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KSIAZKI DO NABYCIA W SKRZYDLATEJ

WITOLD RYCHTER

SILNIKI

SAMOLOTOW TURYSTYCZNYCH
I ICH OBSLUGA

WYDAWNICTWO AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO

CENA 4 Zt.

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

Zawiera oprécz opisu konstrukcji i dziatania silnika
wiele cennych wskazéwek praktycznych, dotyczacych
obstugi i regulacji poszczegélnych typéw.

Dzieki temu, z ksigzkg inz, Rychtera winien sie za-
pozna¢ kazdy majacy do czynienia z samolotem tury-
stycznym. A wiec zaréwno mechanik, jak pilot, czy ob-
serwator, nawigator, lub zwykty pasazer — cztonek klu-
bu interesujacy sie technikg lotnicza. A juz bezwzgled-
nie podrecznik ten jest niezbedny dla stuchaczy kur-
sow pilotazu i obstugi w klubach i o$rodkach p. w. lotn.

Profesor katedry silnikow Polit. Warsz., K. Taylor,
we wstepie ksigzki tak sie o niej wyraza:

..Napisana z gruntowng znajomoscig rzeczy i wy-
czuciem waznosci roli silnika w lotnictwie...

...Tres¢ wytozona przystepnie i jasno...

CZEStLAW JERZY KACZKOWSKI

GON

ZBIOR POEZYJ LOTNICZYCH

CENA 2.50
~Wiersze Kaczkowskiego — pisze w recenzji Meis-
sner, nazywajac autora ,Gonu“ poetg dynamiki, — po-

rywajg rozpedem ruchu i jego moca. Poprostu czuje sig,
ze pisat je i w duszy przezywat nie tylko poeta, ale
réwniez sportowiec i lotnik“.

Kaczkowski istotnie nie jest ,zawodowym®“ poets.
Wiersze swe pisatl jako student politechniki; obecnie
jest inzynierem lotniczym.

Oproécz Scisle lotniczych i paru morskich znajdujemy
w ,Gonie“ szereg wierszy sportowych. ,Po Laurze
Olimpijskim  Wierzynskiego — pisze  Nowakowski —
nikomu — o ile wiem — z wspoétczesnych polskich po-
etow nie udato sie osiggna¢ takiej jasnosci obrazu, tak
silnej dynamiki i wyraznej plastyki rysunku w wier-
szach o sporcie, jak Kaczkowskiemu®.

,Gon*“ powinien znalez¢ sie w rekach nietylko mito-
$nikéw poezji, ale i kazdego sportowca. Sportsmeni bo-
wiem znajda w ,Gonie“ swoj wizerunek nakreslony po
mistrzowsku.
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Kota 1 pneumatyki lotnicze

DUNLOP
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Niskiego cisnienia
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Wiec spiesz czemp

Najwieksze

stale padajg
Juljana

redzej

do placoéwek sprzedazy:

Warszawa: Dworzec
Gtowny, Marszatkow-
ska 121, Targowa 46,
Wolska 6

Poznan: Mielzynskie-
go 12, Wielka 5
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Langera
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ROZKLAD LOTOW

wazny od 1 kwietnia do 5 pazdziernika 1935 .

Samoloty kursujg codziennie (takze w niedzielg)

14.10
16.20

9.30
11.05
11.20
12 35

15.15
16.50

8.00
9.30
9.50 )
11.25 9
11.35 >)
12.20%)

14.20
16.35
8.10
10.25
10.45
13.20
13.35
15.20
15.40 2)
17.05 2

7.15
9.25%
9.50 )
1250 *)
1315 #)
14.45 *)

TODOTO TEPTOTDOTOTDO TDOTOTO TO TOTO TO
NISNASRASNASNASNAS)

Objasnienie znakow:

P. L. L ,LOT"®

Czas lokalny

WARSZAWA p. 11.40
GDYNIA. GDANSK o. 9.30
WARSZAWA p. 17.50
POZNAN 0. 16.20
POZNAN p. 16.00
BERLIN 0.14.45
WARSZAWA p. 10.05
KATOWICE o. 8.30
WARSZAWA p. 18.00
KRAKOW 0. 16.30
KRAKOW p.16.102
BRNO 0.1435!)
BRNO p. 14.252)
WIEDEN 0.13.402
WARSZAWA p. 18.00
LWOW 0. 15.45
LWOW p. 15.25>)
CZERNIOWCE 0. 15.10%)
CZERNIOWCE p. 14.555)
BUKARESZT 0. 12.20J)
BUKARESZT p. 12.00%)
SOFIA 0. 10.15+)
SOFIA p. 9.55%)
SALONIKI 0. 8.30%)
WARSZAWA p. 17.30
WILNO 0. 15.20
WILNO p. 14552
RYGA 0. 13552
RYGA p. 13.302
TALLIN 0. 12.00%)
o — odlot, p — przylot

') samoloty kursuja tylko w poniedziatki,

Srody i pigtki.

*) samoloty kursujg tylko we wtorki,

czwartki i soboty.

przewozg pasazerow

ich bagaz bez-

ptatnie do lotnisk i z lotnisk samochodami z wyjatkiem
Berlina, gdzie miedzy lotniskiem a $rodmiesciem utrzy-

mywana jest dogodna komunikacja (metro,

tramwaje).






Do Obywateli Rzeczypospolite!

Marszalek J6zef Pitsudski zycie zakonczyt.

Wielkim trudem Swego zycia budowat site
w Narodzie, genjuszem umystu, twardym wy-
sitkiem woli Panstwo wskrzesit. Prowadzit
je ku odrodzeniu mocy witasnej, ku wyzwo-
leniu sit, na ktorych przyszte losy Polski
sie oprg. Za ogrom Jego pracy danem Mu
byto oglgda¢ Panstwo nasze jako twor zy-
wy, do zycia zdolny, do zycia przygotowa-
ny, a Armje naszg —stawag zwycieskich sztan-
darow okryta.

Ten najwiekszy na przestrzeni catej na-
szej historji Cztowiek z gtebi dziejow mi-
nionych moc Swego Ducha czerpat, a nad-
ludzkiem wytezeniem mys$li drogi przyszie
odgadywat.

Nie siebie tam juz widziat, bo dawno od-
czuwat, ze sity Jego fizyczne ostatnie po-
suniecie znacza. Szukatl i do samodzielnej
pracy zaprawiat ludzi, na ktérych ciezar od-
powiedzialnosci skolei miatby spoczac.

Przekazat Narodowi dziedzictwo mysli
o honor i potege Panstwa dbatej.

Ten Jego Testament, nam zyjagcym prze-
kazany, przyja¢ i udzwigng¢ mamy.

Niech zatoba i bdl pogtebig w nas zro-
zumienie naszej — catego Narodu —odpo-
wiedzialno$ci przed Jego Duchem i przed
przysztemi pokoleniami.

Prezydent Rzeczypospolitej
I. MOSCICKI

Warszawa —Zamek,
dnia 12 maja 1935 r.






Pierwszy Marszatek Polski Jozef Pitsudski odszedt w zasSwiaty... Odszedt
Wdédz, ktérego imieniem zyta cala Polska. Jego rozkaz zdolen byt dzwigngc
najospalsza dusze i zapali¢ w niej ogien entuzjazmu i woli czynu dla dobra
Ojczyzny, ktéra uczyt nas kocha¢ po mesku, czynem. Lotnictwo sportowe,
jako 6w potezny dzis odtam zycia spoteczenstwa, nie tylko, ze stracito na
rowni z reszta Polski wielki symbol nieustajgcego pochodu ku pomyslinemu
jutru Narodu i Panstwa.

Lotnictwo sportowe okryte jest zatobg po zgonie Wielkiego Wodza, kto-
rego Zbrojny Czyn przywrocit nam wolnosS¢ ojczystych przestworzy i pozwolit
w nich rozwing¢ sie polskim skrzydtom. Caly dotychczasowy rozwdj lotnictwa
sportowego polskiego dokonat sie w tym szczesSliwym okresie, kiedy ster
rzadéw Rzeczypospolitej dzierzylty niezawodne dtonie Marszatka: od chwili
zatkniecia na lotniskach pierwszych chorggiewek startowych do momentu
wywieszenia naszych bander poraz pierwszy zwycieskich w zawodach mie-
dzynarodowych; od pierwszych zmagan z trudno$ciami do pierwszych silnych,
niezapomnianych emocyj przy dobrze zapracowanych sukcesach.

Marszatek Pitsudski, przyjawszy ongi$s godnos$¢ cztonka honorowego Aero-
klubu Rzeczypospolitej Polskiej, dat nam tem widomy znak, ze sprawuje du-
chowe wodzostwo nad naszemi pracami. W dniach naszych zwyciestw umiat
przemowi¢ stowami, ktore pomnazaty wielokrotnie naszg rados¢ i zagrzewaty
nas do dalszych dziatan. Wielki Wodz uczyt nas pracowaé, przetamywacd
wszystkie trudnosci i zwycieza¢. Wielki Wodz odszedt, ale zostaty Jego wska-

zania, ktorym nieztomng wiernos$¢ Slubujemy uroczyscie—Jemu i Polsce!

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

AEROKLUB WARSZAWSKI
AEROKLUB KRAKOWSKI
AEROKLUB LWOWSKI
AEROKLUB POZNANSKI
AEROKLUB WILENSKI

LUBELSKI KLUB LOTNICZY
KLUB LOTNICZY PWS
AEROKLUB GDANSKI
AEROKLUB SLASKI
AEROKLUB tODZKI






Dr. Tomasz Kluz

Zagadnienie centralnego
sportowego w Warszawle

Zagadnienie budowy centralnego lotniska stolicy dla lot-
nictwa komunikacyjnego i sportowego jest obecnie bardzo
na czasie. Lotnisko wojskowo - cywilne na Okeciu nie
jest odpowiedniem ani dla komunikacji, ani dla sportu.
Lotnisko na Okeciu ma charakter przejsciowy dla lotni-
ctwa cywilnego; z chwilg uzyskania wtasnego lotniska, od-
powiedniego pod wzgledem rozplanowania i urzadzen, ruch
lotniczy komunikacyjny przeniesiony bedzie na nowe lot-
nisko.

Lotnisko okeckie ma z punktu widzenia lotnictwa cy-
wilnego dwie zasadnicze wady: a) zbyt duzg odlegto$¢ od
centrum stolicy, b) brak miejsca dla normalnego rozwoju
obydwu rodzajow lotnictwa i utrudnienia w ruchu lotni-
czym.

Odlegto$¢ cywilnego portu lotniczego na OKkeciu od
dworca gtéwnego Warszawy wynosi 7,5 km, a czas do-
jazdu dochodzi do 30 minut, z powodu braku wtasnej dro-
gi dojazdowej i koniecznosci korzystania z ulic miejskich
i szosy publicznej, przecigzonej ruchem o zupetnie nieod-
powiedniej nawierzchni.

W  mysl nowoczesnych pogladéw lotnisko winno by¢
tak potozone w stosunku do centrum miasta, by czas do-
jazdu do niego nie byt dtuzszy, niz 10 minut (por. tegoz
autora ,,Z dziedziny nowszych kierunkéw usytuowania
lrozplanowania lotnisk™, Skrzydlata Polska, Nr. 3, str. 57).
Dla zachowania tego warunku, odlegtos¢ lotniska od dwor-
ca gtébwnego, uwazanego za centrum komunikacyjne miasta,
nie moze przekracza¢ 4 km w razie dojazdu drogami pu-
blicznemi, a 10 km — gdy dojazd jest wiasng drogg —
autostrada.

Zasadniczo Warszawa posiada jeszcze duze mozliwosci
zatozenia lotniska z zachowaniem odlegtosci dojazdu tak
4-ech, jak i 10-ciu km. Jak to wynika z rys. 1, sg tylko
dwa tereny wolne jeszcze od zabudowan, a przydatne pod
lotnisko, znajdujgce sie w odlegtosci do 4 km od dworca
gtdwnego, a mianowicie:

1) teren dawnego lotniska Mokotow,

2) teren na Saskiej Kepie.

Odlegtos¢ terenu na Mokotowie od dworca wynosi od
2 do 2,5 km; terenu na Saskiej Kepie — 4 km. W jednym
i drugim wypadku nasuwajg sie powazne trudnosci w za-
tozeniu na tych terenach gtéwnego lotniska stolicy.

Przedewszystkiem lotnisko centralne, przeznaczone dla
lotnictwa komunikacyjnego i sportowego réwnoczesnie, wy-
maga w chwili obecnej jeszcze bardzo znacznych obsza-
row gruntéow, mianowicie stokilkadziesigt hektarow, a w ra-
zie jaknajoszczedniejszego rozplanowania nie mniej, niz 100
ha. Tereny na Mokotowie i Saskiej Kepie, jako jedyne
niemal duze kompleksy niezabudowane, stanowig cenne
obszary pod budowe nowych dzielnic stolicy i pod zato-
zenie parkow i zielencoéw, na ktérych brak Warszawa tak
bardzo cierpi. Zajecie wiec tych terendw pod centralne lot-
nisko jest niewskazane ze stanowiska intereséw ogdélno-
miejskich.

Trzeba jednak zda¢ sobie sprawe z tego, ze kazde lot-
nisko, ktére ma by¢ odlegte do 4 km od centrum wielkie-
go miasta, musi sie znajdowaé¢ w obrebie miasta i temsa®
mem natrafi na te same trudnosci natury og6lnej, jak w da-
nym wypadku dla Warszawy.

Centralne lotnisko Berlina, Tempelhof, lezy w obrebie
miasta, niemal w centrum. Mimo, ze myslano przed kilku
laty o przeniesieniu tego lotniska poza miasto, by uzyskac

lotniska komunikacyjno-

R&/s. 1 Niezabudowane tereny miasta, lezgce w odlegtosci do 4 km
od Dworca Gtéwnego, przydatne pod lotnisko

nowe cenne tereny dla potrzeb miasta, dzi§ sprawa pozo-
stawienia lotniska w Tempelhofie jest definitywnie prze-
sgdzona. Co wiecej — przystgpiono nawet do burzenia
catego szeregu budowli i gmachdéw pobliskich, przedsta-
wiajacych powazne przeszkody dla ruchu lotniczego.

Natomiast miasta Paryz i Londyn posiadajg lotniska,
lezagce poza granicami miasta, z czasem dojazdu ponad
1 godzina, i dzi§ muszg mys$le¢ o budowie lotniska w obre-
bie miasta. Zadna jednak z tych stolic nie mys$li o odda-
niu pod lotnisko istniejagcych juz parkéw publicznych. Lon-
dyn rozpatruje sprawe budowy lotniska ponad Tamiza
(rys. 2) w formie olbrzymiej platformy o konstrukcji sta-
lowej, za olbrzymig kwote kilkuset miljonéw ztotych. Pa-
ryz zamierza wybudowac lotnisko na peryferjach miasta,
a wiec w dosy¢ znacznej odlegtosci od centrum, biorgc pod
uwage gtdwnie skrécenie czasu dojazdu.

.Rys. 2. Projekt centralnego lotniska Londynu nad Tamiza



Jednym z ciekawych projektéw rozwigzania sprawy do-
jazdu do lotniska jest koncepcja budowy matego lotniska
tacznikowego w obrebie miasta, opracowana przez fran-
cuskiego architekta M. A. Lureat. Proponuje on dowo6z
pasazeréw i poczty lotniczej do lotniska centralnego, poto-
zonego poza miastem, drogg powietrzng, przy pomocy spe-
cjalnych samolotéow, startujgcych z matego lotniska, zbu-
dowanego w obrebie miasta, jaknajblizej centrum. W tym
celu, projektuje zatozenie lotniska o diugosci 450 m i sze-
rokosci 70 m na wyspie Cygnes, potozonej na Sekwanie
u stop wiezy Eiffel i Trocadero (rys. 3). Oczywiscie start
i lgdowanie na tego rodzaju lotnisku, sktadajagcem sie tylko
z jednej drogi startowej — moze odbywaé sie tylko w 2
kierunkach. Autor oblicza, na podstawie obserwacyj me-
teorologicznych kierunkéw wiatréw dla Paryza, ze plat-
forma ta umozliwi start i lgdowanie w ciggu 85 % dni
w roku; w okresie pozostatych dni (15%) dow6z pasa-
zerow i poczty z Paryza do centralnego lotniska, potozo-
nego za miastem, odbywatby sie drogg kotowa, przy po-
mocy autobuséw, jak dotychczas. Catkowity koszt budo-
wy tego lotniska tgcznikowego, skiadajgcego sie z dwu
sztucznych ptaszczyzn zelbetowych, lezacych ponad sobg
(goérna ptaszczyzna, wzniesiona 20 m ponad poziom Sekwa-
ny, stuzy do startu i ladowan, dolna — potozona 10 m
nad poziomem rzeki, stuzy jako konstrukcja no$na dla prze-
chowania samolotéw, samochod6éw i wszelkich pomieszczen
portowych) oblicza projektodawca na 80 miljonéw fran-
kow (28 miljonéw zt.).

Rys. 3. Projekt inz. Lureat lotniska la,cznikowe%o Paryza w formie
dwukierunkowej rampy na wyspie Cygnes na Sekwanie

Jak z powyzszych przyktadéw wynika, stolice tych
trzech panstw zachodnio - europejskich uwazajag budowe
lotniska komunikacyjnego w obrebie miasta za bezwzgledng
koniecznos$¢ i poszukujg najlepszego rozwigzania, nie co-
fajac sie przed ogromnemi wydatkami, koniecznemi dla
jego realizacji.

W poréwnaniu z innemi stolicami, jak Paryz i Londyn,
Warszawa znajduje sie w znacznie lepszem potozeniu w
dziedzinie mozliwosci stworzenia lotniska ,w centrum"
miasta. Budowa lotniska w Warszawie, o sztucznem polu
wzlotéw, wymagajacego oczywiscie naktadu olbrzymich
kwot, nie wchodzi w rachube. Nasza stolica bowiem po-

siada jeszcze, jak to wyzej podano, odpowiednie pod lot-
nisko tereny w obrebie swych granic. Nalezy jednak spra-
we urzadzenia lotniska na jednym z tych terendéw posta-
wi¢ jasno, przyczem gdyby nawet nie byta ona mozliwa
do przeprowadzenia w chwili obecnej z jakichkolwiekbadz
powoddw, to winno sie rozplanowaé wymienione wyzej te-
reny tak, by mozna byto wybudowaé lotnisko na jednym
z nich z chwilg, gdy i u nas zblizenie lotniska z centrum
miasta stanie sie koniecznoscig.

Nasuwaja sie tu nastepujgce rozwigzania:

1) zatozenie centralnego lotniska komunikacyjnego na
terenach Mokotowa, a lotniska sportowego — poza mia-
stem (np. tereny w okolicy Kepy Goctawskiej nad W i-
sta),

2) zatozenie matego lotniska tgcznikowego w obrebie
Warszawy, a centralnego lotniska komunikacyjnego i spor-

towego tacznie na granicach lub poza granicami miasta;
lotnisko tgcznikowe moznaby byto usytuowac: a) na te-
renach Mokotowa, b) na terenach obecnej stacji filtrow

(por. rys. 4).

Rys. 4. Szkic sytuacyjny proponowanych lotnisk tacznikowych na
terenach Mokotowa 17stacji filtrow

Realizacja alternatywy 1) bez zbytniego uszczuplenia
potrzeb miasta i mieszkancéw stolicy jest zasadniczo moz-
liwa, o ile: a) wymiary lotniska zostang zmniejszone do
potrzeb w chwili obecnej niezbednych; b) lotnisko bedzie



stuzyto tylko do ruchu komunikacyjnego; c¢) lotnisko zo-
stanie zaprojektowane jako lotnisko-park (por. tegoz autora
»Z dziedziny nowszych Kkierunkéw usytuowania i rozpla-
nowania lotnisk**, Skrzydlata Polska Nr. 3, str. 57 i inz.
Ziembinskiego ,,Parki - lotniska w miastach**, Skrzydlata
Nr. 1, r. 1935).

Przy zachowaniu tych warunkéw teren zajety pod samo
lotnisko wyni6stby okoto 60 ha (w tem od 8 — 10 ha
pod zabudowania portowe), nawet przy zachowaniu dtu-
gosci 1000 m i szerokosci 150 m dla startow i lgdowan.
Poniewaz powierzchnia catego terenu, pozostatego po by-
tem lotnisku na Mokotowie, wraz z niezabudowanemi te-
renami przylegtemi wynosi ponad 200 ha, po ewentual-
nem zatozeniu lotniska pozostatoby pod zabudowe i park
publiczny jeszcze okoto 140 ha.

Rys. 5 przedstawia ksztatt i wymiary takiego lotniska-
parku, zaprojektowanego z uwzglednieniem powyzszych
zatozen. Lotnisko, tak rozplanowane, sktada sie z 4-ech pa-
sow do startéw i lgdowan, o diugosci 1000 m i szero-
kosci 150 m. Takie lotnisko dla 8-u kierunkéw startéw
i ladowan jest pod wzgledem ruchu lotniczego réwnowar-
tosciowe z lotniskiem o dowolnej ilosci kierunkéw startéw,
jak np. ma to miejsce z lotniskiem o ksztatcie kotowym
(por. ,,Airports Regulasion** z 1 wrze$nia 1931 r., Min.
Przemystu U. S. A.).

Rys. 5. Szkic projektu rozplanowania lotniska - parku stolicy na
terenach Mokotowa

W poréwnaniu z lotniskiem kotowem lotnisko, ztozone
z paséw, jak na rys. 5, zmniejsza og6lna powierzchnie (ko-
to o $rednicy 1000 m) z 78,5 ha do okoto 49 ha, a wiec
prawie o 30 ha (o okoto 38%). Z pozostatych 8-u wy-
cinkow kota, z ktérych kazdy posiada pow. 3,67 ha, 2 prze-
znaczone sg pod budowe portu lotniczego. Na pozostatych
za$ 6-ciu, o tacznej powierzchni 22 ha, zatozone moglyby
by¢ wszystkie inne, poza trawnikami, elementy sktadowe
parku publicznego, jak drzewa wysoko i nisko-pienne,
kwietniki, drogi, drozki i aleje spacerowe i t. p., przyczem
kwietniki, gazony, aleje spacerowe, Kktdre nie stwarzajg
przeszkody dla ruchu lotniczego, bytyby zatozone, w mia-
re mozliwos$ci, na pasach przylegtych do paséw startowych
(na szer. 25 m). Poszczegdlne pasy startu i ladowania,
0 og6lnej pow. 49 ha, spetlniajg wiec podwdjng role, jako
trawniki lotniska-parku i jako pole wzlotéw lotniska. Po-
niewaz i tak w naszych parkach publicznych trawniki nie

sg dostepne dla publicznosci, wiec zamkniecie dostepu do
paséw startowych nie stwarza zasadniczo zadnego utrud-
nienia w uzytkowaniu tego rodzaju parku. Pozostatoby
tylko jeszcze do rozwigzania zagadnienie potgczenia, dla
wygody publicznosci, poszczeg6lnych zadrzewionych cze-
Sci tego parku. Jednak i te kwestje da sie rozwigza¢ choc-
by przy pomocy przejs¢ dla pieszych, poprowadzonych pod-
ziemnie, lub nawet na terenie, przy pewnych ograniczeniach
w zaleznosci od ruchu lotniczego i Kkierunku wiatru.

