiele.

strony zawinit brak odpowiedniej liczby
dostatecznie  wyszkolonej obstugi, na
ktdora w przewaznej mierze skiadali sie
ad hoc pozbierani cztonkowie S. A. lub
policja. W wypadku z ludZzmi zawinito
niedostateczne zdyscyplinowanie obstu-
gi: dwaj trzymajacy balon, powodowani
skadingd cenng ambicjg wytrwania, za
pézno puscili siatke. W obstuge trzeba
wpierw wpoi¢ przekonanie, ze winna $le-
po spetnia¢ wydawane jej rozkazy, w
przeciwnym razie — oceniajac fatszywie
sytuacje — naraza sie bezcelowo na nie-
bezpieczenstwo.

Przy okazji Niemcy zalg sie, ze nie
posiadaja dostatecznej liczby wyszkolo-
nych baloniarzy, wskazujgc jako przyktad
Warszawe, gdzie w czasie zawodéw Gor-
don-Bennetta obstuge stanowili tylko
zotnierze oddziatéw balonowych, znaj-
dujace sie pod komenda oficerow balo-
nowych.

Mimo tak dotkliwego niepowodzenia,
nowe mistrzostwa planuje sie za kilka
tygodni, po sprowadzeniu porozprasza-
nych balonéw i przygotowaniu ich do
lotu. Warto doda¢, ze jeden z nich za-
wedrowat az do Czechostowaciji.



O CZEM PISZA ZAGRANICA

W. BRYTANIA

Poco tworzy¢ drugi LOPP?

Oto pytanie, ktére emocjonuje teraz
angielskg prase lotniczag. Mamy na mysli
oczywiscie lige brytyjska, odpowiadaja-
cg naszemu LOPP‘owi. ,,Drugi LOPP
tworzy lord Rothermere, trgbigc o tern
triumfalnie w swojej prasie. Lord Ro-
thermere chce by¢ popularny, a jego
prasa godnie mu sekunduje, zwilaszcza
Suday Dispatch, przedstawicielka t zw.
z6ttej prasy (w Polsce nazywamy te pra-
se czerwong), ktéra nie tak dawno dru-
kowata pamietny artykut Amy Johnson,
rzucajagcy wyssane z palca oszczerstwa
na Polakdéw.

Angielskie prima aprilisowe
kawaty

kwartalnika Air Force Quarterly dowo-
dza, ze przystowiowa powaga Brytyj-
czykéw znosi pewne wyjatki: ,,Aeroklub
Angielski zawezwat wszystkich probosz-
czow do zawieszenia na iglicach wiez ko-
Scielnych paczuszek z sucharami na wy-
padek przymusowego wylgdowania tam
letnika na spadochronie. Londynska Dy-
rekcja Poczt uruchomita dostawe poczty
autozyrami na goérne pietra domow.
Cze$¢ dolna jest w dalszym ciggu obstu-
giwana przez listonoszy z samochodow
Zostat  wynaleziony silnik pomocniczy
dla gotebi. Przymocowany do ogona,
przyspiesza lot gotebia. Bedzie to nowg
erg w sporcie strzelania do gotebi .

Uwaga na szybownictwo
tropikalne

Takie hasto rzuca Airways and Air-
ports w numerze lutowym. Jeszcze duzo
jest do zrobienia w szybownictwie. Na-
lezy wiec lepiej wykorzysta¢ czas, upra-
wia¢ szybownictwo tam, gdzie warunki
pogody dajg pod tym wzgledem korzy-
stniejsze pole dziatania. Pozatem trzeba
znalez¢ miejscowosci, gdzie zjawiska ter-
miczne i dynamiczne, ktére sg podstawg
szybownictwa, wystepuja najwyrazniej,
wzglednie najbardziej kontrastowo. To
pozwoli je lepiej zbada¢, umozliwi tat-
wiejsze i intensywniejsze szkolenie i t.d.
Gdzie szuka¢ takich terenéw? Airways
and Airports podsuwa Indje. Niestety,
jak zawsze, potrzebne sg pienigdze. Pra-
wdopodobnie rzad przyzna pokazne sub-
sydjum. Trzeba wodwczas urzadzi¢ wy-
prawe szybowcowg dla zbadania tere-
néw. Swego czasu Kronfeld ztozyt ofer-
te zbadania sprawy na miejscu, lecz z
braku w owym czasie odpowiednich fun-
duszéw rzecz sie rozchwiata. (A co, jesli
nasi szybownicy pomys$lg o tern?—Przy-
pisek sprawozdawcy).