W razie, gdyby zatozenie lotniska komunikacyjnego na
Mokotowie jako lotniska-parku w rozmiarach zaprojekto-
wanych na rysunku 5 nie zostato uznane za mozliwe do
zrealizowania, to jednak w kazdym wypadku realizacja te-
go lotniska w zmniejszonych rozmiarach nie nastrecza, we-
dtug mego zdania, zadnych trudnosci, ani ze strony potrzeb
miasta i jego mieszkancéw, ani ze strony samego lotnictwa.
Przy powazniejszem zmniejszeniu wymiaréw, lotnisko stra-
citoby charakter lotniska komunikacyjnego centralnego,
a nabratoby charakteru lotniska tacznikowego, wedtug dru-
giego rozwigzania, podanego uprzednio.

Wymiary takiego lotniska tacznikowego moznaby okre-
§lic: na 600 m diugosci pasow, szeroko$¢ ich od 100 do
150 m, a powierzchnie na 15 do 25 ha, zaleznie od ilosci
drég startowych i ich szerokos$ci. Jest to juz tak nieznaczna
powierzchnia w poréwnaniu z niezabudowanemi terenami
Mokotowa, ze zatozenie takiego lotniska na Mokotowie
lub zarezerwowanie gruntéw dla umozliwienia jego wyko-
nania w przysztoSci staje sie koniecznem, o ile nie chce-
my sobie zamkng¢ na przyszto$¢ mozliwosci wiasciwego
rozwigzania sprawy dojazdu do lotniska centralnego.

Istnieje jeszcze jedna alternatywa: zatozenie lotniska
tgcznikowego na terenie uzytkowanym obecnie przez stacje
filtrow. Oczywiscie realizacja tego projektu jest mozliwa
tylko w dalszej przysztosci, gdy nastgpi likwidacja znaj-
dujgcych sie tam urzadzen, lub gdy wszystkie urzadzenia
stacji schowa sie w gtgb terenu. Wymiary terenu (por. rys.
4) 450 na 700 m sg dostateczne dla zatozenia tego rodza-
ju matego lotniska, uzytkowanego tylko przez samoloty
o matym wybiegu, dla uskutecznienia dowozu i przywozu
pasazerow i przesytek lotniczych do i z lotniska centralne-
go, potozonego dalej od centrum miasta.

Alternatywa ta posiada i tg zaletg, ze lotnisko to bytoby
doskonale potozone pod wzgledem dojazdu i potaczenia
z dworcem gtéwnym kolejowym. Dojazd z dworca alejg
Jerozolimska i ulicg Starynkiewicza (por. rys. 4) wyniost-
by zaledwie 1,8 do 2 km, czas dojazdu trwatby wiec od
2 do 4 minut.

Analogicznie zaprojektowany dojazd z dworca i do lot-
niska tacznikowego, zatozonego na terenach Mokotowa, a
wiec al. Jerozolimskg, ul. Starynkiewicza i w dalszym cig-
gu przez stacje filtrow i al. Wielkopolska, skrécitby dtugosé
dojazdu do 3 km, a czas dojazdu, orzez zatozenie niemal
wtasnego dojazdu w sposéb mozliwie najprostszy — od 4
do 5 minut.

Wysuniete tu koncepcje: 1) zalozenia lotniska-parku,
jako centralnego lotniska komunikacyjnego Warszawy na
terenach Mokotowa oraz 2) lotniska tacznikowego na Mo-
kotowie lub na terenie stacji filtrow wymagatyby szczegd-
towego opracowania w kazdym poszczegélnym wypadku,
z uwzglednieniem przysztego rozplanowania terendéw Mo-
kotowa. Praktyczne rozwigzanie dla ktdérejkolwiek z wy-
sunietych koncepcyj bedzie musiato sitg rzeczy rézni¢ sie
znacznie od rozwigzania teoretycznego, naszkicowanego po-
wyzej.



W. S.

Oficjalna definicja

Lotnictwo stabosilnikowe faktem swej
wcigz wzrastajagcej dynamiki stworzyto
konieczno$¢ oficjalnych definicyj dla sie-
bie i ustalenia specjalnej miedzynarodo-
wej kategorji sportowej tych maszyn dla

urzadzania  konkurséw  miedzynarodo-
wych oraz krajowych.

Najwyzsza miedzynarodowa  wiladza
sportu lotniczego, F.A.l., czyniagc zado$¢

tej potrzebie, wysunietej przez samo zy-
cie, zwrocita sie do ISTUS*a o opraco-
wanie technicznych definicyj stabosilni-
kowcoéw, wychodzac ze stusznego zatoze-
nia, ze tak bliskie wezty pokrewienstwa,
zarowno ideowego jak i technicznego,
jakie wykazuje ,nowe lotnictwo** z szy-
bownictwem, uprawniajg najbardziej na-
ukowe przedstawicielctwo tego ostatniego
do takich prac.

Zreszta, taczno$¢ z szybownictwem
znalazta swéj wyraz nietylko w defini-
cjach technicznych, ktére zostang omo-
wione nizej, lecz réwniez w nazwie tej
nowej kategorji: szybowce z silnikami
(motoplaneurs).

Wedtug uchwat przyjetych na ISTUS-
ie, ktoére najprawdopodobniej w niezmie-
nionej formie zostang przyjete przez
F.A.l., szybowce z silnikami dzielg sie na
dwie grupy:

1) jednomiejscowe i

2) dwumiejscowe.

W tej drugiej grupie moga by¢ maszyny
jedno i dwusilnikowe.

Dane i charakterystyki, ktoérych spet-
nienie staje sie podstawg do zaliczenia
jakiej$ maszyny latajacej do kategorji
szybowcow z silnikami, przedstawiajg sie
nastepujgco:

1) maszyny jednomiejscowe:

Ciezar catkowity w locie Q<350 kg
Silniki o litrazu V<1 litr.

Stosunek ciezaru catko- | g
witego do kwadratu roz- !ry< 2% kg/m2
J

pietosci
2) maszyny dwuosobowe jednosilni-
kowe:
0 <450 kg
Y < 1,3 litr.
~<2,5 kg/m2
dwuosobowe dwusilnikowe — taczny
litraz obu silnikow V<1,6
Pozatem — inne dane jak dla dwuoso-

bowych jednosilnikowych.

Jako warunek dopuszczenia do lotéw
proponuje sie start na 8-metrowg prze-
szkode z odlegtosci nie wiekszej od 250
m i lagdowanie z nad takiejze przeszkody
rowniez w odlegtosci nie wiekszej od
250 m.

Dla prototypu silnika proponuje sie
oficjalng prébe nie krotszag od 12 godzin,

z tego 2 przy petnej mocy i 10 przy mo-
cy nominalnej.

Co do uzytkowania tych szybowcow z
silnikami, to w obrebie lotnisk, ewentu-
alnie szybowisk, przystugiwatoby do nie-

go prawo juz pilotom szybowcowym
kat. B.
Kategorje sportowe maszyn powinny

by¢ wtasciwie ujeciem jedynie w okre-

$lone ramy pewnych grup, wytonionych
przez zycie i uzytkowanie. Tylko, ze o
ile 'w zyciu granica pomiedzy réznemi

rodzajami maszyn jest ptynna, to, nie-
stety, ws$zelkie definicje w znaczeniu
okre$lania kategoryj sportowych majg w
sobie co$ formalistyczno-biurokratyczne-
go, stwarzaja pewne linje, ktérych prze-
kroczy¢ nie wolno, pomimo, ze nieraz ta-

kie nieznaczne przekroczenie miatoby
nawet sens zyciowy.
Ta rygorystyczno$¢ definicji ma (nie

wchodzac narazie w ogdlne rozwazania)
ten sens praktyczny, ze narzuca pewnym
dziatom lotnictwa zdecydowang fizjo-
gnomje i do pewnego stopnia wyznacza
jego kierunki rozwoju.

Zanalizujmy, jak te sprawy przedsta-
wiajg sie dla ,.nowego lotnictwa**, gdy wez-
mie sie za podstawe definicje ISTUS-a.

Warunek 9 < 2,5 kg/m2 jest formu-

ta pewnego ideowego kompromisu (przy-
najmniej na dzi§) pomiedzy dwoma po-
gladami, zarysowujacemi sie ws$réd zwo-
lennikdéw ,.nowego lotnictwa Pierwszy
domagajacy sie, by szybowce z silnikami
byty przedewszystkiem szybowcami (co$
jak zagléwka z matym pomocniczym sil-
nikiem), a wiec maszynami o zadaniach
wytacznie sportowych i przyjemnoscio-
wych. Zwolennicy drugiego pogladu za-
dajag pewnego minimum dla takich wy-
czynéw, jak szybko$¢, by maszyny te
miaty pewien sens uzytkowy.
Przedstawiciele obu tych grup sa zgod-
ni, ze ,nowe lotnictwo** nalezy budowaé
na podstawach juz istniejgcego i rozhu-
dowanego szybownictwa, zaréwno pod
wzgledem organizacyjnym, jak i przede-
wszystkiem technicznym. tacznos$¢ ta is-
totnie jest zachowana. Maszyny, bedace
bardziej szybowcami niz samolotami, sita
faktu majg te wezty pokrewienstwa jak
najbardziej bliskie. Natomiast konstruk-
tor, pragnacy wysrubowac¢ szybkos$¢ swe-
go szybowca z silnikiem, musi i$¢ w kie-
runku zmniejszania powierzchni platow;
zwigzany jednak warunkiem stosunku
ciezaru catkowitego w locie do kwadratu
rozpietosci, nie moze iS¢ z ta redukcja
skrzydet, gdyz bedzie otrzymywaé zhyt
ucigzliwe dla konstrukcji wydtuzenia.

lotnictwa stabosilnikowego

Zreszta, to zwiekszajace sie wydtuze-
nie bedzie podnosi¢ ogdlng rase maszy-
ny, jej doskonato$¢, szybko$¢ wznosze-
nia i t. p., zblizajagc ja w ogdlnym ksztat-
cie aerodynamicznym do szybowcow wy-
czynowych.

Pozatem wieksze wydtuzenie ptatow,

ktére musi mie¢ miejsce przy redukcji
powierzchni, daje pewng (zresztag nie-
znaczng) rekompensate w postaci zwiek-

szenia Cy max.

Zdaje sie jednak, ze, mimo praktycz-
nej niemoznosci stosowania obcigzen po-
wierzchniowych, przekraczajgcych mniej
wiecej 25 kg/m2, prawdopodobnie doj-
dzie w tem lotnictwie do zastosowania
urzadzen zwiekszajacych nosnos¢.

Okreslenie wartosci < 25  kg/m2

wigzace ,nowe lotnictwo*' =z szybownic-
twem, ma i swoje ujemne strony. Stawia,
mianowicie, poza nawiasem tej kategorji
sportowej maszyny w rodzaju ,,Pou-du-
Ciel * Nowa forma, reprezentowana przez
te konstrukcje, moze odegra¢ w rozwoju
lotnictwa popularnego bardzo znaczng
role. Dzi$ jest to pewnego rodzaju rewo-
lucja i, jak kazda rewolucja, stanie sie
prawem, gdy sama to prawo zdobedzie.

Tworzac jaka$ kategorje sportowa, na-
lezy zawsze liczy¢ sie z tem, ze przy
okazji zawodow czy konkurséw, szczegdl-
nie w wiekszej skali, gdy zostang zaan-
gazowane ambicje rywalizacji miedzy-
narodowej, bedg wyzyskane do ostatnich
granic wszelkie mozliwosci polepszenia
wyczynoéw. Definicje lotnictwa stabosil-
nikowego, okreslajagce dla kazdej kate-
gorji litraz silnikéw, do pewnego stopnia
otwierajg droge ,.zytowania z litra** jak
najwiekszej mocy. Niebezpieczenstwo tej
drogi w postaci pogoni za coraz wiekszg
mocg jest jasne i naprawde nalezy ba-
czyé, by nie przeksztatcito lotnictwa sta-
bosilnikowego w lotnictwo mocnosilni-
kowe.

Bezsprzecznie natomiast dodatnig stro-
na takiego ujecia jest to, ze dajac w
wyscigu 0 moc przewage dwutaktom, ja-
ko pozwalajagcym na otrzymanie wiekszej
mocy w tej samej objetosci skokowej,
przyczyni sie najprawdopodobniej do po-
stepu technicznego w budowie silnikéw
tego typu. Stworzenie warunkéw pobu-
dzajacych ten postep w obecnej chwili
wydaje sie rzecza tak wazng, ze w imie
jego idzie sie nawet na niebezpieczen-
stwo wys$cigu mocy. Zreszta, wszyscy au-
torzy definicji szybowcow z silnikami
zgodzili sie z tem, ze punkt, okreslajacy
litraz silnikdéw, po speinieniu zadania po-
pchnecia postepu w budowie silnikéw
stabych, trzeba bedzie poddaé¢ rewizji.



Rys. 1.

Stworzenie grupy maszyn dwusilniko-
wych jest ,koncesjg" dla tych, ktérzy
chcieliby widzie¢ w ,nowem lotnictwie*'
narzedzie petnej uzytkownosci i duzego
bezpieczenstwa, gdyz maszyny takie po-
zwalatyby na przebywanie bez wieksze-
go ryzyka np. wiekszych obszaréw o bar-

dzo ztej widocznos$ci, terenéw nieprzy-
chylnych dla lgdowania, obszaréw wod-
nych i t. p., gdzie lot na jednomotoro-

wej maszynie odbywa sie pod uzasadnio-
nym strachem, by silnik ,nie nawalit'*.

Koszt zainstalowania drugiego silnika
jest, nawet przy dzisiejszych czasach,
nieproporcjonalnie maty w stosunku do
zwiekszenia bezpieczenstwa i zakresu
uzywalnosci tych maszyn. Np. koszt 17-
konnego dwutaktu Aubier-Dunne wynosi
4000 fr. fr. (okoto 1400 zt.), lub 18,5-kon-
nego Keller 750 MK okoto 1300 zt przy
kursie nieoficjalnym.

Co do mozliwosci wyczynéw szybow-
cow z silnikami, to, naturalnie, ze dla
zwolennikéw latania dla samego latania
nie sg one rzeczg najwazniejszg. Zobacz-
my wiec, jak przedstawityby sie te spra-
wy oraz wymiary (zgrubsza) dla jedno-
miejscowej maszyny o charakterze bar-
dziej uzytkowym.

Wage wtasng takiego szybowca z mo-
torkiem bedzie prawdopodobnie mozna
utrzyma¢ w granicach 180—190 kg. Jako

ciezar w locie przyjmijmy Q = 320 kg.
Pozatem, skoro ma to byé maszyna
bardziej uzytkowna, trzeba bedzie i$¢
z obcigzeniem do granicy, na jaka po-
zwalajg definicje tej kategorji maszyn.
Nalezatoby wiec wzigé = 2,5 'kg/m2-

ldac konsekwentnie dalej w tym Kkie-
runku, nalezy przyjaé stosunkowo duze
obcigzenie pow., np. Q/S — 25 kg/m2 Po-
stugujac sie zalgczonym wykresem (op-
racowany przez p. Wisnickiego z I.T.S.),
pozwalajagcym na fatwe znalezienie pew-
nych charakterystyk, gdy przyjmie sie

inne, odczytujemy, ze przy naszych za-
tozeniach bedzie:
powierzchnia nosna S=~ 13 m2
rozpietosé L= I1,3m2
wydtuzenie \ ~ 10

Przyjmujac, ze opory szkodliwe wyno-
szg3 C = 13t 15 i dobierajgc profil
o matych oporach, bedzie mozna przy
mocy N = 20 -r- 25 KM otrzyma¢ pred-
kos¢ lotu poziomego V — ~ 130, lub
wiecej.

Bardzo waznem zagadnieniem jest uzy-
skanie mozliwie najwiekszego kata wzno-

szenia. Prowadza do tego dwie drogi:
podniesienie  predko$Sci  wznoszenia i
zmniejszenie szybkosci lotu po torze

przy wznoszeniu sie.

Ze wzgledu na mate moce nie uzyska
sie, prawdopodobnie, szybko$ci wznosze-
nia wiekszych od 1,8 a w najlepszym ra-
zie 2 m/sek. Trzeba wiec bedzie atako-
wac to zagadnienie od strony zmniejsze-
nia predkos$ci lotu po torze.

Z broni, jakiemi dysponujemy w tej
walce, zdaje sie bedzie najwtasciwsza
klapa w rodzaju wskazanej na rys. 2,
gdyz takie urzadzenie podnosi Cy skrzy-
dta, nie psujac zbytnio stosunku

(Cy3/Cx2 max.
decydujacego o predkosci wznoszenia sie.

Ogromnie wazng dziedzing w maszy-
nach przeznaczonych dla szarego czto-
wieka jest kwestja bezpieczenstwa ze
wzgledu na najczestsze bledy pilotazu, a
wiec pewna wybaczalno$¢ przeciggniec,
tatwos$¢ w wychodzeniu ze $lizgow i t. d.
Rozwigzanie konstrukcyjne w rodzaju
,Pou-du-Ciera"™, bedace latajacg szczeli-
ng, ma juz w swej koncepcji spetnienie
tych postulatéow. Przy konstrukcji kla-
sycznej, trzeba sie, niestety, ucieka¢ do
dodatkowych urzadzen bezpieczenstwa i
to mozliwie prostych i niezawodnych.
Zdaje sig, ze wysitki trzeba tu bedzie
skierowa¢ w strone stworzenia urzadze-
nia o dziataniu slotu. By¢ moze wiec
czego$ w rodzaju stale otwartego slotu
(beck de securite), tylko, naturalnie, szu-
kajac rozwigzan o mniejszych oporach
niz daje to np. rozwigzanie stosowana
przez Poteza.

Rys. 2.

Pozostaje jeszcze kwestja ceny. Czy-
nigc ciggle mimowolne zestawienia kon-
cepcji klasycznych z ,,Fou-du-Cielem™,
trzeba przyzna¢, ze pod tym wzgledem
»Pou‘ zdobywa wielkg przewage, gdyz
cena jego (bez silnika), ze wzgledu na
mate wymiary, mate momenty gnace i
wielkg prostote, nie wyniesie zapewne
wiecej niz 1800 zi. Natomiast bardziej
rasowy szybowiec z silnikiem bedzie ko-
sztowat nie mniej 4000 zt. (bez silnika).

Przelot La Manche na szybowcu
z motorkiem

Znany szybownik Roberi Kronfeld na szy-
bowcu ,Drone", zaopatrzonym w silnik o mo-
cy ca 10 KM, Wékonal przelot nad kanatem
La Manche z Croydon (Londyn) do Bour
oet (Paryz)



Latajgca

Karjera ,,Pou-du-Ciela” (i oczywiscie
jego twoércy, Henri Migneta) jest rzeczy-
wiscie zastanawiajgca. Chodzitoby jesz-
cze o to, by uczyni¢ jg réwniez poucza-
jaca, ale na to jest jeszcze bodaj ze za-
wczesnie. W kazdym razie warto uprzy-
tomni¢ sobie szereg zwigzanych z tem
faktow, wsrod ktérych odarcie sztuki la-
tania z wszelkich pozoréw jakiejs wyz-
szosci, z pretensji do zajecia niebezpiecz-
nego i poniekad bohaterskiego zarazem —
stowem takiego  ktére wymaga 100%
zdrowia fizycznego i wspaniatych zalet
moralnych zdobywcéw (przestworzy: lo-
dowatej krwi, niezwyklej odwagi, szalo-
nej przytomnos$ci umystu i t. d, — ode-

grato role wyjgtkowo wazng.

Moznaby tu tez ftatwo przekona¢, ze
ponetg lotnictwa sportowego (a do tej
kategorji zalicza sie ,nowe lotnictwo*)

nie jest bynajmniej suma wrazen o za-
barwieniu ryzyka; przeciwnie, hasto usu-
niecia (powiedzmy sobie: nawet do$¢ ba-
nalnego) niebezpieczenstwa spotkato sie
z zywiotowem uwielokrotnieniem prakty-
kujacych wyznawcéw awjacji, jako zrdd-
ta jedynej w swoim rodzaju radosci zy-
cia.

Powodzenie ,,Pou-du-Ciela“ jest obec-
nie tem bardziej oszatamiajgce, im chtod-
niejsze byto jego przyjecie na poczatku.
Fachowcy odwracali sie (a i teraz to
wielu czyni) z nietajong wzgarda. Obron-
cg byt popularny tygodnik ,Les Ailes",
ale i niewiele nadto. Tem nie mniej t.zw.
laicy dali sie przekona¢. Czynnikiem za-
sadniczym byta niewatpliwie cena tej, je-
dynej w swoim rodzaju, maszynki: 400
ztotych i co$ koto miesigca pracy (pra-
ca obecnie nie ceni sie zbyt wysoko!),
jako ze do$¢ szczeg6lne wiasciwosci ae-
rodynamiczne ,jPou-du-Ciel/a** nie od-
razu mogty byé przez pierwszego z brze-
ga amatora zrozumiane. To, ze ten wiele
tanszy od maszyny do pisania przyrzad
latat i nadto nie wymagat jakoby zad-
nych specjalnych talentéw lotniczych,
ani mozolnej nauki pilotazu, — zjednato
dla ,,Wszy niebieskiej" wielu zwolenni-
kow. Wkrétce tu i oOwdzie we Francji
zaczeto nasladowa¢ Migneta i z dnia na
dzien rosta liczba entuzjastow. Dzi$ ilos¢
,Pou-du-Ciel‘éw" obliczajg tam juz na
setki, a nowe wcigz jeszcze sie zaczyna
budowaé. Przyczynita sie do tego w zna-
cznej mierze ksigzka Migneta, drobiaz-
gowo opisujgca caly proces budowy. Po-
siada ona te zalete dla przecietnego
cztowieka, ze niema w niej mowy o t. zw.
daleko posunietej technice lotniczej. Sto-
wem, kazdy, kto ma troche czasu, moze
sobie bez zbytniego trudu zbudowaé
' Fou-du-Ciela" witasnemi rekami.

Tak oto dokota tego wszystkiego wy-

szczelina

Impresja MPou-du-Cielta#t komunikacyjnego

tworzyt sie niejako ruch spoteczny —
rewolucja duchowa w lotnictwie. Wtadze
francuskie z poczatku o catej sprawie
nie chciaty nic wiedzieé. Ale nieustanna
dyskusja (odzwierciedlona w bardzo po-
uczajgcych artykutach w ,Les Ailes"),
szybki wzrost adherentéw ,nowego lot-
nictwa" (do ktorej to rodziny zalicza sie
tez wiele innych stabosilnikowych samo-
lotow, przewaznie do$¢ ortodoksyjnych)
zrobity w koncu swoje. W styczniowym
numerze Skrzydlatej donosiliSmy, ze na
pokazie w Orty byt obecny jeden z kie-
rownikéw lotnictwa cywilnego. Koniec
koncéw ,,Pou-du-Ciel" zostat dopuszczo-
ny do normalnego ruchu i uzytkowania
lotnisk publicznych i w chwili obecnej
juz kilkunastu posiadaczy tego samolotu
ztozyto odpowiedni egzamin.

Ambicje tworcy ,Pou-du-Ciela" sie-
gaja jednak daleko. Chciatby on widzie¢
specjalnie zmieniane przepisy, dotyczace
tak ptatowoa i silnika, jak i pilota. Jest
to tendencja niewatpliwie stuszna, bo¢
nie sposéb przyktada¢ tej samej miarki
do wyscigowego ,,Caudrona”, co do ta-
kiej matej, o ograniczonych zadaniach,
maszynki. Podobnie niema potrzeby sta-
wia¢ zbyt wysokich wymagan zdrowot-
nych jej pilotowi. Sa dane, ze program
ten bedzie odpowiednio zrealizowany.

Zainteresowanie dla idej Migneta nie
skonczyto sie tylko na samej Francji.
Jeszcze w koncu ub. roku pojawity sie
dtugie artykuty na ten temat w czoto-
wych pismach angielskich. Po nich przy-
szta kolej na inne kraje, m. in. Skrzy-
dlata drukowata taki artykut w listopa-
dzie. Po stowach przyszty czyny. ,Flug-
sport" doniést, ze kto$ buduje ,Pou-du-
Ciela* w Niemczech. Kto$ buduje w Bel-
gji. Jaki$ przyjaciel Migneta przeszcze-
pit epidemje na grunt angielski i dzi$

mamy tam juz caty ,PW-Club". W Bar-
celonie w Hiszpanji zbudowano juz dwa.
W Lizbonie buduja portugalscy skauci.
U nas juz sie do tego zabierajg. Stowem
— rychto patrze¢, jak epidemja wybuch-
nie w catej Europie.

Ostatniemi czasy p. Mignet moze za-
pisa¢ na swoje dobro nowy sukces. Jak-
kolwiek dotychczas niejednokrotnie juz
pisali o nim ludzie, znajgcy sie na tech-
nice lotniczej, to jednak nie byli to ani
przedstawiciele oficjalni czynnikéw mia-
rodajnych, ani tez osobistosci z przemy-
stu lotniczego. Mitg niespodzianke spra-
wita Mignet owi stynna angielska firma
Handley-Page.

Styszelismy do tej pory o ,latajacych
skrzydtach", a p. Gerin przedstawit nam
aparat, ktéry z wielka stusznoscia moz-
naby nazwaé¢ ,latajgcym  kadtubem™.
Handley-Page nazywa ,Pou-du-Ciera“ —
,latajaca szczeling" (flying slot). Roz-
wazania na ten temat zajmujg honorowe
miejsce w kwietniowym biuletynie tych
zaktadow.

Na poczatku czytamy tam, ze konstruk-
torzy lotniczy od szeregu lat zajmujg sie
jedynie cyzelowaniem detali panujacej
dzi§ formuty, nie szukajg za$ poza ma-



temi wyjatkami (ktére stanowiag ,lataja-
ce skrzydta" réznego kroju) nowych roz-
wigzan. Takiem nowem rozwigzaniem
jest ,Pou-du-Ciel", samolot o uktadzie
ptatéw w tandem i w szczeline, bez ste-
ru poziomego, a za to z bezposrednig
kontrola gtebokosci, — no i bez lotek.
Wysuwany fakt, ze niema réwniez or-
czyka, nie wydaje sie nam dostatecznie
wazny, by sie nad nim dluzej rozwodzié.
Ten uktad zdaje sie dawa¢ widoki na
istotny postep, podczas gdy dzisiejszy
samolot ortodoksyjny, o ile ma chowane
podwozie, sloty, klapy i $migto o zmien-
nym skoku, — wydaje sie sta¢ juz na
granicy swych mozliwosci.

O efekcie szczelinowym ptatéw ,,Pou-
du-Ciel'a® pisano od samego poczatku.
Handley-Page powiada, ze wszystkie za-
lety ,FW-du-Ciera" wywodzg sie z tej
przyczyny. Wprawdzie ukiad w tandem
jest réwnie stary, jak lotnictwo, i zostat
zarzucony, to jednak nie przeszkadza,
ze posiada on wiasciwosci, ktérych wte-
dy nie doceniano. Rezultatem dziatania
tej szczeliny jest mozno$¢ latania na
wielkich katach natarcia bez obawy utra-
ty statecznos$ci. Dla statecznosci poprze-
cznej duzg role gra, zreszty, ksztalt pta-
tow, silnie podniesionych  ku koncowi.

Tak wiec ten ukiad zapewnia maksimum
bezpieczenstwa i komfortu, réwniez dzie-
ki bezposredniemu sterowaniu ptata i au-
tomatycznemu wykonywaniu prawidto-
wych wirazy.

Handley-Page ujmuje wogo6le zalety
»Pou-du-Ciela'sa w pie¢ punktow:

1) natychmiastowa i prosta kontrola
(gtebokosci),

2) automatyczna statecznos¢,

3) komfort przy locie w rzucajacern
powietrzu,

4) wysoki stopien bezpieczenstwa,

5) krotkie lgdowanie i start.

Uzasadnienie pierwszych czterech jest
dla Czytelnika, na mocy poprzedniego,
zrozumiate. Objasnienia wymaga tylko
punkt 5. Ot6z Handley-Page twierdzi, ze
na samolocie, ktérego skrzydta tworzg
szczeling, mozna podchodzi¢ do lagdowa-
nia b. stromo, nad ziemig przej$s¢ do nor-
malnego kata natarcia i w ten sposéb
nie potrzebuje sie wielkiego lotniska do
siadania. Podobnie mozna startowaé¢ na
wielkich katach natarcia, bo szczelina
przeszkodzi oderwaniu sie strug.

»Pou-du-Ciel" jest w stadjum poczat-

kowem — powiada Handley-Page. Do-
tychczas byt wyprébowany tylko przy
matych rozmiarach i do$¢ prymitywnej

Lot na wielkich wysokosSciach

Jest to prawda stara, ale zawsze stusz-
na, ze jedyna racjag bytu lotnictwa jest
szybko$¢. Stad to dazenie do rekorddw,
stagd wielomiljonowe wysitki na wysci-
gowe maszyny, ktére — zdawatoby sie —
nie majg zadnego praktycznego zastoso-
wania, stad ta setkami koni okupywana
walka o kazdy niemal kilometr na godzi-

ne.
Srodki do zwiekszenia szybkosci da-
dza sie podzieli¢ na kilka grup.

Pierwsza grupe stanowi polepszenie
doskonato$ci aerodynamicznej ptatowca.
Jezeli chodzi o samolot ortodoksyjny, t
zn. ztozony z kadtuba, normalnie duzych
skrzydet i normalnego usterzenia, to
wchodzi tu w gre pieczotowite opracowa-
nie kadiuba dla zmniejszenia jego opo-
réw, zastosowanie ptata o najmniejszych
oporach w locie normalnym, ktérego
udzwig przy starcie i lgdowaniu powiek-
szaja urzadzenia specjalne, jak np. sloty,
usuniecie roznych oporéw szkodliwych,
jak linki, czesci wystajgce, np. podwozie,
koto ogonowe, nalezyte wystudjowanie
usterzenia i t. d. Do tej kategorji zalicz-
my tez $migto o zmiennym skoku, — nie-
odzowny juz dzi$ atrybut kazdej maszy-
ny, ktorej stawia sie wieksze wymaga-
nia.

Inne, bardziej radykalne $rodki, pole-
gaja na zmianie uktadu ptatowca, pro-

wadzacej do dwu skrajnosci: latajgcego

skrzydta (bez kadtuba) i ,latajacego ka-
dtuba" ze zmienng w locie powierzchnig
ptatow przy wysokim stosunku redukcji.
Do grupy drugiej zaliczymy zwieksze-
nie mocy silnika, na co jest szereg spo-
soboéw, np. zastosowanie wydajniejszych
paliw (ropa), zwigkszenie spoétczynnika
napetnienia etc. Oczywiscie opory szko-
dliwe nie powinny sie zwiekszac.
Trzecig grupe stanowi lot na wielkich
wysokos$ciach. Wiadomo bowiem, ze sity
aerodynamiczne sa proporcjonalne do ge-
stosci powietrza, a ta maleje z wysokos-
cig ponad poziom morza. Wobec tego i
op6r bedzie na duzych wysokosciach, dla
tej samej szybkosci ptatowca, znacznie
mniejszy, niz przy ziemi. A zatem nie-
zmieniona moc wywota wzrost szybkosci.
Realizacja tego sposobu natrafia na po-
wazne trudnosci, jakkolwiek sama idea
jest juz stara. Nie przeszkadza to, ze w
wielu krajach bardzo usilnie pracuje sie
nad jej realizacjag, a na czele ich stoja
bodaj Wtochy i ZSRR, stale prowadza-
ce badania stratosfery. Wtoski podsekre-
tarz stanu dla spraw lotnictwa os$wiad-
czyt niedawno w senacie, ze sekcja lo-
tobw wysokich uprawia ,normalnie” loty
na wysokosci ponad 12.000 m. Mowit tez
o badaniach nad silnikami, przystosowa-
nemi do pracy na 15.000 m (obecny re-
kord, ustanowiony przez Donati‘ego, wy-
nosi 13.433 m). We Wtoszech ma by¢
utworzona specjalna szkota lotu w stra-

budowie. Ale nalezatoby zbada¢ to wszy-
stko na samolocie wigkszym.

W zwigzku z tern na pierwszej stronie
biuletynu widzimy reprodukowany przez
nas rysun¢k ,Pou-du-CieLa"™ komunika-
cyjnego ,S$redniej wielkosci'4 Napis gtosi,
ze jest to jedynie impresja artysty. Ale
i na niej widnieja sloty na gtéwnym pta-

cie. Zeby sie tak wyrazi¢c — szczelina na
szczelinie!
Widzimy, jak goracego obronce zna-

lazt p. Mignet po drugiej stronie Kana-
tu. Trudno mu a priori odmoéwic¢ stuszno-
chyba nalezy z krytykg zaczekac
konkretnych badan.
intere-

Sci i
do jakich$ bardziej
Ale pewng barwe tym skadinad
sujacym wynurzeniom nadaje fakt, ze to
wtasnie firma Handley-Page posiada w
dziedzinie ptata szczelinowego znane pa-
tenty. W ten sposob teorje ptatowcowe
zbiegaja si¢ z korzySciami rozgtosu.

Na naszym gruncie ,Pou-du-Ciel” za-
Jest

czyna sie powoli popularyzowac.

rzecza ciekawa, ze m. in. maja zajac
sie jego budowa studenci Sekcji Lotni-
czej Politechniki Warszawskiej. Bytoby
dobrze, gdyby zaczekali oni na wyniki
dmuchan, jakie — o ile nas dobrze poin-
formowano — przeprowadza sie obecnie
we Lwowie. ~Noyy

tosferze. O podobnych rzeczach moéwi sie
stale we Francji. Nieoficjalne dane co
do wynikéw Willey Posta wywotujg
wszedzie olbrzymie zainteresowanie. Po
cichu pracuje sie, zdaje sie, nad tern za-
gadnieniem niemal wszedzie.

Lot w stratosferze nastrecza mnostwo
probleméw specjalnych. Jest to wyni-
kiem odrebnych warunkéw, panujacych
na tych wysokosciach. Jednym z nich jest
szybki spadek gestosci powietrza i cis-
nienia. Drugim, mniej zreszta kiopotli-
wym, jest niska temperatura, ktora dla
wchodzacych w gre wysokosci waha sie,
zaleznie od pory roku i szerokos$ci geo-
graficznej,—okoto 55°C. Okolicznos$cig po-
my$lng natomiast jest zupetna martwo-
ta, t. zn. brak wszelkich pradéw piono-
wych, stanowiacych dla samolotow szyb-
kich (a wiec w przypadku niezmiennej
powierzchni nosnej latajacych na matych

i matych Cx) duze niebezpieczenstwo.

Tak niezwykte warunki wywotujg od-
powiednie zmiany w szeregu czynnikow,
na ktérych opiera sie praca normalnego
samolotu. Zmiany dotyczg wtasciwosci
paliwa, wtasnosci wytrzymatosciowych
materjatow, pracy $migta, pracy silnika,
etc.,, wreszcie — samego cztowieka, kto-
ry w rozrzedzonem powietrzu podlega
szczegdlnym schorzeniom. Widzimy wiec,
ze trudnos$ci, pietrzace sie na drodze
konstruktora, sa istotnie zasadnicze i ol-
brzymie w swym zasiegu. To tez np.



Louis Breguet nie sadzi, by wszelkie te
komplikacje pozwolity dzi$ osiggng¢ god-
ne uwagi korzysci w zastosowaniu do
samolotéw  komunikacyjnych i radzi
wprost nie wysuwaé sie poza 8000 m,
lub nawet nizej. Podobne glosy styszy sie
i gdzieindziej.

Ale jednak nowe mozliwosci majg zbyt
wielka site atrakcyjng i wysitki do opa-
nowania ich nie ustajg.

Problemem najtrudniejszym jest spra-
wa zachowania mocy silnika. Wiadomo,
ze zwyczajny silnik zmniejsza bardzo
znacznie swa moc z wysokoscig. Gtowna
przyczyng jest to, ze zasysa on mniej
powietrza (te samag objeto$¢ rzadszego
powietrza), a wiec odpowiednio mniej pa-
liwa na jeden suw pracy. Aby usunac
ten niekorzystny stan rzeczy, trzeba za-
pewni¢ doptyw niezmiennej ilosci mie-
szanki, mimo zmiany gestosSci i cisnienia
powietrza nazewnatrz. Staramy sie to
osiagna¢ przez zastosowanie sprezarki,
najczesciej wirnikowej, jako ze jest ona
wygodniejsza i mniejsza od tlokowej.

Dzi§ uzycie sprezarki znajduje  sie
jeszcze raczej w stadjum badan i do-
Swiadczen, jakkolwiek zbudowano juz

zadowalajgce sprezarki od$rodkowe o
dwu stopniach sprezania, ktérych dzia-
tanie zapobiega kurczeniu sie mocy sil-
nika na wielu tysigcach metréw wyso-
kosci.

Zastosowanie sprezarki, ktore pozwala
Witochom osigga¢ w stratosferze regu-
larnie  wysokosci  bliskie rekordu, a
Willey Postowi umozliwito jakoby pod-
niesienie szybkosci jego samolotu Lock-
heed ,,Vega“ z 250 km/godz. do przeszto
400 km/godz, wigze sie z komplikacja-
mi w dziedzinie chtodzenia silnika. Trze-
ba bowiem pamieta¢, ze wprawdzie na
znacznych wysokosciach temperatura
powietrza, ptynacego w chtodnicy lub
miedzy zeberkami cylindrow, jest duzo
nizsza, niz na ziemi, ale maleje tez i ilos¢
przeptywajgcego powietrza. Juz na wy-
sokosci 3600 m jest jego tylko 60% te-
go, co na poziomie morza. Stad tez pty-
nie wazny wniosek przy badaniu silnika
ze sprezarkg. Mianowicie nie wystarczy
jedynie umiesci¢ sprezarke w naczyniu,
gdzie panuje odpowiednie rozrzedzenie
powietrza, i z niei zasila¢ silnik powie-
trzem. Trzeba jeszcze uwzgledni¢ zmia-
ny w chtodzeniu, gdyz w przeciwnym ra-
zie tatwo mogloby sie zdarzy¢, ze na
pewnej wysoko$ci nasz silnik zaczatby
sie grza¢ i ulegtby zniszczeniu. Trzeba
zatem jeszcze da¢ odpowiednio powiek-
szong powierzchnie chtodzenia. Dla tych-
ze 3600 m stanowitaby ona okoto 2 ra-
zy tyle, co na ziemi. Jest to zwigzane ze
stratami w dziedzinie oporéw szkodli-
wych, jest to juz jednak czynnik raczej
podrzedny.

Szereg
wierat odczyt inz.

interesujacych szczegotow za-
C. Waseige, znanego

specjalisty od silnikow stratosferycznych,
wygtoszony niedawno w Maison des Po-
lytechniciens w Paryzu.

Inz. Waseige stwierdzit, Zze niezadtugo
bedzie dla lotnictwa komunikacyjnego,
a juz dzi$ jest dla wojskowego rzeczg nie-
zbedna wykorzystanie wysokos$ci 8000 m
— 12000 m. Wezmy dla samolotu komu-
nikacyjnego wysokD$¢ 8000 m pod uwage.

Cisnienie wynosi tam 267 mm stupa
rteci, t. j. 1:2,85 ci$nienia na poziomie
morza .Niech silnik dostarcza swej mo-
cy nominalne) na ziemi przy cisnieniu
wyzszem od atmosferycznego (760 mm
stupa rteci); mozna bowiem oczekiwac,
ze w ciggu kilku lat technika lotnicza
porzuci silniki o duzej pojemnosci cy-
lindra przy ci$nieniu zasysania 760 mm.

Wezmy, jako ci$nienie zasysania przy
mocy nominalnej, 1200 mm t. zn. 580 gra-
moéw na cm2 ponad normalne cisnienie
atmosferyczne. Aby na wysokosci 8000
m utrzyma¢ te moc, trzebaby daé¢ spre-
zarke o stosunku sprezania okoto 4,6.
Poniewaz w praktyce nie korzysta sie
naog6t z mocy nominalnej, ci$nienie za-
sysania moze by¢ ustalone np. na 1000
mm, co daje stosunek sprezania 3,8, da-
jacy sie korzystnie osiggna¢ przy 2 stop-
niach sprezania, — przyczem ze wzgledu
na sprawno$¢ kazdy wirnik bedzie spre-
zat w stosunkuy 3,8 = 195

Aby unikna¢ zbyt wielkiego cisnienia
zasysania w poblizu ziemi, nalezy jeden
wirnik na matych wysokosciach odtg-
czyé. Uruchomimy go, powiedzmy, do-
piero na 3000 m.

Kompresor tego typu posiada samolot,
a raczej silnik, W. Post a. Zostat on zbu-
dowany przez fabryke Bendix Eclipse
wedtug patentu Farmana,

Jesli chodzi o strone konstrukcyjng
zastosowania sprezarki ods$rodkowej, to
powszechnie umieszcza sie jg ztylu sil-
nika, koncentrycznie z watem korbowym.
Naped uskuteczniany jest przez prze-
ktadnie zebata, mnozacg ilos¢ obrotow
watu dziesieciokrotnie. Wobec tego przy
2000 obrotow watu silnika wirniki ma-
ja 20000 obr./min, co pozwala na zredu-
kowanie ich wymiaréw, ale wymaga tez
dodatkowych wurzadzen, chronigcych or-
ganizm sprezarki od wstrzaséw i ude-
rzen. Sprezarka tego rodzaju przedtuza
silnik o 80 mm.

Prosty rachunek poucza tez, ze zuzy-
cie paliwa na 100 km ulegnie w strato-
sferze znacznej redukcji.

Tyle o sprezarce.

Co sie tyczy $migta, to wydaje sie nie-
zbednem, aby oprocz zmiennego skoku
posiadato ono tez ,zmiane biegéw*', po-
niewaz te dwie rzeczy nie zwalczajg sie,

jak to sie czasem ,ale uzupet-

niaja.

styszy

Przeciwnicy stratosfery w lotnictwie
komunikacyjnem wskazujg czesto na
trudnosci odpowiedniego przystosowania
kabiny do potrzeb cztowieka. P. Wa-
seige nie sadzi, by byto to zbyt ktopotli-
we. Oczywiscie niema mowy o daniu kaz-
demu pasazerowi maski i inhalatora. Juz
obecnie mamy w samolotach bardzo
szczelne kadtuby. Kilka specjalnych u-
rzadzen dla drzwi wejsciowych da nam
szczelno$¢ zupetnie wystarczajgcg. Dla
zaopatrywania kabiny trzeba osobnej
sprezarki, najlepiej ttokowej, podobnie
jak to ma miejsce na samolocie strato-
sferycznym Farmana. Temperature wne-
trza reguluje radjator, ktoéry chiodzi po-
wietrze przed wejsciem do kabiny. Na-
wiasem warto dodaé¢, ze niema potrze-
by spreza¢ tu powietrza do 760 mm shu-
pa rteci; wystarczy ci$nienie, panujace
na 2500 m wysokosci, wynoszace 650 mm.
Oszczedzi sie w ten sposéb na mocy
sprezarki.

Doprowadzenie organéw sterujacych do
kabiny pilota nie jest réwniez grozne
dla szczelnosci i daje sie tatwo wyko-
na¢ bez uchybienia jej.

Osobna wzmianka nalezy sie samolo-
towi wojskowemu, dla ktorego juz dzi$
wchodzi w gre praktyczna wysokos¢
12.000 m. W silniku nie bytoby zadnych
istotnych zmian, jedynie nalezatoby da¢
sprezarke o wyzszym stopniu sprezania,
a to z uwagi na to, ze chodzi o moz-
no$¢ wycisniecia z silnika catej jego mo-
cy. Poniewaz przekroczenie dla jednego
wirnika stosunku sprezania 2,4 jest bar-
dzo trudne, nalezy dac¢ 3 stopnie spreza-
nia, t. j. 3 wirniki. Wywotatoby to wszy-
stko duze kilopoty =z chtodzeniem po-
wietrza, gdyz wzrost jego temperatury
bytby rzedu 300°C. Liczne i duze chtod-
nice zmniejszatyby szybkos$¢ ptatowca.
Wobec tego p. Waseige sadzi, ze na
dtuzszy czas wypadnie zadowoli¢ sie po-
towg mocy nominalnej w stratosferze,
jesli silnik osigga ja przy ziemi dla cis-
nienia zasysania 1200 mm. Tego rodzaju
sprezarka miataby stosunek sprezania
4,85 a wiec mogtaby sktadaé sie z 2
wirnikéw, podobnie jak dla oméwionych
poprzednio samolotéw komunikacyjnych.
Co do zatogi, to nalezy jej réwniez za-
pewni¢ catkowitg swobode ruchéw, da-
jac szczelng kabine, zasilang w powie-
trze oddzielng sprezarka.

Dla lotnictwa wojskowego gra role nie-
tylko szybko$¢ i ekonomja paliwa, jak
to miato miejsce przy samolotach komu-
nikacyjnych. Wielkie znaczenie ma sa-
ma wysokos$¢. | dlatego zdaje sie, ze ono
najwczesniej przejdzie do normalnego la-
tania w goérnych regionach naszej atmo-
sfery.



Piccard

W pierwszej potowie b. m. bawit
w Warszawie stynny juz w catym Swie-
cie pierwszy zdobywca stratosfery, profe-
sor fizyki na Wolnej Wszechnicy w
Brukseli, August Piccard. Celem jego
przyjazdu byta che¢ blizszego rozpatrze-
nia mozliwosci wykonania w Wojsko-
wych Warsztatach Balonowych w Ja-
btonnie olbrzymiego stratostatu dla do-
konania na nim lotu do wysokosci 30
tys. metrow oraz spetnienie proshy Pol-
skiego Towarzystwa Fizycznego, jakotez
L.O.P.P. i A.R.P., 0 wygtoszenie odczy-
tbw na temat jego spostrzezen i prze-
zy¢ w czasie przebywania w sferach tak
mato dostepnych dla zwyktego S$miertel-
nika.

Dla nalezytego zrozumienia wielko-
§ci czynu (Piccarda, ktéry obalit twier-
dzenie wielu teoretykow, jemu spotcze-
snych, o niemozliwosci wzlotu do zamie-
rzonej przez niego wysokosSci, oraz umiat
przewidzie¢ i unieszkodliwi¢ wielkie tru-
dnosci techniczne z nim zwiazane, nale-
zy podkresli¢ fakt, ze balon jest uzywa-
ny przez cztowieka juz od r. 1784, t. zn.
od 151 lat, a wysokos$¢, zdobywana przez
niego, metr po metrze, jeszcze w r. 1927
wynosita niecate 13 tys.