Lotnik nie jest filatelisty

i tembardziej zbieraczem monet z ro6z-
nych panstw. A tymczasem staje sie nim
z koniecznosci (Flight, 14 marzec): Lot-
nik przylatuje zwykle do obcego miasta
po zamknieciu bankéw, a wylatuje przed
ich otwarciem. Ma wiec i tak dos$¢ kio-
potu z wymiang pieniedzy; niepodobien-
stwem jest, aby potrzebng mu juz walu-
te danego kraju zdazyt przed odlotem
wymieni¢ catkowicie na inng. W wyni-

ku przywozi zbiory, z ktéremi w domu
niewiadomo co robi¢. Duzem udogodnie-
niem sg niedawno wprowadzone ,aerocze-
ki“*), przyjmowane na réwni z pienie-
dzmi w 3000 hotelach w 14 krajach. Jest
to postep, ale na tern nie mozna sie za-
trzymac.

Postepy lotnictwa bezskrzydto-
wego

Samolotem bez skrzydet jest
udoskonalony typ autozyra de
vy oraz S$migtowiec Asboth‘a. Numer
Flighta z 21 marca poswieca im dwa
artykuty. Flight zauwaza, ze tak przy-
zwyczailiSmy sie do wad naszych dzi-
siejszych samolotéw, ze nie uswiadamia-
my sobie prawie, jaka nastgpi rewolucja
w lotnictwie z chwilg przezwyciezenia
tych minuséw. A chwila ta zbliza sie
coraz bardziej. Fakt, ze samolot musi la-
dowa¢ z pewng dos¢ znaczng szybkoScig
poziomg, oraz ze nie moze on zatrzymac
sie nieruchomo w powietrzu, nie tylko ze
obniza zasadniczo bezpieczenstwo komu-
nikacji lotniczej, ale i komplikuje kon-
strukcje. Autozyro i Smigtowiec As-
both‘a dajg juz przedsmak tych tak ko-
rzystnych zmian, ktére przyjdg — miej-
my nadzieje — juz nie w zbyt oddalonej
przysztosci!

ostatni
la Cier-

FRANCIJA

. Francuski oficerski personel
latajacy jest zle zorganizowany™

Tak przynajmniej twierdzi p. A. L.,
ktérego szereg artykutdw drukujg Les
Ailes. Ostatnio w numerze z 21 marca
dodaje: ,,Francuski oficerski personel la-
tajacy jest zorganizowany moze najgo-
rzej w Europie. Korpusy analogiczne w
Anglji, Wtoszech, Polsce, ktorg studjo-
watem zbliska, przewyzszajg wyraznie
poziom francuski**.

Lot mieSniowy
To zagadnienie jest wiasciwie domeng

Flugsport'u, ktéry w ostatnich czasach
poSwieca jej przynajmniej  stroniczke
prawie w kazdym numerze. Lecz i Les

Ailes (w wyzej wspomnianym zeszycie)
dorzuca swojg cegietke do tych docie-
kan, narazie jeszcze teoretycznych, do-
wodzac mozliwosci  wykorzystania do-
Swiadczenia w dziedzinie rowerow. We-
dtug obliczen autora, rower-samolocik
bytby przy dzisiejszym stanie techniki
juz mozliwy!