Do chwili udowodnienia przez szwaj-
carskiego uczonego-aeronaute realizmu
mysli dotarcia do przestrzeni, w ktorej
kolor nieba staje sie granatowy, a je-
szcze wyzej — fjoletowy, by sta¢ sie
dalej purpurowym, i nastepnie przypo-
mina¢ do ztudzenia czarny, matowy
aksamit, usiany ztotemi punktami
gwiazd w dzien widzialnych, naukowe

badania wyzszych warstw powietrza, za-
wierajacych rozwigzanie wielu, dotych-
czas teoretycznych zagadnien, postugi-
waty sie prawie wylacznie balonikami-
sondami. Osiggajac niejednokrotnie wy-
soko$¢ okoto 40 km, dawaty one jednak
zawsze wiadomosci, zarejestrowane na
tasmach samopiszacych  instrumentow
pomiarowych, jako bardzo ograniczone i
catkowicie niewystarczajgce dla zaspo-
kojenia ciekawosci badaczy. Pomiary
najczesciej odnosity sie do zjawisk, nie-
ktérych tylko zresztg, istniejgcych na
poszczegb6lnych  wysokosciach, osigga-
nych jako maksymalne przez dang son-
de powietrzng, nie dajac prawie zupet-
nie pojecia o stanach przejsciowych. Ob-
serwacja zmian, zachodzacych w atmo-
sferze wraz ze zmiang wysokosci, stata
sie konieczng, wywotujac dazenie wielu
uczonych do osobistego udania sie w nie-
dostepne dla oka strefy, co urzeczywist-
nit 27 maja 1932 r. Piccard. Powodzenie
jego zamierzen w duzym stopniu, a mo-
ze nawet catkowicie, przypisa¢ nalezy
jego dotychczasowej praktyce w lotach

balonem wolnym, ktére wykonywat od
przeszto 20 lat jako cztonek Klubu Ba-
lonowego w Zurichu. | jako cztowiek
nauki i jako zamitowany w sporcie ba-
lonowym jego znawca, kierowany pod-
wojng ambicja, nie zawahal sie on za-
ryzykowaé¢ przepowiadanej mu w tym
locie utraty zycia, uczynit wytom w dol-
nej powierzchni stratosfery, przez ktory
podazyty w jego $lady balony: sowiecki
i amerykanski. Niestety, loty te przynio-
sty w rezultacie Smier¢ zatogi sowieckie-
go ,,Ossowiachimu®, ktora, spadajac z
wysokosci 22 tys. m., roztrzaskata sie
wraz z gondolg o twardg powierzchnie
ziemi, a pilotujgcy balon amerykanski T.
Seethle i Ch. Fordney zdotali uratowaé

Prof. A. Piccard w Warszawie.
rownik Wojsk. Wytw. Balon.,
Aeron. Min.”Spraw "Wojsk, i prof. dr. Wolfke

swoje zycie i niektére instrumenty, wy-
skakujgc z oderwanej od balonu gondoli
na wysokosci 18 tys. m. i szukajac sku-
tecznie zbawienia w posiadanych spado-
chronach.

W miare powiekszania wysokosci, ule-
gaja zmianie waz z nig, jak to ogdlnie
wiadomo, ilosciowy udziat gazéw, two-
rzacych w mieszaninie powietrze, zmie-
nia sie jego cisnienie ii temperatura. W
troposferze, siegajacej do wysokosci 12
tys. metrow, gazy te (tlen, azot, para
wodna, wodo6r i t. d.) stale mieszajg sie
z sobg na skutek istnienia ich ruchu pio-
nowego pod wptywem réznicy tempera-
tur, panujacych w poblizu ziemi. Na wy-
sokosciach wiekszych od 12 tys. m. tem-
peratura, malejgca ze wzrostem .wysoko-
Sci, osigga okoto — 54° i utrzymuje ten
wymiar do wysokosci. 60 km, co nasuwa

Obok sioja: dr. Tilgenkamp, mjr. inz.
ptk. J. Wolszlegier —szef Referatu Balonowego Depart

| nowe projekty lotow do stratosfery

przypuszczenie, ze znajdujgce sie tam
gazy uktadajg sie warstwami, zaleznie
od swoich ciezaréw gatunkowych, a brak
pionowych ruchéw, wywotany statoscig
temperatury, nie wytrgca ich z tego sta-
nu réwnowagi. Brak na tych wysokos-
ciach pary wodnej czyni je bardzo przej-
rzystemi, a promienie stoneczne, posia-
dajg tam nieznang na ziemi intensyw-
no$¢ ogrzewania.

Rowniez i ci$nienie powietrza bardzo
szybko spada w miare oddalania si¢ od
ziemi, posiadajac na wys. 5000 m.
V2 cze$¢ swojej przyziemnej wielkosci,
na wys. 16 km. Vo, a na wys. 30 km.,
ktore chce obecnie zdobyé Piccard, za-
ledwie Vioo cze$¢ atmosfery.

S. Mazurek —kie-

Prawie catkowity brak tlenu, niska
temperatura ,,w cieniu * mogaca o0siaggna¢
niespotykang na ziemi, nawet w okoli-
cach podzwrotnikowych, wysoko$¢ w wy-
padku niezbyt skutecznie odbijajacej
promienie stonnca barwy gondoli, oraz
olbrzymie parcie powietrza, wypetniaja-
cego hermetyczng kabing, na jej Sciany
(wewnatrz — 1 atmosfera, zewnatrz —
lioo atm!) poza wielu innemi czynnika-
mi, robig, z tatwego na pierwszy rzut
oka lotu balonem, przedsiewziecie bar-
dzo ryzykowne ii petne niebezpieczenstw,

gdy chodzi o przekroczenie granic tro-
posfery.
Stratostat musi  posiada¢  powtoke

specjalnie mocng i lekkag oraz odporng
na wptyw niskiej temperatury, w Kktorej
zwykta guma catkowicie traci swoja
elastyczno$¢, stajac sie kruchag i tamli-



wg jak skorupa zwyktego jajka. Obok
wytrzymatosci  powtoki, Kktérag  mozna
uzyska¢ z tatwoscig przez stosowanie
odpowiednio grubych tkanin, olbrzymie
znaczenie posiada jej ciezar, gdyz za-
oszczedzenie np. 50 gr. na metrze kw.
zmniejszy ciezar powtoki balonu takie-
go, jakim ma odby¢ swa nastepng pod-
réz Piccard, o przeszto 600 kg.

Wiasnie te wzgledy sktonity go do
blizszego zainteresowania sie tego ro-
dzaju wyrobami polskiemi, gdyz specjal-
ny sposéb gumowania tkaniny powtoki
balonowej, wynaleziony przez Wojsko-
we Warsztaty Balonowe w Jabtonnie,
zezwalajacy na zmniejszenie do  25°0
uzycie specjalnej gumy do jej impregno-
wania, zachowujac w peini jej wytrzy-
mato$¢ i nieprzenikliwo$¢ dla gazow,
zmniejszyt ciezar 1 nr do 70 gramoéw,
podczas gdy najlzejszy materjat powto-
kowy wazyt dotychczas okoto 150 gr. na
mJ. Liczne dosSwiadczenia i préby wyka-
zaly jej petnowartoSciowo$¢ w zastoso-
waniu nawet do kilkakrotnego znalezie-
nia sie w przewidywanych warunkach,
cho¢by przy najbardziej niepomysinych
zbiegach okolicznosci. Jako tkaniny uzy-
to specjalnie lekkiego i mocnego jedwa-
biu, ktéry w danym wypadku zastapi
normalnie stosowane ptétno bawetniane,
nieodpowiednie dla tak specjalnego celu
ze wzgledu na wiekszy ciezar przy nie-
wielkiej roéznicy wytrzymatosci. Wazna
réwniez .jest i tak drobna, wydawatoby
sie, sprawa, jak dobranie odpowiednie-
go koloru farby, pokrywajacej zewnetrz-
ng powierzchnie powtoki. Trzy decyzji:
kolor biaty, czy czerwony — musi by¢
wzieta pod uwage jego zdolno$¢ do po-
chtaniania cieplnych promieni stonca,
ktore, zbytnio ogrz*ewajagc oSwietlong
cze$¢ balonu, przy dostownie zamrozo-
nej czesci, znajdujacej sie w cieniu, mo-
ga spowodowaé katastrofe przy nie-
uwzglednieniu tej okoliczno$ci. Zgodnie
z badaniami, najodpowiedniejszg wyda-
je sie barwa srebrzysto-szara, jakag cze-
sto widujemy na samolotach, jednak mu-
si ona ustapi¢ znacznie lzejszym farbom,
o kolorze zo6ttym lub zielonym, rowniez
dajacym catkowite bezpieczenstwo lotu
z tego punktu widzenia.

Gondola, zastepujaca zwykty kosz ba-
lonu przyziemnego, stanowigc  kabine
stratostatu, rowniez musi by¢ przed-

miotem studjow skomplikowanych i pet-
nych przewidywan spodziewanych wa-
runkéw, w jakich ma ona umozliwi¢
nie tylko pobyt czlowieka na fantasty-
cznych wysokosciach, ale réwniez i wy-

konanie przez niego licznych obserwa-
cyj i pomiaréw. Duza wytrzymatosc,
lekko$¢ i wygodne pomieszczenie zatogi

— to pierwsze zatozenia. Dalsze odno-
szg sie do nie mniej waznych szczego6-
tow takich, jak ,niekrepujace wyjscie"

w razie nagtej potrzeby  opuszczenia
gondoli w chwili niebezpieczenstwa dla
szukania ratunku w spadochronach, cat-
kowicie pewne i niezawodne w dziataniu
uruchamianie klapy do wypuszczenia
gazu, urzadzenie do manewrowania ba-
lastem co jest zagadnieniem, jak i uru-
chamianie klapy, dos$¢ trudnem do roz-
wigzania ze wzgledu na konieczno$¢ ide-
alnego uszczelnienia catej kabiny. Na-
lezy réwniez przewidzie¢ i szczeSliwe
lagdowanie po odbyciu podrézy w oko-
lice bram niebieskich, ktére moze spo-
wodowacé ciezkie okaleczenie zatogi i
zniszczenie wszystkich instrumentéw po-
miarowych, gdyz olbrzymia powtoka
balonu moze by¢ porwana, nawet po wy-
puszczeniu z niej gazu, porywistym wia-
trem i na bardzo dtugiej przestrzeni
moze wlec za sobg gondole, ttukac nig
zawziecie o ziemie. Urzadzenie do mo-
mentalnego odczepienia gondoli w chwi-
li, gdy zetknie sie ona z ziemig, bedac
w zasadzie trudnem do konstrukcyjnego
rozwigzania, napewno nie jedng godzine
zajmie nawet najzdolniejszemu inzyniero-
wi. Pomys$Ine uporanie sie choéby tylko
z temi, ktére wyzej wymienitem, kwest-
jami przewidywan i ich konstrukcyjnego
uwzglednienia jest juz samo w sobie
dzietem godnem podziwu.

Pierwszy swdj lot do stratosfery, pro-
jektowany od r. 1920, wykonat Piccard,
jak o tem wspomniatem na poczatku, w
dniu 27. V. 1932 r., korzystajac z catko-
witego pokrycia kosztéw, zwigzanych z
jego realizacjg, przez Belgijski Fundusz
Narodowy. Lot ten, ktéry przyniést
w rezultacie oprécz rekordowej wysoko-
§ci 16 tys. m., dos¢ duza, jak na po-

czatek, ilos¢ spostrzezen naukowych i
praktycznych wskazéwek z zakresu wia-
domosci techniki balonowej, nie spetnit

jednak wszystkich, poktadanych w nim
nadziei: bardzo duza szybko$¢ wznosze-
nia balonu, ktéry w ciggu 20 minut
osiagnat wysoko$¢ okoto 10 tys. m.,
uniemozliwita doktadne  przeprowadze-
nie pomiaréw, a odmoéwienie postuszen-
stwa przez wiekszo$¢ zabranych instru-
mentéw  fizycznych  jeszcze bardziej
zmniejszyto ich ilos¢. Uszkodzenie me-
chanizmu, ktérego zadaniem byto obra-
canie wiasciwg strong do stonca catej
gondoli, ktérej jedna $ciana zostata po-
malowana na czarno, a druga na biato,
spowodowato podwyzszenie temperatu-
ry w kabinie do 40°, a znalezienie sie
gondoli ~w cieniu balonu obnizyto ja
gwattownie ponizej zera, roéwniez nie
sprzyjato catkowitemu wykonaniu zada-
nia zatogi. Drugi lot odbyt sie po upty-
wie 3 miesiecy, w dn. 18 sierpnia, usta-
nawiajac nowy rekord wysokosci cyfra
16.200 m. Trzeci lot z kolei ma by¢ wy-
konany na jesieni roku biezacego, lub
na wiosne przysztego, zaleznie od czasr
jaki bedzie potrzebny na uzyskanie po-

mocy finansowej. W wyniku kilkodnio-
wego pobytu w Pblsce prof. Piccarda,
w towarzystwie jednego z bardziej zna-
nych na terenie europejskim dziennika-
rzy, dr. Tilgenkampa, zapadia decyzja
zamoéwienia powtoki balonowej do tego
lotu w W. W. B., ktére przystapig do
jej wykopania natychmiast po uzyska-
niu przez prof. Piccarda subwencyj.

Wymiary balonu, majacego wzhi¢ sie
do wysokosci 30 kilometréw, sa napraw-
de imponujace: pojemnos$¢ 120 tys. nrl
(rowna pojemnos$ci przeszto 50 balonow,
ktore mogly uczestniczy¢ w zawodach o
puhar im. Gordon-Bennetta!), $rednica
— 60 m.,, powierzchnia powtoki balono-
wej — okoto 13000 m, kwadratowych.
Catkowity koszt jednego lotu do strato-
sfery wyniesie okoto 400 tys. zk

Zamowienie w Polsce powtoki do ba-
lonu, ktérego lot stanie sie niewatpliwie
stawnym w calym Swiecie, juz teraz jest
najlepsza reklamg na terenie miedzyna-
rodowym naszego przemystu balonowe-
go. Jest to bezposrednia i oczywista ko-

rzy$¢ z wizyty szwajcarskiego strato-
aeronauty w naszej stolicy. Mowi sie
takze o dokonaniu polskiego lotu do

stratosfery. Odbytby sie on na balonie,
wykonanym dla Piccarda, Kktory udzie-
litby swej zgody wzamian za zrzeczenie
sie przez W. W. B. pokrycia kosztéw
generalnych, zwigzanych z wykonaniem
zaméwionej powtoki. Narazie mys$l ta
jest jeszcze tylko projektem, ktdérego
zrealizowanie napewno nastreczy duzo
nieprzewidywanych dzisiaj trudnosci.

Po zdecydowaniu sie na powierzenie
naszej wytworni wykonania powtoki, co
byto gtéwnym celem wizyty prof. Pic-
carda w Polsce, oraz po ztozeniu oficjal-
nych wizyt, reszte czasu poswiecit on na
propagande lotow stratosferycznych
wsérdéd polskich uczonych — fizykow iba-
loncwcow. Na proshe prof. Wolfkego,
posiadajacego juz ustalong stawe na te-
renie miedzynarodowym, wygtosit prof.
Piccard ciekawy, a jednocze$nie w nie-
zwykle popularnym tonie utrzymany, od-
czyt w Politechnice Warszawskiej na te-
mat swoich lotéw do stratosfery. Opisu-
jac wrazenia jakich doznawal jego by-
stry, sktonny do entuzjazmu umyst, nie
mégt on niejednokrotnie wstrzymaé sie
od wyrazéw zachwytu nad lotem, w cza-
sie ktérego "uczucie prawdziwego szcze-
§cia staje sie dostepne dla cztowieka..."

Lot turystyczny balonem, odbyty przez
naszego goscia w towarzystwie polskich,
znanych aséw aerostatycznych z mjr.
Mazurkiem na czele, zwiedzenie fabryki
zwigzkéw azotowych w MosScicach oraz
podréz do Krakowa, wyczerpaty program
pobytu prof. Piccarda w Polsce, poczem
powrécit on do Brukseli, by rozpoczaé
intensywne starania o $rodki materjalne

Wt K



Potnocny Atlantyk

Nad Atlantykiem Potudniowym lataja
obecnie wodnoptaty Deutsche Lufthansa,
,Zeppelin®  nowoutworzonej Deutsche
Zeppelin Reederei oraz hydroplany Air
France. Narazie wiec trasa jest dosta-
tecznie obstuzona i o dalszych co do niej
projektach moéwi sie chwilowo mniej, co
bynajmniej nie znaczy, by w pierwszym
rzedzie Francuzi nie przygotowywali
tam réznych inowacyj.

Daleko wieksza uwage skupia na so-

bie dziewiczy jeszcze, by tak rzec;
Atlantyk Poétnocny. Partnerami i wspot-
zawodnikami sa tu Francuzi, Niemcy,

Anglicy i Amerykanie. Najbardziej za-
awansowani wydajg sie tu by¢ Niemcy
ze swym, wykanczanym pos$piesznie, sta-
tkiem powietrznym Zeppelin L 129 oraz

Cliper™ konslr. Sikorskiego, odbywajacylprébne loty nad Pacy-

fikiem

Francuzi, z oblatywanym wtasnie olbrzy-
mim hydroplanem Latecoere S-21 ,Lieu-
tenant de Vaisseau Paris“, ktoéry posia-
da praktyczny zasieg 4200 km. Niemniej
wielkie wysitki wida¢ po drugiej stronie
Oceanu: $wiezo wypuszczony ze stoczni

czteromotorowy Glenn Martin 130 po-
siada z dwunastu pasazerami promien
dziatania 5000 km. Obecnie znaj-

duje sie sze$¢ tych wodnoptatéw w bu-
dowie i to wskazuje na aktualno$¢ pota-
czenia lotniczego nad Pdinocnym Atlan-
tykiem.

Istniejg 3 drogi z Europy do AmeryKki
Potnocnej przez Atlantyk. Pierwsza pro-
wadzi przez kraje arktyczne, t. zn. przez
Islandje i Grenlandje. Druga, najkrot-
sza, biegtaby po tuku wielkiego kota,
taczacego New-York z ktérg$ ze stolic.

europejskich, np. z Paryzem. Trzecia wie-
dzie wreszcie przez Portugalje, Azory i
wyspy Bermuda.

Zaréwno pierwsza jak i druga trasa
prowadzi przez strefe o ciezkich warun-
kach meteorologicznych, a tak zwana
Lhieustepliwa walka z zywiotem** nie jest
zajeciem twasciwem dla awjacji handlo-
wej, raz z uwagi na regularno$¢ lotow,
powtdre ze wzgledow bezpieczenstwa no
i samego komfortu podrézy. Nadto dru-
ga trasa wymagataby olbrzymiego zasie-
gu, co oczywiscie musi odbi¢ sie ujem-
nie na udziale procentowym ciezaru han-
dlowego w ogdlnym cezarze samolotu —
a tem samem i na rentownoS$ci przedsie-
wziecia.

To tez najrozsadniejsza droga prowa-

dzi na Azory i Bermudy, gdyz nie prze-
cina ona linji frontu powietrznego, a naj-
dtuzszy etap wynosi 3150 km (Azory —
wyspy Bermuda) Moznaby odlegtos¢ te
wydatnie zmniejszyé, korzystajac z wysp
bardziej ku potnocy, ale znaczytoby to
znéw wejscie w strefe zaburzen atmosfe-
rycznych, lepiej wiec z tego zrezygno-
waé, bowiem linja Azory—Bermudy
przebiega przez czes¢ Atlantyku stosun-
kowo bardzo spokojna.

Tak wiec gtowne wysitki panstw sku-
piaja sie obecnie na zainstalowaniu sig
na nalezacych do Portugalji Azorach.
Ciekawe szczeg6ty na ten temat znajdu-
jemy w artykule francuskiego ministra
lotnictwa, gen. Denain, opublikowanym
w Journal du Commerce. O pozwolenie
zatozenia bazy na Azorach zwrécita sie

Walka z oblodzeniem samolotow

Wsérod licznych przeciwienstw, z jakie-
mi walczy technika lotnicza doby obec-
nej, okrywanie sie lodem samolotéw w
pewnych warunkach lotu nie jest wecale
najmniej niebezpiecznym.

Czynnikami, od ktérych zalezy fakt
tworzenia sie powtoki lodowej na statku
powietrznym, sg: temperatura powietrza,
jego wilgotnos¢, stopien nasycenia para
wodng, ew. przechtodzenie kropelek
mgty lub chmury, temperatura poszcze-
golnych czesci samolotu etc. Oblodzenie

wystepuje nietylko przy lotach we mgle,
ale takze i w wielu innych okoliczno$-
ciach.

Przy wystepujacem tworzeniu sie lodu
na zewnetrznej powtoce statku powietrz-
nego bywa naog6t wilgotno$¢ powietrza
b. znaczna, do 100% i wyzej, a tempera-
tura wynosi 1°—2°C ponizej zera. Jed-
nakze zdarzaty sie wypadki, ze oblodze-
nie nastgpowato nawet przy —20°C. In-
tensywno$¢ tworzenia sie lodu zalezy od
ilosci przechtodzonej wody, przypadaja-

do Portugalji Anglja, Stany Zjednoczone
i Francja. Portugalja oczywiscie nie od-
mawia, zada jednak, aby wszystkie linje,
wiodace do Europy, przechodzity przez
Lizbone. W chwili obecnej sprawa nie
jest jeszcze definitywnie  zalatwiona.
Wydaje sie, ze istnieje pewne porozu-

mienie pomiedzy brytyjskiem towarzy-
stwem Imperial Airways i amerykan-
skiem (PWi-American Airways. W tym

duchu odzywaty sie zresztg gtosy prasy
angielskiej.

Niemcy, stosownie do olbrzymiego za-
siegu swych sterowcéw, nie zdajg sie zy-
wi¢ zadnych zainteresowan co do Azo-
réw. Chca oni niezadtugo otworzy¢ pota-
czenie bezposrednie, pozostajac pod tym
wzgledem w kontakcie z wiadzami ame-

Latecoere S-21 ,Lieuienant de Vaisseau Paris"

rykanskemi. O ile bowiem Anglja i Fran-
cja ogranicza sie do ptatowcow, to
Ameryka jest bardziej uniwersalna i oka-

zuje niemniejsze zainteresowanie dla
Zeppelinow.
Niedawno pisaliSmy o projektach

Bleriot a. Zapewne juz w biezacym roku
otrzymamy regularne potaczenie z Ame-
ryka Potnocng. Jaki rodzaj statku po-
wietrznego okaze sie najlepszy, dzi$ nikt
jeszcze nie moze przewidzie¢. Wodno-
ptat? ,,Avon marin" i sztuczne wyspy?
Sterowiec? Lub moze wszystkie réwnole-
gle okaza sie nieodzowne? W kazdym
razie mozna patrze¢ z najwiekszem zain-
teresowaniem na gigantyczne wysitki nad
Po6tnocnym Atlantykiem, bo stanowig one
samo sedno problemu lotnictwa i jego
najbardziej aktualny wyraz.

cej na jednostke objetosci powietrza,
szybkosci samolotu wzgledem kropelek
chmury lub deszczu, diugosci okresu
przebywania w os$rodku, gdzie tworzy sie
powtoka lodowa, i wielu innych czynni-
kéw, jak np. stopnia gtadkosci powierz-
chni samolotu.

Istota niebezpieczenstwa, jakie wynika
z oblodzenia samolotu, lezy w zmianie
profilu i powiekszeniu ciezaru ptatowca.
Pierwsza powoduje wzrost oporu, moze
zmniejszy¢ wypo6r i utrudni¢ sterowanie



aparatu; prowadzi to w konsekwencji do
zmniejszenia szybkosci. Szczeg6lnie groz-
ne jest oblodzenie $migta, ktére moze
wywota¢ jego pekniecie i zniszczenie sil-
nika.

Zjawisko oblodzenia badano specjalnie
starannie w Sowietach, gdzie gra ono
wielka role przy lotach w po6tnocnych
czesciach terytorjum Z.S.R.R. Doprowa-
dzito to do nastepujacych spostrzezen.
Powtoka lodowa tworzy¢ sie moze w roz-
nych wypadkach:

Przez sublimacje; w pewnych okolicz-
noSciach para przechodzi wprost w 16d,
bez posredniego stadjum ciektego. Za-
chodzi to przy temp. do —20°C i poni-
zej. Najgrubsza powtoka tworzy sie na
krawedzi natarcia ptata i w ciggu godzi-
ny nie dosiega 5 mm.

Przy opadach atmosferycznych; suchy
$nieg i grad nie daja oblodzenia, nato-
miast krople deszczu w poblizu tempera-
tury zamarzania sa bardzo niebezpieczne
(1—2°C ponizej 0°). Ten rodzaj oblodze-
nia jest specjalnie grozny.

W czasie lotu w chmurach lub mgle;
wiadomo, ze wiekszo$¢ chmur i mgta
utworzona jest z bardzo drobnych kro-
pelek wody. Obserwacje wykazaty, ze te
czasteczki wody moga by¢ przechtodzone
az do —20°C. Przy zetknieciu z samolo-
tem zamieniajg sie one momentalnie w
léd, ktéry pokrywa ptatowiec nieréwno-
mierng, szybko grubiejacg warstwg. W
wypadkach takich nie bywa oszczedzone
i Smigto. Najczesciej wystepuje to zja-
wisko w chmurach typu stratus, nimbus,
strato- i cumulonimbus.

Prawdopodohienstwo natrafienia na
warunki, w ~ktérych grozi¢ bedzie oblo-
dzenie maszyny, istnieje gtdwnie w stre-
fie granicznej miedzy obszarami wyso-
kiego i niskiego ci$nienia, réwniez w po-
tudniowej czesci cyklonéw i antycyklo-
néw. Unikng¢ tego mozna przez wznie-
sienie sie na wieksze wysokosci lub opu-
szczenie na mniejsze. Pierwszy sposéb
jest jednak niezawsze wykonalny, zwta-
szcza, gdy samolot juz ulegt znacznemu
oblodzeniu. Pozostaje wiec drugi — opu-

Roland Kalpas

Pilot automat

Zyroskop sterowania lotek

Konstrukcja  zyroskopu lotkowego i
pierscieni podwieszenia (rys. 11, 12, 13)
jest podobna do omoéwionej juz kon-
strukcji ~ zyroskopu  wysokosci i kie-
runku. O$ zyroskopu w tym wypadku
lezy poziomo i réwnolegle do osi po-
przecznej samolotu. Pier$cien wewnetrz-
ny jest w plaszczyznie pionowej i obra-
ca sie na tozyskach pionowych w pier-
Scieniu zewnetrznym, ktéry jest piono-
wy. Pier$cien zewnetrzny obraca sie na
tozyskach poziomych o osi roéwnolegtej
do osi podtuznej samolotu.

Do spodu pierScienia  zewnetrznego
jest podwieszony ciezarek A (rys. 11,
12, 13), ktérego zadaniem jest utrzyma-
nie (przy pomocy odpowiedniego me-
chanizmu) osi zyroskopu w potozeniu
poziomem. Na rys. 11 i 12 widzimy, ze

szczenie sie do cieplejszych warstw po-
wietrza, co tez nie zawsze odniesie sku-
tek.

Walka z oblodzeniem moze by¢ prowa-
dzona metodami chemiczinemi, mechanicz-
nemi i cieplnemi. Sposoby chemiczne po-
legaja na pokrywaniu zewnetrznej po-
witoki samolotu woskiem, olejem etc, —
naogo6t jednak nie dajg one pozgdanych
wynikow.

W Stanach Zjednoczonych zbudowata
mechaniczny przyrzad do usuwania lodu
firma Goodrich. Skiada sie on z szeregu
rurek gumowych, ktére (por. rysunek)
umieszcza sie na krawedzi natarcia pta-
tobw i usterzenia. Rurki te naprzemian
rozszerzaja sie i zwezaja pod wptywem
cisnienia 1,35 ata, ktére dostarczajg 2
pompy powietrzne. Rurki, lezace obok
siebie, rozprezane sg kolejno, co okaza-
to sie korzystniejsze, niz napetnianie i
opréznianie jednoczesne. Skutkiem tego
powtoka lodowa kruszy sie i odpada.

Przyrzad do usuwania lodu (Goodrich)

yczny Smiih'a

pierscien wewnetrzny B tgczy sie, za
posrednictwem ztgcza, z matym zawor-
kiem C. Zadaniem zaworka jest wykry-
wanie ruchu obrotowego pierscienia we-
wnetrznego dokota osi pionowej. Ruch
ten powoduje otwarcie suwaka C i do-
ptyw powietrza sprezonego do jednej lub
drugiej strony ,cylinderka precesyjne-
go“ D, ktory jest umocowany na ptycie,
przytwierdzonej do pierscienia zewne-
trznego. Trzon ttoczka cylinderka, opie-
rajagc sie  prawym wzgl. lewym swym
koncem o odpowiedni wspornik na ra-
mie podstawy (widoczny na rys. 11),
wywiera moment obracajacy pierScien
zewnetrzny dokota osi poziomej. Spre-
zyna E (ry,s. 12) oddziatywuje na tto-
czek suwaka C i wywiera moment, obra-
cajacy pierscien wewnetrzny dokota osi
pionowej wtedy, gdy pierScien wychyla
sie ze swego normalnego potozenia.

Urzadzenie to wazy nieco ponad 26 Kg.
Przyrzady te uzyte byly w ciggu roku
1933 i potowy 1934 — 45 razy na samolo-
tach T. & W. Airlines. Czas uzycia do-
chodzit do 2 godzin. Szybko$¢ samolotu
zmniejszata sie przez to o 3—5 km/godz.
Mimo to jednak zdarzyto sie pare wy-
padkéw, kiedy nalezato przerwaé lot.

Przy zastosowaniu urzgdzenia Good-
rich, naped wszystkich przyrzadéw zyro-
skopowych odbywa sie od tych samych
pomp, a nie od rurek Venturi. Potrzebne
podcisnienie daje wentyl redukcyjny.
Niezbedne rurki aerodynamiczne dla
szybkosSciomierzy ogrzewane sg elek-
trycznie.

Interesujacych sie szczegdtami odsyta-
my do artykutéw w ponizszych czasopis-
mach:

Aviation Nr. 11, 1934.

Deutsche Luftwacht Nr.

Flugsport Nr. 6, 1935.

1 1935

(Dokonczenie)

Przy pomocy tych trzech czynnikéw:
suwaka wykrywajacego, cylindra prece-
syjnego i sprezyny, pierécien zewnetrz-
ny jest utrzymywany w potozeniu piono-
wem. Przypu$émy np., ze samolot leci
po linji prostej i utrzymuje staty kurs
i ze, pod wptywem jakiej$ sity zewnetrz-
nej, ciezarek A odchylit sie od pionu.
Woéwczas ciezarek wywiera na pierscien
i zyroskop moment dokota osi poziomej,
ktéry zmusza do precesji dokota osi pio-
nowej. Precesja powoduje uruchomienie
suwaka C i dziatanie cylindra D, wywar-
cie momentu o kierunku przeciwnym do
momentu grawitacyjnego od ciezaru A.
Skutkiem tego mamy ograniczenie prece-
sji tylko do niewielkiego ruchu, nie-
zbednego do uruchomienia suwaka C.
Ale wchodzi tu w gre i sprezyna E.
Przeciwstawia sie ona precesji i stwarza
moment dokota osi pionowej, ktory w



swojag kolej powoduje precesje dokota
osi poziomej i powr6t ciezarka A do po-
fozenia pionowego.

Sterowanie lotek

Przechylania sie poprzeczne samolotu
powodujg zmiane potozenia pierScienia
zewnetrznego wzgledem samolotu i pod-
stawy. Pierscien ten tgczy sie z suwa-
kiem dwuttoczkowym (przekaznikiem) o
konstrukcji analogicznej do przedsta-
wionego na rys. 8. Zawodr dwuttoczkowy
uruchamia gtéwny suwak sterowania lo-
tek, a 6w w swojag kolej wprawia w ruch

serwomotor lotek.
(Potgczenie serwomotoru ze sterami
(szybkie roztgczenie) i mechanizm ,na-

$ladujacy"” sa analogiczne do odpowied-
nich mechanizméw oméwionych powyzej
w wypadku sterowania podtuznego i kie-
runkowego.

Zyroskop lotkowy przystosowany jest
jedynie do wykonywania przez samolot
skretow ptaskich i to tylko na jednej
okreslonej  szybko$ci lotu  (zazwyczaj
szybkosci przelotowej). Jezeli skret be-
dzie sie odbywat na szybkoSci wiekszej,
to nastgpi pochylenie sie samolotu w
strone skretu i po skonczonej zmianie
kursu pozostanie zwis samolotu, ktory
jednak w krotkim czasie zostanie usu-
niety przez ciezarek A i omoéwiony po-
wyzej mechanizm.

Czynnosci zatogi w czasie lotu
Przed startem:

Ustawi¢  dzwignie bezpieczenstwa g
(rys. 3) w plozycji ,wihaczone" (,/n")
i zrobi¢ peine ruchy sterami, aby sie
upewni¢, ze sworznie potgczenia me-

chanicznego ster6w i serwomotoréw na-
trafity na swoje gniazda.

Upewni¢ sie, ze gtdwny kurek steruja-
cy d jest w potozeniu ,wylgczone"
(,Out").

Upewni¢ sie, ze kurek do préb na zie-
mi e jest w pozycji ,lot** (, flyiiig").

W czasie lotu:

Jezeli zachodzi potrzeba wiaczenia pi-
lota automatycznego, nalezy obrocic
dzwignie gtéwnego kurka na potozenie
,,0brét zyroskopu** (,spin gyro“); w tej
pozycji dzwignia ma pozostawa¢ conaj-
mniej pie¢ minut, aby zyroskop miat
mozno$¢ osiggniecia obrotéw roboczych.
Ustawi¢ nastepnie samolot na zadany
kurs. Sprawdzi¢, czy dzwignia h jest w
potozeniu, odpowiadajgcem lotowi pozio-
memu; wreszcie gdy samolot wykonuje
lot opziomy, a lotki sa ustawione neu-
tralnie, obroci¢ dzwignie d na ,wtaczo-
ne*.

Gdy automatyczny pilot jest wiaczo-

Rys.11. Mechanizm sterowania lotek.Widok
z prawej strony i od tytu

Rys.12. Zyroskop sterowania lotek

Rys.13. Mechanizm sterowania lotek. Wi-
dok ze strony lewej i od przodu

ny, wszelkie zmiany pochylenia podtuz-
nego samolotu uskutecznia sie tylko za-
pomoca dzwigni h.

Zmiany kursu uskutecznia sie przy po-
mocy kurka f.

Pilot automatyczny utrzymuje w locie
staty kat pochylenia podtuznego samolo-
tu, a nie statg wysokos$¢, wiec o ile wy-
magany jest lot poziomy, to pilot powi-
nien przed witgczeniem pilota mechanicz-
nego dobra¢ takie obroty silnika, przy
ktéorych samolot na zadanej szybkosci
leci poziomo; wiaczony nastepnie pilot

automatyczny bedzie utrzymywal statg
wysoko$é.

Ladowanie:

Przed lagdowaniem ustawi¢ wpierw

gtowny kurek na ,wylagczone**, a po tej
czynno$ci przestawi¢  dzwignie bezpie-
czeAstwa na ,wytaczone* .

Whnioski i uwagi

Pomimo prostej zasady, automatyczny
pilot jest jednak konstrukcjg skompli-
kowang, co jest skutkiem tego, ze procz
mechanizmu zasadniczego istnieje szereg
mechanizméw  pomocniczych, niezbed-
nych do nalezytego dziatania catosci.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa lo-
tu, automatyczny pilot, dziatajacy na
zasadzie zyroskopu, nasuwa pewne za-

strzezenia, jezeli chodzi o sterowanie
podtuzne. Mianowicie zyroskop utrzy-
muje staly kat pochylenia samolotu

wzgledem pionu, a nie stalg szybkos¢
samolotu. Wyobrazmy sobie, ze samolot,
sterowany przez automatycznego pilota,

wykonuje lot wznoszacy. Dopoki silnik
pracuje normalnie, lot odbywa sie po-
prawnie, lecz przypusémy, ze nastgpit
raptowny defekt silnika. W takim wy-
padku nalezatoby samolot ,podusi¢**,
ale pilot automatyczny, whbrew nawet

witasnej stateczno$ci samolotu, bedzie go
utrzymywat pod tym samym katem po-
chylenia, co spowoduje utrate szybkosci
i zwigzane z nig skutki, o ile nie nasta-
pi przerwanie pracy automatycznego pi-
lota. Dla zaradzenia temu ztu, zastoso-
wano w przyrzadzie Smith mozliwos¢
szybkiego rozitgczenia serwomotora i ste-
row samolotu, co uskutecznia sie przez
dzwignie bezpieczenstwa w kabinie pi-
lota.

Nie mniej jednak, nalezy uwaza¢ au-
tomatycznego pilota Smith za przyrzad
doskonale przemyslany, odpowiednio wy-
konany i nadajacy sie do praktycznego
zastosowania na ciezkich  samolotach,
majacych odbywa¢ duze przeloty (zwta-
szcza na samolotach bombardujacych).



KRONIKA KRAJOWA

Walne Zgromadzenie L.O.P.P. Dnia
27 kwietnia w sali Okregu L.O.P.P. m.
st. Warszawy odbyto sie doroczne walne
zgromadzenie L.O.P.P., na ktére przy-
byli delegaci wszystkich Okregéw Woje-
wadzkich.

Zgromadzenie zaszczycili swg obecno-
Scig przedstawiciele wtadz panstwowych
i wojskowych w osobach dyr. biura woj-
skowego M. S. Wewn. mjr. A. Wyszyn-
skiego, pptk. dypl. B. Pyszory i innych.

Obrady zagait prezes Zarzadu Gitow-
nego L.O.P.P., gen. dyw. inz. Leo<n Ber-
becki. Przy stole prezydjalnym zasiedli:
jako przewodniczacy wice-wojewoda Fr.
Godlewski, jako asesorowie: .radca St.
Floryanowicz, B. Frydrychowicz, mjr. St.
Skarzynski, dr. J. Zagorowski.

W Zgromadzeniu wzieli udziat ponadto
miedzy innymi: pp. wiceminister A. Bob-

kowski, prezes Rady Gtoéwnej L.O.P.P.,
b, minister A. Kiihn, gen. bryg. J. Nar-
but-tuczynski, wicewojewoda M. Sta-

rzynski, wicewojewoda A. Kaczmarczyk,
ptk. dypl. E. Chilarski, prok. dr. J. Mar-
kowski i inni.

Po wyczerpujacej dyskusji walne zgro-
madzenie uchwalito przez aklamacje ab-
solutorjum dla Zarzadu Gtoéwnego, wy-
razajgc podziekowanie na rece prezesa
Zarzadu Giéwnego L.O.P.P., gen. dyw.
inz. Leona Berbeckiego, za celowg i pro-
gramowg gospodarke, ktéra przyczynita
sie do statego rozwoju L.OP.P. oraz
zwiekszenia obronnej silty Panstwa.

Nastepnie walne zgromadzenie za-
twierdzito program prac, budzet L.O.P.P.
na rok 1935 oraz prowizorjum budzetowe
na | kwartat 1936 r.

W uzupetniajagcych wyborach do Rady
Gtownej wybrani zostali ponownie wszy-
scy wylosowani jej cztonkowie. Do Za-
rzadu Gtéwnego wybrano mjr. pil. St
Skarzynskiego i na zastepce podinspek-
tora Z. Skarzynskiego. Komisja Rewizyj-
na wybrana zostata w niezmienionym
sktadzie z roku ubiegtego.

Wreszcie przez aklamacje postanowio-
no wysta¢ depesze hotdownicze do Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej, prof. dr.
Ignacego Moscickiego, Wysokiego Pro-
tektora L.O.P.P., oraz do Marszatka Pol-
ski Jozefa Pitsudskiego, pierwszego czton-
ka honorowego L.O.P.P.

Nowy Zarzd Gtéwny L. O. P. P. ukon-
stytuowat sie w dniu 7 maja w sposéb
nastepujacy:

Prezes —
becki;

wiceprezesi: inz. K. Moniuszko, pptk.
pli(l_. A. Domes, mijr. inz. W. Wojciechow-
ski;

gen. dyw. inz. Leon Ber-

sekretarz generalny — mjr. pil. A
Wojtyga;

skarbnik — insp. A. Nowodworski;

cztonkowie: adw. A. Bityk, inz. A. Da-
widowski, mjr. dypl. pil. F. Haberek,
insp. S. Jaroszewski, inz. S. Krasuski,
dyr. K. Patek, poset J. Rudowski, mjr.

pil. S. Skarzynski, poset L. Tomaszkie-
wicz oraz p. Z. Wroblewska;
cztonkowie z urzedu (przedstawiciele
najwiekszych Okr. Wojewddzkich): insp.
Cz. Grabowski (prezes Kieleckiego Okr.
Wojew. L.O.P.P.), dr. M. Grazynski
(prezes Slaskiego Okr. Wojew.), dyr. inz.

M. Debski (prezes Okr. L.O.P.P. m. st.
Warszawy) ;

zastepcy: dr. J. Fryling, dr. H. Gnoin-
ski, dr. J. Landau, radca J. Lubodziec-
ki, podinsp. Z, Skarzyniski, inz. H. Star-
czewska.

»XIl Tydzien L.O.P.P. . Tegoroczny
,TydzieA L. O. P. P.\ wyznaczony w
dniach 12—19 maja, przypadt na okres
najciezszej zatoby narodowej, kiedy to
cate spoteczenstwo przepojone byto wiel-
kim boélem po stracie Wodza Narodu.

W zwiazku z tern akcja ,Tygodnia"
ulegta ostabieniu i ograniczeniu zakresu.
Zarzad Gtéwny L.O.P.P. wydal nastepu-
jacej tresci odezwe, dotyczacg prowa-
dzenia akcji ,Tygodnia™:

,»Okryci zatobg i zgodnie z Oredziem
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej, Wy-
sokiego Naszego {Protektora — nakazu-
jacem dzwignaé¢ testament Wielkiego
Zmartego, ktéry przekazat nam ciezar
odpowiedzialnosci za honor i potege
Panstwa, we wszystkich organizacjach
L.O.P.P. prowadzi¢ bedziemy w dalszym

ciggu akcje rzeczowg objetag programem
»Tygodnia", natomiast zaprzesta¢ nalezy
wszelkich imprez, a w szczeg6lnoSci wi-

dowisk, ktéreby charakterem swoim nie
odpowiadaty uroczystemu nastrojowi za-
toby narodowej.
Prezes Zarzadu Gt L.O.P.P.
(—) Inz. Leon Berbecki
, generat dywizji".
O wynikach ,Tygodnia™ bedziemy mo-
gli méwi¢ dopiero za 2—3 miesigce.

Szwedzi interesujg sie L. O. P. P. —
W dniu 26 kwietnia goscita w Zarza-
dzie Gtownym L.O.P\fP. delegacja ofice-
row szwedzkich w skiadzie: mjr. F. Eric-
sson, kpt. Magnell i kpt. Nordlund, kt6-
ra przybyta do Polski celem zapoznania
sie z L.O.P.P. i organizacjag obrony prze-
ciwlotniczo-gazowej.

Goscie zwiedzili Osrodek Propagandy
L.O.P.P. i otrzymali caly szereg wydaw-
nictw z dziedziny obrony przeciwlotni-
Cz0-gazowej.

Jak wida¢, zagranica coraz
interesuje sie dziatalnoscig Ligi
Powietrznej i PYzeciwgazowej.

bardziej
Obrony

Cztonkowie i pracownicy Zarzadu Gt
L.O.P.P. na kopiec im. Marszatka Pit-
sudskiego. Zarzad Gitéwny L.O.P.P,

wstrza$niety do gtebi zgonem Wskrzesi-
ciela Panstwa, Pierwszego Marszatka
Polski i Najwiekszego Jej Obywatela,
Jozefa Pitsudskiego, pierwszego cztonka
honorowego L.O.P.P.—dla uczczenia Jego
pamieci zadeklarowat i wptacit do Ko-
mitetu Budowy Kopca zaofiarowang
przez cztoiikébw Zarzadu Giéwnego L.O.
P.iP. i pracownikéw biura kwote zt. 2.500
na budowe kopca im. Marszatka Pitsud-
skiego w Krakowie i zwraca sie do Okre-
géw z gorgcym apelem, aby zadeklaro-
waty ze swej strony réwniez pewne sumy
na cel powyzszy, podajac je do wiado-
mosci spoteczenstwa za posSrednictwem
miejscowych dziennikéw.

Zawody w Biatej Podlaskiej. Klub Lot-
niczy P.W.S. projektowat zorganizowanie
w ramach dorocznego S$wieta klubowego
— 30 maja — zawody p. n. | Zlot
Gwiazdzisty do Biatej". Zawody te zo-
staty odwotane z powodu zaloby naro-
dowej, w Kktérej biora udziat wszystkie
aerokluby.

Z tych samych powodéw Aeroklub
Warszawski nie wzigt udziatu w meetin-
gu w Brnie.

Komunikacja lotnicza Warszawa—Pa-
ryz w ciggu dnia. Na linji lotniczej
Warszawa — Praga — Norymberga —

Strasburg—Paryz, eksploatowanej przez
towarzystwo Air France, wprowadzony
zostat z dniem 1 kwietnia r. b. letni roz-

ktad lotow.

Zgodnie z tym rozktadem podréz po-
wietrzng na linji Warszawa — Paryz
mozna odby¢é w ciggu jednego dnia. Z
Warszawy samoloty odlatujg we wtorki,

czwartki i soboty o godz. 7.30, przylot
do Pragi o godz. 10.50 gdzie podrozni
maja ok. 3 godz. na zwiedzenie miasta;
odlot z Pragi o goz. 14.05, przylot do

Norymbergi o godz. 15.30; odlot o godz.
15.40, przylot do Strasburga o godz. 17,
odlot o godz. 17.10, przylot do Paryza
0 godz. 19.15.

Z Paryza samoloty odlatuja w ponie-
dziatki, $rody i piatki o godz. 6-ej.
Przylot do Strasburga o godz. 8-ej, od-
lot o godz. 8.10; przylot do Norymbergi
0 godz. 9.30, odlot o godz. 9.40; przylot

do Pragi o godz. 11.05, odlot o godz.
14.10; przylot do Warszawy o godz.
17.30.

Najszybsze potaczenie komunikacyjne

miedzy Polska a Palestyna.

Nie wszystkim jest wiadomo, ze dzieki
naszym linjom lotniczym istnieje miedzy
Polskg a Palestyng regularne potaczenie
komunikacyjne, ktére umozliwia odbycie
podrézy, czy tez przestanie poczty lub
towaréw, z Polski do Palestyny z szyb-
kogci'a telegraficzng, bo zaledwie w ciggu
2 dni.

Nowy rozktad P. L. L. ,LOT", obo-
wigzujacy od Ilgo kwietnia b. r, przewi-
duje regularne potgczenia pomiedzy Pol-
ska a Grecjg trzy razy w tygodniu: z
Polski we wtorki, czwartki i soboty, do
Polski w poniedziatki, $rody i piatki.

Szczeg6ly tego potgczenia w zwigzku
z potaczeniem Polska—Palestyna przed-
stawiajg sie nastepujaco:

Do Lwowa nalezy odby¢ droge koleja
(z Warszawy dogodny pociag nocny),
tak, aby przyby¢ do Lwowa w czwartek
przed godz. 8.10, o ktérej to godzinie sa-
moloty odlatujg do Aten wediug rozkta-
du, podanego na innem miejscu.