I' T ALIA

Mieszczuchy na wojnie

Przyszta wojna — powiada marcowa
Rivista Aeronautica — obejmuje caly
kraj. Na ulicy nie bedzie lepiej, a cza-
sem moze gorzej, niz w okopach. Co ro-
bi¢?

Dygresja:
raz na pewng Smierc!
| (prawie) sie nie bojg. Niech jednak
ogien huraganowy nagle umilknie: moze
wynikna¢ panika, bo zoinierze nie wie-

Zotnierze w ataku idg nie-
A jednak ida...

* Wypuscita je londynska firma Ae-
rochegues, Ltd., 33, Regent Street.

Prowadzi B. J PoptawskKi

dzg, co taka niespodzianka ma wtasci-
wie znaczy€. Jeszcze jedno: Rewolucje
zaczynaja sie zwykle po waojnie, chocby

zwycieskiej. Dlaczego? Bo przedtem lu-
dzie byli zajeci wojng, wiec nie mieli
czasu na co innego.

Stad wnioski:

1 Takie organizacje, jak LOPP (Rivi-
sta Aeronautica wymienia tu odpowied-
nik wioski) muszg przygotowaé wyobra-
znie obywatela do okropnosci przysztej
wojny. Wtedy zachowa sie po bohater-
sku.

2. Ludzi nie zajetych trzeba podczas
przysztej wojny ,zestac** na prowincje.
Tam, jeSli nawet wywotajg zamieszki,

nie rozszerza sie one tak fatwo jak w
gesto zaludnionem miescie.

JUGOSEAWIA
Jedrilicarslvo w Polskoj

Obszerny artykut w tygodniku Nasa
Krila z 9 marca, przedstawiajacy rzut
historyczny i stan obecny szybownictwa

w Polsce. ,,Rumunowie, Jugostowianie,
Czesi, Madziarzy uczg sie w polskich
szkotach  szybowcowych. Polacy maja
energje i umiejetnosci, jesteSmy wiec

przekonani, ze zajdg w tej dziedzinie je-

szcze dalej niz dotychczas™'.
NITEMZCY
Polacy majg —my nie mamy...
Zali sie w marcowym Luftweltcie

mjr. rez. dr. Hildebrandt, zdajac sprawe
z ostatnich zawodéw balonowych w
Darmstadfcie (7 balonéw wyrwato sie i
uleciato, jeden zoinierz zabity, jeden
ranny), ze w Warszawie na zawodach
im. Gordon-Bennett'a byta liczna obstu-
ga wojskowa, podczas gdy w Niemczech
jest niedostateczna. ,Przy odpowiedniem
szkoleniu druzyn balonowych — powia-
da — bedziemy jednak i my zczasem
posiada¢ pewng i wyszkolong obstuge* .

R O S J A

Super P-24 najlepszy, )
ale z... pokazanych na wystawie

Tak pisze marcowy Wiestnik Wozdu-
sznogo Flota. Insynuuje, ze inne pan-
stwa majg poscigéwki o szybkosci rzedu
500 km/godz., ale wolg ich nie wysta-

STANY ZJEDN.
Jeszcze o wystawie paryskiej

Lutowy Auiation stwierdza, ze chociaz
lotnictwo amerykanskie $wiecito na wy-
stawie nieobecnoscia, jednak wptyw kon-
strukcyj amerykanskich byt catkiem wy-
razny. Oczywiscie nie na samoloty woj-
skowe, o ktérych zauwaza: ,Jak podro-
stek, pokazujacy swe miesnie, kazde
panstwo dumnie zaprezentowato maszy-

ny wojskowe*. ,Wytworczos¢ sowiecka
— moéwi dalej — zrobita wielkie poste-
py. Wida¢, ze konstruktor sowiecki po-
siada personel, surowiec i poéifabrykaty,

moze wiec zaprojektowaé rzeczy nieprze-
cietne “