Z Aten do Palestyny odlatujg samolo-
ty nastepnego dnia, a wiec w pigtek o
Swicie i przebywajag do Beirutu po 5 go-
dzinach lotu, t. j. okoto godz. 9-tej rano.
Miedzy Beirutem a Jerozolimg, Tel Avi-
vem, Haifg i t d. kursujg autobusy
(czas jazdy do Jerozolimy godz. 9, do
Tel Avivu 8, do Haify ).

Widzimy wiec, ze wyjezdzajac ze Lwo-
wa w czwartek rano, przybywamy do Je-
rozolimy juz nastepnego dnia.

Podobnie szybko przewozona jest pocz-
ta i towary.

W kierunku z Jerozolimy do Warsza-
wy najdogodniej jest podréz rozpoczaé
w pigtek via Beirut lub w poniedziatek
via Gazza. W pierwszym wypadku odla-
tuje sie z Beirutu w sobote i przybywa
do Warszawy w poniedziatek, w drugim
wypadku odlatuje sie z Gazza w ponie-
dziatek d przybywa do Aten we wtorek,
skad w $rode samolot odbywa droge do
Warszawy.

Potagczenia te sg tak samo
dla przewozu poczty i towardéw.

Powracajgc do szlaku lotniczego War-
szawa—Ateny, jak widzimy, stworzono
z Aten do Warszawy potaczenie w ciggu
jednego i tego samego dnia catkowicie
lotnicze. Samoloty polskie maja w Salo-
nikach bezpos$rednie potgczenie samolo-
towe z Atenami, przyczem potgczenie
pasazerskie zostalo wprowadzone od
1 maja b. r.

Poza wskazanemi potgczeniami miedzy
Atenami a Palestyng istniejg jeszcze inne
potaczenia lotnicze angielskie i holen-
derskie.

dogodne



ROZNE

Lotnisko na dachach doméw. Ten nie
nowy juz projekt zostanie, zdaje sie, po
raz pierwszy zrealizowany w Leeds (An-
glja). Odpowiednich rozmiaréw ,platfor-

ma“ przykryje dworzec i sasiednie ho-
tele.

Modele samolotéw ,piszacych na nie-
bie . Modele takie ukazaty sie w sprze-
dazy w U. S. A. Zabawka ma zamonto-
wany zwitek btony filmowej w tulejce,
umocowanej do kadtuba. Przed ,star-
tem*“ zapala sie koniec wstegi, a gdy sie
rozpali — gasi sie. — Model startuje i,
lecac w powietrzu, pozostawia za sobg
sznur dymu.

Mata rzecz—a jednak... Lotnictwo jest
niby dziedzing nowoczesng, a jednak. .
Radjo bez anteny, ani uziemienia, nie jest
czem$ niemozliwem, a przeciez na samo-
lotach uzywa sie dotad ktopotliwg antene
zwisajacg, nawijang na beben przed lg-
dowaniem. Gdy antena jest juz prawie
nawinieta, to ciezarek, znajdujacy sie na
koncu anteny, bujajac sie jak wahadto,
moze nawet uderzy¢ w sam samolot
(wiadomo, ze raz zdarzyto sie to rzeczy-
wiscie). Ot6z odzywaja sie gtosy, ze
w ten sposéb zginagt niedawno pewien ho-
lenderski Fokker; katastrofe te dotad
niepodobna byto wyjasni¢ w inny sposdéb.
Wahajacy sie ciezarek musiat mocno sie
rozkotysa¢, moze z powodu burzliwej po-
gody, i poprzez szybe uderzy¢ w pilota,
ktéry stracit przytomnos¢. Podobny wy-
padek zdarza sie szoferowi, w Kktorego
podochocony przechodzien rzuci naprzy-
ktad pomaranczg. Uderzenie lub skalecze-
nie rozbitem przytem szkiem wystarczy,
aby szofer wjechat na latarnie.

Domokrgzca na samolocie. Z powodu
wielkich przestrzeni amerykanskich do-
brobytu i wielkiego zrézniczkowania za-
wodoéw, Stany Zjednoczone A. P. bijg
rekord w réznorodnosci zastosowan prak-
tycznych. w jakich spotyka sie tam sa-
moloty. Uzywa sie wiec je do nadzoro-
wania obszaréw le$nych (pozary, szkod-
niki), rolnych  (szarafncza), zwierzyny,
tawic ryb Uzywajg ich dla podrézy
stuzbowych detektywi, reporterzy, redak-
torzy koncerndw prasowych, dyrektorzy
kombinatéw przemystowych, wzieci dok-
torzy-specjalisci i t. d. i t. d. Najnow-
szym klientem samolotu jest ,domokraz-
ca". jesli mozna go w ten spos6b nazwaé
podtug europejskiej nomenklatury. Do-
mokrazca wiec (uzywamy tego wyrazenia
w braku lepszego), przybywajacy do kli-
jenta na samolocie, robi korzystne wra-
zenie, moze dla zachety nawet przewiez¢
samolotem, a wiec i interesu dobija sie
lepiej.

Lot dookota $wiata. Dwaj amerykan-
scy lotnicy — amatorzy, Wilson i Ligbt,
powrécili do New-Yorku po locie do-
okota Swiata, ktéry wynidst razem 46000
km. Uzyli oni ptatowca Bellanca ,Shy-
rocket“ z silnikiem Wasp 420 KM. Obaj
sg wyktadowcami na wydziale medycz-
nym uniwersytetu Yale. Trasa prowadzi-
ta z New Haven w Stanach Zjednoczo-
nych przez Labrador, Grenlandje, Islan-
dje, wyspy Faroer, Anglje (skad dzielni
lotnicy urzadzili 5-tygodniowg wyciecz-
ke po Europie zachodniej dla poznania
wazniejszych  zaktadéw chirurgicznych),

Indje, Jawe, Manille, statkiem do Van-
couver, a stamtad, droga powietrzna,
wzdtuz wybrzeza Pacyfiku do New
Yorku.

Tragiczny koniec olbrzyma ,,Maksim
Gorkij**. ,Maksim Gorkij", najwiekszy sa-
molot lagdowy S$wiata i chluba lotnictwa
sowieckiego, konstrukcji stynnego A. N.
Tupolewa, ulegt dnia 8 maja kompletne-
mu rozbiciu, grzebigc pod swemi szczat-
kami 11 oséb zatogi i 37 pasazeréw,
wséréd ktérych znajdowato sie wielu in-
zynier6w i pracownikéw naukowych C.
A. G. I. (Centralny Instytut Aero-Hydro-
dynamiczny w Moskwie).

O godz. 12 min. 45 ,Maksym Gorkij*
wystartowat z lotniska moskiewskiego;
byt on eskortowany przez ptatowiec ftre-
ningowy Instytutu, ktory pilotowat lot-
nik Butagin. Mimo surowego zakazu wy-
konywania akrobacyj w poblizu olbrzy-
ma, Butagin zrobit na wysokosci 700 m
looping, przy wyjsciu z ktérego zawa-
dzit o skrzydio ,,Gorkija“. Spowodowa-
to to oderwanie sie skrzydet na tym

»Maksim Gorkij" w towarzystwie dwaéch

samolotow turystycznych

ostatnim. ,,Maksym Gorkij*“ rungt na zie-
mie. Wszyscy jego pasazerowie poniesli
Smier¢ na miejscu, podobnie jak i spraw-
ca katastrofy Butagin. Dom, na ktéry
spadt samolot, stangt odrazu w ptomie-
niach, przyczem spaleniu miato ulec dwu
jego mieszkancow.

Pogrzeb ofiar odbedzie sie na koszt

panstwa. Rodzinom przyznano wysokie
odszkodowania i emerytury.

Eksport trzeba finansowaé. Chiny to
rozlegty kraj, o olbrzymich mozliwo-

Sciach dla eksporteréw. Zrozumieli to
Wtosi i zorganizowali towarzystwo o ka-
pitale 600.000 liréw, ktére ma finansD-
waé sprzedaz samolotéw  witoskich do
Chin oraz czeSciowo produkcje tychze
samolotdw na miejscu w Chinach. W ak-
cji tej sa przedewszystkiem zaangazowa-

ne wytwoérnie Caproni, Savoia, Fiat i
Breda.
Lotnictwo na ustugach geografji. Wy-

prawa lotnicza, oparta o baze w rejonie

Yukonu, odkryta w gérach na pograni-
czu Alaski i Kanady szereg nieznanych
lodowcéw. Loty odbywaly sie na wyso-
koséci 5000 m.

Nareszcie sw6j do swego. Jak to cze-
sto bywa, genjalny wynalazca i konstruk-
tor autozyra, inz. Juan de la Cierva, nie
we wiasnym kraju, lecz na obczyznie
znalazt uznanie i doczekat sie wkoncu
pieknych wynikéw. Obecnie jednak i jego
rodacy w Hiszpanji chcg widocznie na-
prawi¢ chtodne ,stosunki rodzinne", gdyz
w Madrycie projektuje sie specjalny 10-
pietrowy budynek, ktéry ma stanowi¢ lot-
nisko dla samolotéw typu de la Cierva.
Na dachu tego budynku ma by¢ wiec
urzadzony specjalny ,autozyrodrom" o
powierzchni 65000 stop2. Na parterze
budynku ma by¢é dworzec autobusowy,
w podziemiu — kolejowy.

Przez Pacyfik. Wodnosamolot Sikor-
sky S—42 (4 silniki ,,Hornet") dokonat
niedawno w 18 godzin 31 minut przelotu
z San Francisko do Honolulu na Lla-
wajach. Przedtem dokonana zostata pro-
ba zuzycia paliwa na dystansie
wiekszym od wspomnianej trasy. Przelot
na Hawaje wykonany zostat z fadun-
kiem, odpowiadajgcym dwunastu pasa-
zerom. Szybko$¢ byta mniejsza, niz szyb-
kos¢ podrézna normalna. Kapitan Mu-
sick, dowoddca statku, o$wiadczyt, ze
przestrzen 4000 km, przebywana bedzie
w 16 godzin. Obecnie wodnoptat powro-
ci do Stanéw, poczem rozpocznie lot
proébny az na Filipiny.

Zdjecie ekskomuniki z ,,Pou-du-Ciela *.
Jak wiadomo, samolociki amatorskie, do
ktérych zalicza sie maszynka p. Mignet‘a,
witadze wydajgce pozwolenia na loty nie
traktujg, powiedzmy, ,powaznie", wsku-
tek czego znajdujg sie one w podobnem
potozeniu jak wtasciciel roweru, nie po-
siadajagcy numerka. Obecnie  Mignet
i jego ,szkota" $wiecg nielada tryumf,
gdyz we Francji przyznano im prawo la-
tania w obrebie lotnisk panstwowych
i prywatnych.

Kazdy zmajstruje sobie ,Pou-du-ciel*
niczem radjoaparat. JesteSmy juz na tej
drodze. ,Pou-du-Ciel" mozna bedzie ku-
powac¢ ,na czesci". Pewna wielka firma
paryska sprzedaje juz prawie wszystkie
takie czesci. Pozostaje jeszcze zawarcie
umowy miedzy tg firma i p. Mignet, aby
mogta ona sprzedawa¢ wszystkie czesci,
to jest i te, ktére nie znajdujg w innych
samolotach, a tylko w ,Pou-du-Ciel".
Z chwilg, gdy ta tranzakcja prawna zo-
stanie zatatwiona, kto wie, czy zbudowa-
nie sobie w domu samolociku nie bedzie

tatwiejsze niz np. radjoaparatu.
,Envol‘l — organ lotnictwa amatorskie-
go, Ruch, zapoczatkowany przez p. Mi-

gnet'a zyskuje na $rodkach dziatania:
zdobywa sie na wtasny dwutygodnik po-
pularny. Prenumerata wynosi tylko 2 fran-
ki miesiecznie. Redakcja znajduje sie
w Paryzu*).

Przygoda lotniczki. W czasie odbywa-
nia lotu bez lgdowania: Los Angeles—
Mexico City, stynna lotniczka Amelja
Earhart musiata przymusowo lgdowaé w
odlegtosci 110 km od celu podrézy.
Przyczyng byt owad, ktéry z taka sitg
uderzyt jg w oko, ze nie mogta konty-
nuowaé swej podrozy.

*) 22, rue Cognacqg-Jay, Paris 7e.



Lotnictwo

Lotnictwo i praca w niem, niezaleznie
od tego, czy gtéwnym jej przejawem
jest specjalizacja w pieknem manewro-
waniu  knyplem i orczykiem, czy tez
zmudne i mniej efektowne nazewnatrz
tworzenie nowych typéw maszyn lotni-
czych, z otdwkiem i suwakiem rachun-
kowym w garsci, wymagaja w réwnym
stopniu, tak od pilota, jak i od konstruk-
tora lotniczego, prawdziwego zamitowa-
nia do wykonywanych czynno$ci. Umie-
jetnos¢ latania, jak i umiejetnos¢ kon-
struowania, najczesSciej jest wynikiem
marzen o locie, porywajacych w pierw-
szym rzedzie umysty mitode, rwace sie
do rzeczy niezwyktych, niecodziennych,
umysty peine ognia i temperamentu, nie
uznajace istnienia  wyrazu ,.niemozli-
wos¢". Samolot — to czarowna wizja
przed oczami nie tylko siedemnastolet-
niego Zbyszka, ale réwniez i szczyt ma-
rzenn nieraz zaledwie dziesiecioletniego

najmitodszych

Kazia. Iskra zainteresowania lotnictwem,
rzucona dzwiekiem przelatujgcej maszy-
ny lub widokiem ewolucji powietrznej,
gdy padnie w mtiode serce, najczesciej
zamienia sie w nigdy juz nie gasnacy,
olbrzymi ptomien zamitowania, tak do-
brze znanego tym wszystkim, ktérzy je
w sobie poczuli jako niczem nie prze-
zwycigezony ciag do lotu. Ale droga, ja-
ka oczekuje mtodego adepta sztuki lot-
niczej, podzielona zostata przez rzeczy-
wisto$¢ na kilka etapéw, ktére musi on
przeby¢, zanim wolno mu bedzie chwy-
ci¢ niecieprliwg reka za knypel samolo-
tu lub szybowca. Modelarstwo, a S$cidlej
mowigc — budowa modeli latajacych w
pierwszym rzedzie, to poczatek Kkarjery
lotniczej prawie kazdego z dzisiejszych
asow powietrznych i mistrzéw konstruk-
cji lotniczej. Obraz wtasnej twarzy, oz-
dobionej haubg i okularami lotniczemi,
zostaje odsuniety z koniecznoséci na nie-

co dalszy plan, a miejsce jego zajmuje
widok realnej i materjalnej, cho¢ nie tak
duzej, jakby sie chciato, ,,maszyny“ la-
tajgcej, zbudowanej jaknajbardziej wta-
snorecznie.

Jak wielkie znaczenie posiada mode-
larstwo lotnicze, jako S$rodek ksztatcacy
i pociggajacy miodziez do szeregéw na-
prawde wartosciowych pracownikéw lot-
nictwa, daje miare wielko$¢ wysitkow,
kierowanych przez wtadze lotnicze przo-
dujacych w tej dziedzinie panstw, Kku
rozwojowi kot modelarskich i ich war-
sztatow. Armja zawodnikéw, biorgcych

udziat w zesztorocznym konkursie mo-

deli szybowcéw, zorganizowanym na te-
renie  szybowcowym  Wasserkuppe w
Niemczech, wystawita przeciez az 650

modeli, ktérych opracowanie i konstruk-
cja zdradzaty gteboka znajomo$¢ praw
aerodynamiki i wfasnosci, wymaganych
od rzeczywistych bezsilnikowcéw. Usta-
wiczny postep lotnictwa, dazenie do za-
spokojenia stale zwiekszanych wymagan,
stawianych wspo6tczesnemu  samolotowi,
odbija sie, jak w zwierciadle i w kon-
strukcji modeli, zmuszajgc mtodziez do
gtebszego zainteresowania sie¢ teorjg lot-
niczag. Kazdy modelarz, nawet najmitod-
szy, musi juz wiedzie¢ o profilu skrzyd-
towym i jego wtasciwosciach aerodyna-
micznych. O jego samostatecznos$ci i we-
drowce $rodka parcia. Co to jest ,fi-
nesse" i wydtuzenie — odpowie kazdy
z nich bez wyjatku. Harmonijne utrzy-

manie proporcji  poszczegdlnych czesci
modelu oraz ich ksztattéow — wyrabia
poczucie estetyki lotniczej, majacej tak
duzy wptyw na zalety normalnych sa-

molotéw. Ambicje lotnicze i wspo6tzawod-
nictwo mtodych konstruktoréw zmuszaja
ich do tworzenia coraz doskonalszych
typéw, zadziwiajacych niejednokrotnie
swojag pomystowoscia i oryginalnoscia.
Narodziny minjaturowego silniczka ben-
zynowego rozszerzyto znacznie zakres
i réznorodno$¢ prac w modelarni, z kto-
rej zaczynaja juz wychodzi¢ samolociki,
zaopatrzone w ruchome stery i — pilo-
tow automatycznych, wykonywujgcych w
powietrzu petng akrobacje lotniczg!

Abecadto lotnika zostaje, dzieki mode-
larstwu, gruntownie przyswojone, stwa-
rzajac odpowiedni podktad, tatwo przyj-
mujacy olbrzymi zaséb wiadomos$ci, wy-
maganych nietylko od konstruktora, ale
réwniez i od petnowartosciowego pilota
wspdtczesnego.

Modelarstwo nie jest juz dzisiaj tylko

zabawka, przeznaczong dla dzieci, na
rowni z konikiem na biegunach lub sa-
mojezdzacym samochodzikiem.  Weszto

ono do lotnictwa jako oddzielna, lecz nie-
rozerwalnie z niem ztgczona, gatez spor-
tu powietrznego, znajdujagcego coraz
wiekszg liczbe zwolennikéw réwniez i w
szeregach starszej generacji, ktéra, poza



budowg normalnych samolotéw, zaczyna
zajmowac sie i ich latajacemi minjatu-
rami w celach nieraz czysto naukowych.

Modele latajgce ze wzgledu na ich
konstrukcje i cechy charakterystyczne
mozna podzieli¢ na 4 grupy: belkowce,
kadtubowce, modele z napedem od spe-
cjalnego silniczka na spreiéne powie-
trze lub benzynowego i — ostatnio naj-

modniejsza na lotnisku  warszawskim
grupa modeli — szybowce. Belkowce
stanowia grupe najprymitywniejszych
konstrukcji modelarskich, przeznaczona

w zasadzie dla poczatkujgcych. Wpraw-
dzie do grupy tej moga by¢ zaliczone
rowniez i t. zw. modele rekordowe, kto-
rych jedynym celem jest wyczyn, jed-
nak, ze wzgledu na swoje zbyt mate po-
dobieAstwo do samolotéw rzeczywistych
oraz konieczno$¢ wybitnej specjalizacji
w ich projektowaniu i budowie, nie cie-
szg sie one duza popularnoscia w mode-
larniach, stanowigc same dla siebie zu-
petnie wyodrebniona, a nawet odosob-
niong grupe. Modele kadtubowe — to
juz rzeczywiste zmniejszenia, a niejed-
nokrotnie doktadne kopje samolotéow réz-
nych kategorji, przewaznie komunikacyj-
nych i wojskowych, wykonanych, oczy-
wiscie, w odpowiedniej skali. Budowa la-
tajagcych modeli redukcyjnych jest bar-
dzo rozpowszechniona w Ameryce, gdzie
latajag m. in. minjatury ,.Northrop Gam-
ma  (odlegto$¢ — okoto 400 m i czas
50 sek.), ,Curtiss Attack", ,Curtiss
Hawk P-6E*“ (dystans — 300 m., czas
lotu — 60 sek.), wodnoptat mysliwski
»Gloster IV*, startujgcy z wody, a na-
wet popisuje sie pieknym, samodzielnym
lotem model — kopja autozyra. U nas
dziedzina tego rodzaju modeli jest jesz-
cze dotychczas prawie catkowicie nie-

znana, natomiast jest dobrze rozwinieta
budowa modeli kadtubowych, ktdrych
ksztatty i konstrukcja, cho¢ ‘tudzaco

imitujagce normalne samoloty, jest catko-
wicie pomystem poszczegbélnych modela-
rzy. Specjalne silniczki i kota celluloi-
dowe, budowane fabrycznie dla modeli
jako ich dekoracja, pozwalajg na stwo-
rzenie prawdziwych arcydziet, ktére nie-
tylko swoim pieknym wygladem, ale
rébwniez i godnym podziwu lotem oraz
duzg samostatecznoscig budzg entuzjazm
nawet w przygodnych widzach. Kazdy
model kadtubowy musi juz posiada¢, po-
za ogdlnem podobienstwem do pierwo-

wzoru, skrzydta o starannie dobranym
profilu, ktérego aerodynamiczne cechy
odgrywaja decydujaca role w jego wy-
borze. Budowa modeli tego typu jest
chyba najbardziej ksztatcgca pod wzgle-
dem teorji i konstrukcji samolotow, dla-
tego tez powinna by¢ specjalnie fawory-
zowana na zawodach modelarskich.

rewelacyjnie przedstawiajg sie
wiadomosci, dochodzace z zagranicy, o
budowie modeli, zaopatrzonych w silni-
czki benzynowe, mocy do 0,3 KM., przy
pomocy ktérych odbywa sie start oraz
efektowny lot, zawierajacy w programie
swojego przebiegu petng akrobacje lot-
nicza, po ktérej nastepuje zupetnie pra-
widtowe i poprawne lagdowanie. Taki sa-
molocik musi, oprécz specjalnie staran-
nego opracowania aerodynamicznego i

Wrecz

konstrukcyjnego, posiada¢ t. zw. pilota
automatycznego, ktérego zadaniem jest
nie tylko utrzymanie matego samolotu

w bezpiecznej statecznos$ci, ale rdéwniez
i wykonania serji ewolucji powietrznych!
Zaprojektowanie nie tylko mechanizmu
pilota automatycznego, bardzo trudne ze
wzgledu na jego mate wymiary, a duze
stawiane mu zadania, ale réwniez i sa-
mego modelu, wymaga réznorodnych wia-
domosci teoretycznych i praktycznych z
réznych zakreséw lotnictwa. Konieczno$¢
»,zapuszczania™ silnika, nalewanie ben-
zyny — sg czynnoSciami, ktére napewno
wiele przyjemnosci daja mtodym lotni-
kom, tembardziej, ze model posiada
przeciez duza, bo przekraczajacg zwykle
3 m., rozpietos¢ i diugos¢, jest wiec on
tylko okoto 2 do 3 razy mniejszy od
normalnego samolotu turystycznego. No,
a start, wzniesienie sie do wysokosci 100
m i wykonanie petnej akrobacji oraz wy-
ladowanie, a mozne nawet i ,podrolowa-
nie“ do miejsca startu, po wykonaniu
popiséw...

Stosunkowo dos¢ duza cena silniczka
benzynowego (okoto 200 zt) oraz trud-
nosci, zwigzane ze zdobyciem takiej su-
my, odstraszaja polskich modelarzy od
zamiaréw zbudowania modelu akrobacyj-
nego, dlatego tez zainteresowania ich
konstrukcjami nowemi skupiajg sie na
modelach, wogoéle pozbawionych jakich-
kolwiek zespotéw napedowych. W mode
wszedt model szybowca, budzac podziw
swoim majestatycznym i zréwnowazonym
lotem ws$réd odwiedzajgcych  lotnisko

Mokotowskie. Cztonkowie kota mtodych
A. W., pracujacy we witasnej modelar-
ni, oddanej im do uzytku przez OKkrag
Stoteczny L. O. P. P.,, wypuszczajg ze
swoich warsztatow coraz to nowa kon-
cepcje matego szybowca, wzorowanego w
ogblnych zarysach na polskich konstruk-
cjach szybowcowych. Jako nowo$¢, zdo-
byta ona ogdlng sympatje, nawet wsréd
tych, ktérzy modelarstwo traktuja jako
wiasne wspomnienia z zakresu dalekiej
przesztosci. Wyniki lotobw naszych pier-
wszych modeli bez napedu, cho¢ jeszcze
dalekie od doskonatosci, sg zupetnie za-
dawalajgce: okoto 3 min. lotu i okoto
400 m. odlegtosci w linji prostej. Wpra-
wdzie w Niemczech osiggnieto w tej ka-
tegorji czas trwania lotu okoto 15 minut,
jednak i 3 minuty, zdobyte na lotnisku
warszawskiem, nieposiadajagcem przeciez
zadnych wtasnos$ci, wymaganych od tere-
néw szybowcowych, to juz jest duzo, na-
wet bardzo duzo...

W Polsce organizacja modelarstwa lot-
niczego oraz subwencjonowanie warszta-
tow modelarskich spoczywa w reku L,0.
P.P. Doroczne konkursy, oranizowane w
tej gatezi sportu lotniczego, stale pod-
wyzszajg ilos¢ i jakos¢ produkowanych
modeli, ktére osiggaja godne uwagi wy-
niki lotu, niczem nieustepujace wyczy-
nom najlepszych modeli niemieckich. W
programie wakacyjnych prac modelar-
skich przewiduje Stoteczny Okrag L.O.
P.P. urzadzenie specjalnego obozu mo-
delarskiego na jednem z szybowisk,
gdzie modele bez napedu bedg mogty
wykaza¢ w petni swoje wiasnosci, a mo-
delarze — przej$¢ kurs pilotazu szybow-
cowego.

Znaczenie modelarstwa lotniczego, ja-
ko S$rodka, umozliwiajacego miodziezy
blizsze zetkniecie sie z zagadnieniami
lotnictwa i rozwijajacego zamitowanie
do przysztego zawodu, moze zyska¢ na
warto$ci przez utworzenie, Wzorem A.
W., ,két miodych” przy wszystkich ae-

roklubach. Bezposrednie obserwowanie
lotu samolotéw oraz ich  bliskos¢,
mozno$¢ doktadnego poznania ich kon-

strukcji oraz oswojenie sie z nig napew-
no spotegujag zamitowanie, a samolot
uczynig celem bliskim i realnym. Mode-
larstwo nietylko w Warszawie, ale wsze-
dzie, gdzie sa aerokluby, musi wyjs¢ na
szeroka przestrzen lotniska!

Wit K



Uwadze

Nie jest niczem nowem, ze szybownictwo istnieje je-
dynie dzieki poznaniu i pewnemu ,przyswojeniu** sobie
okres$lonych fenomendéw meteorologicznych, t. zn. pradéw
wstepujacych. Ostatecznie, zeby zaglowaé, nie trzeba byto
jeszcze wielkiej nauki. Pragdy wymuszone nad zboczem sg
rzeczag dawno znang i — zeby tak rzec — do$¢ banalng
w swej prostocie. Ale nie mogto by¢ mowy o jakim$ po-
kazniejszym i samodzielnym rozwoju szybownictwa, gdy-
bysmy w pore nie poznali innych odmian pradéw nos$nych,
i to przedewszystkiem termicznych.

To takze jest rzecza og6lnie wiadoma.

Mniej natomiast wydaja si¢ by¢ rozpowszechnione wnio-
ski, jakie ta rzeczywisto$¢ z nieodpartg konsekwencjg za
sobg pocigga. Zjawiska, zachodzgce w przyrodzie, sg wo-
goéle bardzo skomplikowane i ich doktadne ujecie nietylko
nie jest tatwe w praktyce, ale tez nie mniej trudne i w teo-
rji. Nic nie szkodzi, je$li sobie swoje hipotezy jaskrawo
uproscimy. Jest to przeciez tylko dobrowolny kompromis —
a raczej nawet przymusowa rezygnacja z niezawodnosci
naszych przewidywan. Pozostaje fakt, ze prawda nie jest
bynajmniej prosta ani tatwa do jej przyswojenia.

Ten, kto ma np. jakie$ pojecie o termodynamice, wie,
ile réznych zatozeh upraszczajgcych zmuszeni jesteSmy po-
czyni¢, aby madc przewidzie¢ dziatanie zwyktej, od stu lat
wszystkim znanej, maszyny parowej. A jest to przeciez
silnik dos$¢ prosty. Atmosfera ziemi, na ktérg wptyw swdj
wywiera tyle najréznorodniejszych czynnikéw, jest oczy-
wiscie daleko potezniejszym i nieskonczenie bardziej skom-
plikowanym silnikiem, w ktorym nieustannie jeden rodzaj
energji zamieniany jest na inny. O ile wzglednie dobrze
mozna jeszcze ustali¢ prawa en gros, to tern trudniej przy-
chodzi zorjentowanie sie w nich dla obszaréw wyodrebnio-
nych, dla zjawisk szczegdlnych. | dlatego tak czesto mylg
sie nasze najpoprawniej wyposrodkowane przepowiednie
pogody, przychodza nieoczekiwane srogie zimy lub dtugie
susze.

Zjawiska, w ktore nas wprowadzita nasza praktyka szy-
bowcowa, sg to gtéwnie procesy atmosferyczne bardzo ma-
tych rozmiaréw. Przy rozwazaniu ich dochodzi tyle czyn-
nikéw, ze przenikniecie ich stanowi, nawet w swej fazie
pierwotnej, niematy trud takze d:a wprawnego. Szybowni-
ctwo jest zdane na ich taske i nietaske, wydaje sie wiec
rzeczg prosta, ze wiasnie szybownicy powinni sie na tern
zna¢ najlepiej, tembardziej, ze lot zaglowy jest tak zna-
komitym s$rodkiem do zobaczenia poteznych sit przyrody
,,0ko w oko*\

polskich

szybownikow

Tymczasem jednak rzecz ma sie znacznie gorzej. Ma-
my wielu doskonatych pilotéw, ktérzy potrafig sobie dac
rade z maszyng w najtrudniejszych warunkach — oczy-
wiscie w granicach ludzkiej mozliwosci. Ale ich znajomos¢
atmosfery jest bardzo czesto w stadjum wprost niemowle-
ctwa. A na cd6z zda sie najlepsza technika pilotazu, naj-
wytrzymalszy szybowiec i najbardziej precyzyjne przyrza-
dy, jesli wadliwa ocena sytuacji sprowadzi takie niebez-
pieczenstwo, ktéremu juz nic nie podota? Bo¢ przeciez
znamy wypadki, gdy np. w chmurze tylko dostatecznie
wczesne wprowadzenie maszyny w korkocigg ocalito jg od
utraty skrzydet i rozbicia, a pilota — od skoku ze spa-
dochronem, ktéry nie jest ani przyjemny, ani pozyteczny, —
pomijajac, ze czasem ma smutne nastepstwa. Takich ewen-

tualnosci moze by¢ i wiecej, a z rozwojem lotow zaglo-
wych wyczynowych liczba ich musi stale rosng¢. Jedy-
nem zabezpieczeniem przed bezuzytecznem niszczeniem

sprzetu i tragicznemi wypadkami jest tylko jak najdalej
posunieta znajomo$¢ atmosfery. A te naby¢ trzeba m. in.
takze na drodze odpowiedniej nauki.

Ale porzuémy nawet my$l o wypadkach. W najbez-
pieczniejszych warunkach nie wystarczy rozglagdac¢ sie za
bocianami i jastrzebiem. Powodzenie wyczynu — a wiec cel
pilota — zalezy w olbrzymim stopniu od jego kwalifika-
cyj meteorologicznych. A przytem — ilez cennych nowych
spostrzezen dalyby nam nasze loty zaglowe, gdyby piloci
orjentowali sie doktadnie w otaczajacych ich zjawiskach?

Zdarza sie stysze¢ zdanie, ze ,wielkie madrosci** wy-
starczg dla kierownika lotow. Jest to z gruntu fatszywe.
Przedewszystkiem nikt nie moze ogarna¢ w jednej chwili
wiekszego obszaru. Powtére — warunki stale sie zmie-
niaja. A wiec wskazéwka z godziny 9 rano, dana w War-

szawie, niewiele moze orzec, co bedzie o 3 pp. naprzy-
ktad w Kielcach. Pilot sam musi sobie, o ile moznosci,
radzic.

Meteorologja nie jest u nas jako$ do$¢ popularna, mimo
jej catej waznosci. Trzebaby juz od samego poczatku za-
interesowac sie nig. Moznaby potgczyé loty treningowe
z badaniami. Moze ogtosi¢ konkurs za najlepsze meteoro-
logiczne sprawozdanie z lotu wyczynowego? Moznaby
jeszcze inne rzeczy zaproponowaé. W kazdym razie trze-
ba co$ zdziata¢, albowiem wszystkie wzgledy domagaja sie
tego coraz silniej. Pilot motorowy musi zna¢ swoj, rekoma
ludzkiemi zrobiony, silnik. Czyz moze ignorowac¢ sw6j mo-
tor pilot szybowcowy, — motor* stworzony poteznemi
dtonmi natury?

T. W.



Szybowiska na rowninie

Jezeli gdzie$ w terenie ptaskim znajduja sie szybowiska,
to sg to z bardzo, bardzo nielicznemi wyjgtkami tylko ,kie-
szonkowe*“ wydania szybowisk gdérskich. Kolo Warszawy
mamy np. takie osrodki kolo Mitosny i jakkolwiek niko-
mu nie przyjdzie do gtowy nadawaé mu szumnej nazwy
,».gorskiego**, to przeciez roznica lezy tylko w rozmiarach,
a nie w istocie. Takie ,,pagorkowe** tereny mozna uwazac
za zto konieczne, mniej lub wiecej pomysinie zblizajgce sie
do normalnych szybowisk szkolnych. Moznaby tez powie-
dzie¢, ze sag wywotane kryzysem, ktory tak bardzo utrudnia
wyjazd i pobyt adeptéw lotnictwa w dos$¢ odlegtych szko-
fach szybowcowych.

Takie tereny majg jedynie — o ile moznos$ci — zastgpic
szkolne szybowiska gorskie i na tem sie ich zadanie konczy.
Przy wyborze ich gra role jedynie upragniona réznica po-
ziomow, to tez przewaznie dla szybownika nic szczegdlne-
go pozatem na nich sie nie znajdzie. Nie mamy do nich
0 to zalu, bo nic wiecej od nich nie wymagamy.

Innym gatunkiem sg tereny zupeinie ptaskie, stanowigce
miejsce startu dla szybowcéw gtdwnie wyczynowych, czy
treningowych, jako ze szkolenie za samochodem u nas np.
nie przyjeto sie, a wydzwigarki tymczasem réwniez nie sg
u nas wprowadzone (doczekamy sie ich moze juz w tym
sezonie). Krotko biorgc, chodzi o teren réwny i do$¢ roz-
legty, by mozliwy byt start szybowca za samolotem. Do-
tychczas teren tego rodzaju jest u nas z reguty zwykiem
lotniskiem dla maszyn motorowych, co z szybowcowego
punktu widzenia niezawsze jest godnem pochwaty. Pilot
szybowcowy ma bowiem bardziej zrézniczkowane potrze-
by i wynikajace z nich wymagania, niz pilot motorowy.
1 dlatego, korzystajac w miare koniecznosci z lotnisk nor-
malnych, warto bodaj pomysle¢ o szybowisku plaskiem,
specjalnie do tego celu przeznaczonem.

Nie jest nam wiadomo, aby juz gdziekolwiek na Swie-
cie szybowisko takie istniato, z wyjgtkiem moze Griesheim
koto Darmstadt‘u, osrodka badawczego DFS, w wyso-
kim stopniu do zadahn swych przystosowanego, cho¢ i tam
bodaj decydowaty wzgledy uboczne.

Moze najoczywistszag bedzie wazna kwestja bezpie-
czenstwa wzlotow. Szybko$¢ wznoszenia pociggu szybow-
cowego jest przeciez nieznaczna, i o ile lotnisko, nawet
do$¢ duze, jest otoczone wysokiemi budowlami wielkiego
miasta, to przynajmniej przy pewnych Kkierunkach wiatru
start w silnie rzucajgcem powietrzu jest ryzykowny. Po-
dobnie trudnosci moze nastrecza¢ poczatkujgcemu lgdo-
wanie, o ile niedo$¢ opanowat technike wytracania wyso-
kosci. Ewentualne korzysci, jakie zapewniaé miata sztu-
czna termika, okazaly sie mniejsze, niz przed paru laty
przypuszczano. Je$li chodzi np. o Warszawe, to do dzi$
nic bardziej godnego nie mozna byto zanotowac.

Te wzgledy sg wazne, ale nie zasadnicze.

Jezeli warunki utozg sieg w taki sposéb, ze istniejg wy-
bitne predyspozycje do powstawania pradow wstepuja-
cych, mato lub wcale nie zwigzanych z charakterem po-
wierzchni ziemi, wtedy miejsce startu szybowca za samo-
lotem lub z wydZzwigarki jest obojetne. Tak dzieje sie
np. przy termice z wiatrem. Ale takie ewentualnosci wy-
dajg sie by¢ dos$¢ rzadkie, jesli nie zgota wyjatkowe.
Wskazywatyby na to dotychczasowe doswiadczenia. Po-
dobnie ma sie rzecz z frontem burzowym i z mato dotych-
czas zbadang wysokag termika. Normalnie trzeba liczy¢ na
zwykta termike stoneczng. A ta, jak wiemy, bardzo
wybitnie jest zwigzana z ziemig. Z jednej strony, cha-
rakter powierzchni wptywa na rozktad temperatur w atmo-
sferze, ktéry przy niktych wiatrach wykazuje wtedy zna-

czne nieraz roznice temperatur w Kkierunku poziomym, co
jest jednoznaczne z odchyleniami stanu réwnowagi powie-
trza na poszczegdlnych terenach, z drugiej strony — i to
jest, zapewne, nawet cechg bardziej jaskrawg — na po-
wierzchni ziemi znajduje sie siedlisko bodzcéw, powo-
dujacych powstanie ruchéw pionowych*).

Jak wiemy, w stanie chwiejnym réwnowagi atmosfery
potrzeba jest jeszcze pewnego znacznego dosy¢ impulsu,
aby energja potencjalna mas powietrza mogta sie¢ wyzwo-
lic. Impulsy tego rodzaju moga by¢ najrozmaitszej na-
tury. Moga ich dostarcza¢ czasem bardzo mate prady wy-
muszone optywowe, moga to by¢ turbulencje w wolnej
atmosferze, moga je wytworzy¢ roéwniez roznice temperatur
w sasiadujacych masach powietrza przy ziemi.

Przy okazji warto sprostowaé¢ biad, jaki czestokro¢ po-
petniaja u nas szybownicy, a ktéry wynikt — zdaje sie —
ze zbyt dostownego pojmowania wywodoéw popularnych
autoréw szybowcowych niemieckich. Jest to, zreszta,
grzech, ktéry popetniato i wielu bardzo dobrych znawcéw
szybownictwa. Oto uwaza sie czesto, ze je$li sgsiaduje, daj-
my na to, bagno i suche pole, i jesli masy powietrza sg
goretsze nad tem polem, to obowigzkowo musi powstac
silny prad wstepujgcy. To jest oczywista rozumowanie
uproszczone i skutkiem tego moze sie okaza¢ btedne. Jezeli
bowiem powietrze, lezgce nad suchem, ogrzanem polem
jest w danych warunkach w stanie rownowagi statej w sto-
sunku do wyzszych warstw powietrza, to wprawdzie na je-
go miejsce wejdzie chtodniejsze powietrze z nad bagien
i wzniesie sie ono nieco, ale dalszy ruch w goére nie be-
dzie mogt nastgpic. W istocie rzeczy okazuje sie, ze po-
wietrze nad bagnem bedzie w jeszcze bardziej statej row-
nowadze, niz nad polem, ale oba bedg w réwnowadze
statej. Inna sprawa, jesli powietrze nad polem jest w row-
nowadze chwiejnej. Wtedy, wypchniete do géry o 100 czy
150 m przez powietrze z nad bagna, dalszy ruch wgobre
bedzie juz odbywato samodzielnie.

Ale wré¢my do gtéwnego celu naszych rozwazan. Przed
niespetna rokiem w artykule, utrzymanym w popular-
nym tonie, wskazywaliSmy na jeden z czynnikéw podsta-
wowych pod wzgledem wptywu powierzchni ziemi na prze-
bieg termiki dziennej, mianowicie na warunki hydrolo-
giczne. Kiedy indziej doniosta Skrzydlata o wynurzeniach
Riedela na temat mapy szybowcowej. Stowem, z ukiladu
powierzchni ziemi mozna niewatpliwie wiele wywniosko-
waé na temat termiki stonecznej, mozna, zdaje sie, to zja-
wisko niejako umiejscowi¢ i powigza¢ z ziemig. Znane s3
tu i owdzie takie wybrane miejsca, gdzie majg zwyczaj
w pewnych warunkach do$¢ regularnie tworzy¢ sie prady
wznoszace. Piszacy te stowa obserwowat, jak w stonecz-
ny, gorgcy dzien letni co Kkilkanascie minut tworzyty sie
strzepy cumulusa nad kamieniotlomem, otoczonym przez
do$¢ bujng wegetacje roslinng. Takich miejsc znamy juz
sporo i wszystkie one wskazuja, ze nie jest rzecza niemo-
zliwg taki dobdr szybowiska, by zapewnié¢ pilotowi maksi
mum prawdopodobiefistwa, ze juz w pierwszych chwilach
lotu natrafi na prad wstepujacy.

Skoro mowa o naukowej stronie organizacji latania, to
trzeba jeszcze dodaé, ze niezbednym warunkiem racjonal-
nego szkolenia czy treningu jest wystarczajaco czesta
ekspertyza meteorologiczna stanu réwnowagi. Przed pod-
jeciem lotéw zaglowych nalezy bezwarunkowo skontrolo-
wac, czy istnieja warunki do wytworzenia sie pradéw
wstepujgcych. Rzecz jasna, ze nie jest to bynajmniej

*) Nie jedyne.



sprawa prosta, ale warto to uczyni¢, aby nie niszczy¢
nadarmo sprzetu i nie denerwowac¢ bez korzysci pilotéw.

Odpowiedni dobd6r miejsca na szybowisko ptaskie moze
tez mie¢ i niemate Kkorzysci materjalne. Przypusémy, ze
pole wzlotow jest oddalone o spory odcinek od miejsca
dziatania prawdopodobnych bodzcéw, to szybowiec po
starcie musi otrzymaé¢ odpowiedni zapas wysokosci na
przebycie dzielgcej go odlegtosci. Dlatego tez wtasnie naj-
czesciej na zwyktych lotniskach nie wystarcza wydzwi-
garka, a wchodzi w gre kosztowny start za samolotem.
Gdyby szybowiec startowat wprost w spodziewany komin
termiki, 150 m wysokos$ci, jakie zapewnia wydzwigarka,
okazatyby sie niewatpliwie wystarczajace.

Jest konsekwencjg logiczng, ze nalezatoby skolei przejsé

Nie zamierzamy tu bynajmniej twierdzi¢, ze w kazdy
dzien pogodny wystarczy lecie¢c od jednego punktu na
».mapie" do drugiego, a pozatem niema juz o czem myslec.
Zaistnienie w danem miejscu bodzca jest tak dalece zwig-
zane z og6lnym stanem atmosfery i tak bardzo uwarunko-
wane nieraz nic nieznaczagcem okoliczno$ciami, ze czesto-
kro¢ wydawaé sie musi czystym przypadkiem. Dosy¢ wiec
bedzie materjalu do rozwazan i zastanowienia, jak dla pilota
i dla ,kierownika ruchu"™ na szybowisku, ktéry powinien
uwaza¢ za punkt honoru nakredlenie dla kazdego celu prze-
lotu odpowiedniej na dany dzien drogi. TobySmy nazwali
lataniem ,,z glowg", a nie ,,po omacku".

Jak dalece proponowane przez nas idee mogg sie oka-
za¢ przydatnemi w praktyce, to moze wykaza¢ tylko do-

do zbadania okolicy naszych
i wreszcie

dalsza.

Szybowiec

Wséréd mnozacych sie z dnia na dzien
szybowcoéw z mniej lub wiecej silnym
motorkiem pomocniczym, na szczegdlna
uwage zastuguje nowa konstrukcja an-
gielska, bedaca owocem harmonijnej
wspotpracy znanego entuzjasty lotnictwa

Johna Cardena oraz konstruktora an-
gielskiego szybowca wyczynowego
,Seud", p. Baynes, do ktérego nalezy

krajowy rekord wysokosci.

Dotychczas wielokrotnie mozna sie by-
fo spotkaé¢ z opinjg, ze konstrukcje szy-
bowcow motorowych, nie dajgc tej swo-
body ruchéw, jaka zapewniatby, przy in-
nych zatozeniach konstrukcyjnych, samo-
lot turystyczny przy zblizonej mocy sil-
nika, nie posiadajg réwniez i cech szy-
bowca wyczynowego w takim stopniu, by
zeglowanie w przecietnych warunkach
miato jakie$ wieksze szanse. Istotnie, do-
skonato$§¢ aerodynamiczna tych maszyn
odbiegta znacznie od doskonato$ci no-
woczesnego szybowca. Tak wiec istnieja-
ce wzory naogot nie zadowolity ani szy-
bownikéw, pragnacych nimi*nadal pozo-
sta¢, ani tez tych, ktérzyby radzi na tej
drodze przej$¢ do lotnictwa motorowego.

Ostatnio najwiekszg popularnosciag w
Anglji cieszyty sie szybowce BAC z sil-
nikiem Douglas 14 KM, ktéry wielka
popularno$¢ nadaty pokazowe loty Kron-
felda. Maszyna ta przenikneta takze do
sgsiedniej Belgji, o czem Skrzydlata do-
nosita przed paru miesigcami.

Teraz z kolei zainteresowanie kieruje
sie ku szybowcowi Carden-Baynes. ldeg
przewodnig byty tu mysli uniezaleznienia
startu od obstugi startowej oraz umozli-

wienie pokonywania odcinkéw, na kto-
rych zabraknie pradéw nosnych. Ten z
gruntu  pomocniczy charakter silnika

znajduje swoj wyraz w jego mocy, wyno-
szacej ponizej 10 KM, podczas gdy zna-
my wiele maszyn tego typu o0 20 i wie-
cej koniach mechanicznych.

Jest to jednocylindrowy dwutakt mo-
tocyklowy 250 cm3, marki Villiers, dajg-
cy przy 3000 obrotach na minute 9 KM.

Ten fakt nie jest, zreszta, niczem no-
wem. Juz pare lat temu ogladano na po-
kazie w Lympne szybowce z silnikami
motocyklowemi. Posiadaty one jednak
bardzo stabe zalety szybowcowe, — i
rownie stabe, jesli chodzi o ,motorowy"
punkt widzenia.

szybowisk ptaskich, —
do wytyczenia najprawdopodobniejszych tras
przelotowych na termike stoneczng. Ale to jest juz rzecza

motorowy LI

mniejsze
tej drodze

Cardena

Szybowiec motorowy J. Cardena

Strone szybowcowga zatatwili nasi kon-
struktorzy znakomicie, osiggajac finnesse
24. Jezeli tak jest, to stanowi to w du-
zym stopniu wynik pomystu J. Cardena,
by w okresie, kiedy silnik nie ma praco-
wa¢, ten ostatni byt ukryty w kadtubie
tacznie ze Smigtem. Byto rzecza p. Bay-
nes tak opracowac¢ praktyczne wykona-
nie, zeby w stanie ztozonym silnik me
powodowat zadnych dodatkowych opo-
row. Powiodlo mu sie to w zupetnosci,
choé¢ niezbedne mechanizmy grzesza po-
tezng ilosciag dzwigienek i kotek. Dzia-
tanie ich wydaje sie jednak dostatecznie
proste, by mozna im byto zaufac.

Szczego6lniejsze zadanie miata do wy-
petnienia fabryka silnikéw. Silnik Villiers
posiada normalnie cylinder nad karte-
rem, tymczasem, dla zastosowania go do
szybowca, pozadany byt silnik odwroco-
ny. W ten sposdb uzyskatoby sie dosta-
teczne wzniesienie osi Smigta nad ka-
dtub, bez powiekszania oporéw. Kon-
struktorzy postanowili bowiem umiescic¢
silnik za ptatem, co posiada znane zale-
ty dajac oczywiscie $Smigto pchajace. Do-
stateczne chtodzenie cylindra zapewnia

Swiadczenie. Wydaje sie jednak rzecza niemal pewna, ze
lub wieksze prawdopodobiefAstwo otrzymania na
rezultatow pozytywnych
Nalezatoby zatem rzecz catg zbadac.

istnieje niezawodnie.
™ W

poruszajace sie w bliskosci jego $migto.
Silnik w pozycji pracujacej stoi pionowo,
podtrzymywany rura, biegnacg do gtowi-
cy cylindra, oraz dwoma innemi, chwyta-

jacemi za skrzynke korbowa. Catos¢
usztywniona jest kilku dodatkowemi
tacznikami.

Rura, biegngca od glowicy cylindra,
przymocowana jest drugim koncem do
nakretki, osadzonej na S$limaku, potozo-
nym w kadtubie pod ptatem i skierowa-
nym wzdtuz osi kadtuba. Jezeli przy po-
mocy korbki w kabinie pilota i przektad-
ni zebatej pokrecimy $rubg dokota osi,
rownolegtej do podtuznicy ptata, to prze-
sunie ona nakretke wraz z korncem
wspomnianej rury, powodujac w ten spo-
sob opuszczenie silnika ku dotowi przez
jego otwdr. Obrot w przeciwnym Kkierun-
ku wywota podniesienie silnika do pozy-
cji pionowej.

Schowanie silnika wraz ze $migtem w
kadtubie wymaga, by mozna je byto do-
prowadzi¢ do pozycji pionowej, to tez
istnieje do tego specjalne urzadzenie. Ta
sama przyczyna wymaga, aby przy wzno-
szeniu silnika otwierato sie wieczko w



dalszej czesci kadiuba, zakrywajace w
locie zaglowym $migto. Zrealizowano to
w ten sposob, ze gdy silnik uniesie sie, to
sprezyna sama rozchyli dwie potowy
wieczka na boki kadtuba; gdy sie opusci
— $migto, naciskajac na odpowiednie
dzwigienki, przezwyciezy napiecie spre-
zyny i zblizy do siebie potowy wieczka
tak dalece, az sig zejda.

W ten sposob, ze ztozonym silnikiem,
szybowiec Carden-Baynes niczem nie
przypomina dotychczasowych  silniko-
wych szybowcow: wyglada na normalny
szybowiec wyczynowy. Ale, co wazniej-
sze, jest tez nim w rzeczywistos$ci.

Tyle o grupie silnik—s$migto.

Sam piatowiec jest gornoptatem wol-
nonosnym.  Konstrukcja jest catkowi-
cie drewniana. Ptat o zmiennym profilu,
kryty ptétnem, z krawedzig natarcia po-
kryta sklejkg. Kat natarcia maleje ku
koncom skrzydet. Krawedz natarcia prze-
biega dos¢ silnie w strzate, co zwieksza
stateczno$¢ kierunkowg. Lotki sg stero-
wane réznicowo. Kadtub kryty sklejka.
Podwozie sktada sie z kdtka, ukrytego do
potowy w kadtubie. Zbiornik paliwa
zmontowany jest na skrzynce korbowej
silnika.

Smigto jest tak dobrane, by najkorzyst-
niej pracowato przy wznoszeniu, ponie-
waz gtéwnie chodzi o start. Szybowiec
ten moze by¢ réwniez dostarczony bez
silnika, jako zwykty szybowiec wyczyno-

wy. Cena wraz z silnikiem 250 funtow
szterlingbw, co odpowiada okoto 6000
ztotych.

Gtowne dane szybowca Carden-Bay-
nes:

Szybowiec akio

>Po szybowcu ,,Rhénsperber“, ktory
zdolno$¢ do wielkich wyczynéw taczy z
witasciwosciami  maszyny akrobacyjnej,
wielka uwage wzbudzit w Niemczech wy-
budowany S$wiezo, wedtug planéw inz.
Wolfa Hirth‘a, szybowiec treningowy i
akrobacyjny ,,Wolf“, o ktorym Skrzydla-
ta donosita juz przed dwoma miesigcami.

Jest to gornoptat z zastrzalem z rury
stalowej, umocowanym na przegubie Kar-
dana. Profil ptata w czesci Srodkowej
Gottingen 535, w czesci zewnetrznej —
symetryczny. Aby osiggna¢ mozliwie bli-
ski do eliptycznego rozktad parcia, po-
wiekszono gtebokos¢ profilu w czesciach
zewnetrznych ptata, co podniosto zara-

zem skuteczno$¢ dziatania lotek. Lotki
réznicowe.
Ta budowa, tacznie z dobrem dziata-

niem steru kierunkowego, data w rezul-
tacie maszyne niezwykle zwrotng, co ma
zasadnicze znaczenie dla precyzji w lo-
tach akrobacyjnych, ktérg wykazat
»Wolf* w lotach prébnych, dokonanych
przez Hirtha i Schemppa.

Dla akrobacyj szczeg6lnie mocno ob-
cigzajacych ptat zaopatruje sie maszyne
w maty zastrzal dodatkowy, ktéry mo-
cuje sie do tylnej podiuznicy pomocni-
czej i do gtéwnego zastrzatu, blisko jego
nasady. Dziata on jedynie przy silnych
skreceniach ptata, jakie majag miejsce
przy lotach poczatkowych niewprawnych
w akrobacji pilotdw. Szybowiec okazat
sie réowniez tatwy do sterowania w locie
wleczonym.

Transport szybowca utatwia wbudowa-
ne na state koto z pneumatykiem, posia-
dajgce nadtp hamulec. Urzadzenie to

rOzZpietosSC e 139 m
dhugose 6,1 m
powierzchnia nosna . 11,16 m2
wydiuzenie ptata......... 16,7
wysokos$¢ (z kotem) . 1,2 m
cigzar W 10Cie .o 200 kg
szybko$¢ z zamknietym sil-

NKIEM o 60 km/h
szybko$¢ opadania . . . . 67 cm/sek

»W o 1f"

utatwia rowniez start. Sprezynujgca pto-
za ogonowa amortyzowana jest dodatko-
wo pitkg tenisowa.

Ostona kabiny, z cellonowym wiatro-
chronem, pozostawia gtowe pilota nieo-
stonieta. Ostona ta daje sie odrzuci¢
jednym ruchem reki.

Gtéwne dane szybowca ,Wolf“ sg na-
stepujace:

bacyjny

Rozpietos¢ 14 m
Powierzchnia ptata 15 m2
Wydtuzenie 13
Obcigzenie ptata 14,6 kg/nr
Ciezar pustej maszyny 145 kg
Ciezar w locie 220 kg

finesse (M aX.) i 24
szybko$¢ wznoszenia . . . 70  m/min

Szybko$¢ wznoszenia (max) wynosi 70
m/min. Zbiornik paliwa obliczony jest na
nieco mniej niz po6t godziny pracy silni-
ka. Silnik z paliwem wazy tylko 20 kilo-
gramow.

Pierwszy model szybowca zakupiony
zostal przez znang angielska lotniczke
miss Joan Meakin, dla National Aviation
Displays, jeszcze na dtugo przed jego
ukonczeniem. Joan Meakin poleciata na
nim za samolotem bezposrednio z fabry-
ki w Goéppimgen do Londynu. Bedzie ona
odbywata na nim loty akrobacyjne na
pokazach lotniczych w Anglji i w In-
djach  Brytyjskich. Na zyczenie jej w
szybowcu wbudowano aparature radjowa.

Cena szybowca wynosi 3.000 zi

Szybowiec alpejski H-17

W kronice numeru lutowego donosi-
lismy o wielkiem uznaniu, z jakiem spot-
kat sie ,,,Alpensegler* Ulricha Hiittera
H-17 i podalismy gtéwne dane tej malen-
kiej maszynki.

Cechy charakterystyczne tego szybow-
ca wynikly ze specjalnych zadan, dla ja-
kich zostat zaprojektowany. Jest on bo-
wiem pomys$lany gtdwnie jako wysoko-
wartosciowa maszyna treningowa dla te-
renéw gorskich w okolicy Salzburga,
gdzie lezy znane szybowisko koto Gais-
berg. Mate, czesto nieregularne zbocza
wymagajg szczegblnej  zwrotnosci szy-
bowca, ktoremu tatwiej tez wtedy utrzy-
mac¢ sie w waskich kominkach termiki,
ttumionej w swym normalnym rozwoju
przez gory.

Wiadomo, ze skuteczno$¢ dziatania lo-
tek jest proporcjonalna do rozpietosci,
natomiast bezwtadno$¢ ptatowca rosnie
mniej wiecej z kwadratem rozpietosci.
To tez, zmniejszajgc wymiary szybowca,
otrzymuje sie w rezultacie pewien po-
kazny zysk na zwrotno$ci maszyny, jesli
chodzi o dziatanie lotek. Druga wazng



korzyscia zmniejszenia rozpietosci bedzie
oczywiscie maty ciezar — i maty koszt

szybowica. Zreszta mata rozpieto$¢ ma
i inne zalety konstrukcyjno-aerodyna-
miczne.

Obciazenie ptata jest duze; wynosi ono
17 kg/m2 Nie jest to rzeczg przypadko-
wa; w potgczeniu z innemi wiasciwoscia-

Zainteresowanie

odczytéw o stronie
jakie w poczat-

przy politech-
intere-

W ramach cyklu
fizjologicznej latania,
ku r. b. organizowano
nice w Monachjum, szczegdlnie

sujagcym dla  szybownikéw byt wy-
ktad prof. Strugholda o fizjologji lotu
ptakéw. Ten ostatni cieszy sie coraz

wiekszem zainteresowaniem, a dowodem
sg liczne artykuty, publikowane ostatnio
przez ,,Les Ailes® i inne pisma.

Ws$rod réznych form ruchu, jakie sg w
stanie wykonywac istoty zyjace, lot jest
niewatpliwie najbardziej korzystng od-
miang ze wzgledu na mozliwos$ci bytowa-
nia. Lotnictwo wykazuje nieporéwnane
zalety dla rozwoju cywilizacji pod kaz-
dym wzgledem. Jakze wielkie utatwienie
stanowi¢ on musi dla ptakéw, dla kto-
rych ten rodzaj ruchu jest funkcjg natu-
ralng i pozbawiong wszelkich komplika-
cyj, jakie nastreczajg sie wcigz nam, lu-
dziom.

Lot ptakéw od zarania ludzkosci sta-
nowit podniete i Zrédto naszych natch-
nien lotniczych. Szczegdlnie wielka role

Szybowiec ze skrzydtami

Wzrost zainteresowania lotem miesnio-
wym, ktérego przejawem byt konkurs
Towarzystwa Politechnicznego we Frank-
furcie nad Menem, prowadzi do powsta-
nia coraz nowych konstrukcyj.

Ostatnio powszechng uwage skupita w
Niemczech maszyna dr. Suttana, zajmu-
jacego sie tg ideg juz od kilkunastu lat.
FV>siada ona kryty ptétnem kadtub na 3
kotkach, na ktérym spoczywa normalny
ptat, usztywniony zastrzatami. Skrzydio
lezy nad Srodkowa czesScia kadtuba.
Z przodu kadtuba lezy ster gtebokosci,
z tytu — ster kierunkowy oraz powierz-
chnie drgajace. Kabina pilota przed pta-
tem. (Powierzchnie drgajace majg razem
3 m rozpietosci. Wychylenie koncéw ich
wynosi 1,9 m. Sg one wprawiane w ruch
nogami pilota. Nacigga on liny kauczu-
kowe, ktére S$ciggajg powierzchnie ku
dotowi. W ten sposéb zostajg one pod-
niesione do géry. Ruch wdét nastapi po
zwolnieniu noég pilota, dzieki energji na-
gromadzonej w rozciaggnietych linach.
Podobno jest mozliwem, przy odpowied-
nim treningu, osiggna¢ przy tern urza-
dzeniu w przeciggu wielu sekund moc
2 koni.

Préby rozpoczng sie niezadtugo.

mi moze to dawa¢ duze zyski na oporze.

Reagowanie na stery gtebokosci odpo-
wiada w zupetnosci celom szybowca, kté-
ry jest bardzo stateczny podtuznie. Lek-
kie oddanie knypla powoduje silny wzrost
szybko$ci. Przy przecigganiu maszyna
przepada na szybkosci 35 km*godz. Od-
zyskanie szybkos$ci normalnej  wymaga
okoto 15 m straty wysokoSci. Po gwat-

lotem ptakow

odegrat w ideach pionier6w lotnictwa
bezsilnikowego, cho¢ wtasciwe formy lotu
samodzielnego ptaka sa dla nas wcigz
nieziszczalne.

Azeby méc lecie¢, ma ptak do pokona-
nia sity dwu rodzajéw, podobnie jak
wszelkie maszyny latajgce, ciezsze od
powietrza. Musi zatem wykonywac prace
2 rodzajow: prace wynoszenia, skierowa-
ng na pokonanie przyciggania ziemskie-
go, oraz prace przesuwania, wynikajaca
z oporu powietrza.

Energje, potrzebng do tego celu, moze
on zaczerpnaé z dwu zrodet: zewnetrz-
nego i wewnetrznego. Pierwsze zrodio
odpowiada energji, ukrytej w atmosferze,
drugie — energji chemicznej, przejawia-
jacej sie jako praca muskutéw. Oba te
zr6dta moga by¢ wykorzystane w wielo-
raki sposob, prowadzac do catego szere-
gu odmian ptasiego lotu.

Wykorzystanie pierwszego zrodta za-
chodzi przedewszystkiem w locie zaglo-
wym, jedynym w tym rodzaju, jaki dotad
udato sie przyswoi¢ ludziom. Wielkimi

drgajgcemi

townem przeciggnieciu szybowiec wycho-
dzi odrazu na teb.

A teraz nieco szczegétow budowy.

Ptat jednopodiuznicowy, krawedz na-
tarcia kryta sklejka, przejmujgacg skre-
canie. Zebra co 0,3 m, na sklejce zeber-
ka pomocnicze. Lotka posiada 2 podtuz-
nice, potgczone u goéry i u spodu sklej-
ka, co tworzy catos$¢, sprzeciwiajgca sie
sitom skrecajacym. Zastrzat z rury stalo-
wej kroplowej, o regulowanej dtugosci.

Kadttfb sprzodu sze$ciokatny, przecho-
dzacy w kwadratowy, kryty sklejkg 1,2

mm (na koncu — 2 mm). Ster gteboko-
§ci uruchamiany popychaczami i linkami,
ster kierunkowy — bezposrednio linka-
mi.

Montaz trwa 8 minut.

Dane praktyczne: szybkos¢ normalna
54 km/godz., szybko$¢ opadania — 88
cm;sek, finesse max. — 17.

specjalistami zaglowania sg mewy, orty,
jaskotki morskie, sepy, krogulce, bocia-
ny, zérawie i w. in. Te ostatnie stanowig
zarazem przejscie do drugiej kategorji la-
tajagcych ptakéw. Postugujg sie one row-
niez energja chemiczng, jaka drzemie w
pewnych substancjach muskulatury pier-
si i skrzydet, wykonywujac uderzenia
skrzydtami o powietrze. Ze wzgledu na
rodzaj tych uderzen rozrézniamy szereg
odmian lotu miesniowego u ptakéow. Stu-
za one wszystkie gtdwnie dla przezwy-
ciezenia sity ciezkosci.

Oczywiscie, ze kazdy ptak jest mniej
lub wiecej przystosowany do wszystkich
odmian lotu. Sa jednak ws$rdd nich spe-
cjalisci od lotu ,motorowego" o sile mu-
skutéw, podobnie jak znakomici zeglarze
w rodzaju sepoéw. Uwydatnia sie to w
ich budowie, szczeg6lnie korzystnej dla
danego rodzaju lotu.

Kunsztowny lot naszych powietrznych
spotzawodnikow bedzie dla nas jeszcze
dtugo obfitem zrédtem cennych doswiad-
czen i najbardziej interesujacych spo-
strzezen.



Bezptatny kurs szybowcowy do kaiegorj'i C

Z polecenia Ministerstwa Komunikacji,
Polski Komitet Szybowcowy podaje do
wiadomos$ci wszystkim (pilotom kat. B,
iz w okresie od dnia 17 czerwca do dnia
20 lipca b. r. bedzie zorganizowany w
Bezmiechowej kurs pilotazu do kategorji
C dla pilotow kat. B, odpowiadajgcym
ponizej podanym warunkom:

— Absolwenci  wymienionego  kursu,
po ukonczeniu kursu teoretycznego pilo-
tazu silnikowego i przejsciu badan lekar-
skich w Centrum Badan Lekarsko-Lotni-
czych, powotani beda w roku 1936 do
szkolenia w pilotazu silnikowym w obo-
zach p. w. lotn.

— Przejazdy do Bezmiechowej i z po-
wrotem, jak rowniez szkolenie i utrzy-
manie, uczestnicy kursu szybowcowego
otrzymajg bezptatnie.

Warunki, jakim muszag odpowiadac
kandydaci na kurs szybowcowy w Bez-
miechowej :

1. Narodowos$¢ i obywatelstwo polskie,

2. Wiek przedpoborowy,

3. Ukonczenie P.W. og6lnego I-go stop-
nia,

4. Swiadectwo pilota szybowcowego
kat. B.

W. BRYTANJA
Nowy szybowiec ~motorowy. Robert
Kronfeld, ktéry jest dyrektorem tech-
nicznym BAC, zbudowal szybowiec mo-
torowy ,Drone", konstrukcji p. Lowe-
Wylde, wyposazony w znany silnik
Douglas. Szybko$¢ podrézna wynosi 80
km/godz. Jest to go6rnoptat ze $migtem

pchajacem. Za specjalnem pozwoleniem
Air Ministry, Kronfeld wykonat na nim
przelot z Hanworth do Whitechurch, ca
200 km., pokrywajac calg przestrzen w
214 godziny.

NITEMZCY
Zimowe loty zaglowe. Jezeli dotych-
czas odbywano loty szybowcowe zi-
ma w naszej strefie klimatycznej,
to byly to zawyczaj loty wleczone
lub  w terenie goérskim loty S$lizgo-
we, rzadziej loty zaglowe w pradach wy-
muszonych. Po niemieckich doswiadcze-
niach roku ubiegtego stwierdzono row-
niez teoretyczng mozliwos¢ zeglowania
na wysokiej termice, jako ze ochtodzenie
wyzszych warstw troposfery nie jest wy-
wotane dziataniem stonca, lecz np. na-
ptywem zimnego powietrza gorg. Jednak
lotow termicznych do ostatnich czaséw
nie udato sie wykonac.

Dopiero ubiegta zima przyniosta pierw-
sze zwiastuny rozwigzania problemu. W
poprzednich numerach Skrzydlata dono-
sita o kilku przelotach, jakie miaty miej-
sce po drugiej stronie naszej zachodniej
granicy w samym $rodku zimy. Tak np.
przypomnimy  65-kilometrowy przelot
Dittmara z Griesheim do Neustadt z dnia

5. Kandydaci bez cenzusu winni posia-
da¢, jako minimum, 7 oddziatéw szkoty
powszechnej.

6. Niepetnoletni winni posiada¢ pisem-
ne zezwolenie rodzicow wzglednie opie-
kunow.

7. Swiadectwo moralno$ci.

Kandydaci winni ztozy¢ pisemne zobo-
wigzania — niepetnoletni zobowigzania
rodzicow wzglednie opiekunéw — na od-
bycie stuzby wojskowej w lotnictwie bez-
posrednio po ukonczeniu kursu pilotazu
silnikowego.

Kandydaci na kurs szybowcowy w Bez-
miechowej winni najpdézniej do dnia 1
czerwca b. r. przesta¢ do Polskiego Ko-
mitetu Szybowcowego (Warszawa, Al
Ujazdowskie 32) podania wg. ustalonego
wzoru wraz z zatgcznikami.

W razie niemoznos$ci przestania wszy-
stkich zatacznikow we wskazanym termi-
nie, nalezy przesta¢ podanie, a zalaczni-
ki nadesta¢ najp6zniej do dnia 10 czerw-
ca b.

Na podstawie zgtoszen zostanie doko-
nany wybdr kandydatéw i wybrani zo-
stang powotani na kurs do Bezmiechowej
osobnem zarzgdzeniem.

8 lutego. Potem nastapit przelot Fischera
i w poczatku marca Hoffmanna (ok. 140
km). Wszystkie te wyczyny zastugujg na
baczng uwage, albowiem uprawianie lo-
tow zaglowych termicznych w zimie sta-
nowitoby odawna upragnione uzupetnie-
nie naszych mozliwosci.

Niemniej ciekawe rzeczy dzialy sie w
Hornberg, szkole szybowcowej DLV,
pozostajagcej pod wytrawnem kierownic-
twem W. Hirth‘a. Pewnej pochmurnej
niedzieli w marcu, znany z zawodéw w
Rhoén pilot Baur pozostat po starcie, mi-
mo kompletnej ciszy, okoto pdét godziny
w powietrzu. Wypadek ten sktonit
Hirtha do blizszych badan. Wystartowat
on na holu na swym starym szybowcu
»Musterle”. Pomimo jednostajnej, szarej
powtoki chmur, zeglowat on w okolicy
Hornberg okoto 2 i po6t godziny. Ze nie
byt to przypadek, Swiadczy o tem jeszcze
13 innych lotéw, ktére trwaty od 30 mi-
nut do 1 godziny.

Jaka jest natura tych pradéw wstepu-
jacych, to nie da sie jeszcze powiedziecC.
Ale mozna zywi¢ nadzieje ze u jej pod-
staw lezy zapewne jakie$ nowe wielkie
odkrycie.

Dittmar o wytycznych konstrukcyjnych
szybowcow. Rekordzista $Swiata w wyso-
kosci i przelocie, Heini Dittmar wydru-
kowat w numerze 9 Flugsportu dosy¢
dtugi artykut na temat tego, jak nalezy
konstruowa¢ szybowce. Rozr6znia on 3
gtéwne typy maszyn wyczynowych: prze-

lotowe, do loséw w chmurach (wyso-
kosciowej), i do akrobacji, posrednie, ja-
ko kompromis — nadajace sie do wszel-
kich zadan.

Dla pierwszej kategorji najwazniejsza

PAPIER DROZSZY OD RADU

Wszyscy juz dobrze wiedzq,

iz rad uwazany jest jako drozszy znacznie od ztota,

jest rozpieto$¢ szybkosci. Budowa winna
by¢ raczej ciezka (szybkos$¢!), rozpie-
to$¢ najodpowiedniejsza — 18 do 20 me-
trow.

Ten rodzaj nie nadaje sie jednak do
lotbw w chmurach ze wzgledow bezpie-
czenstwa. W chmurze nawet najlepszy
pilot nie zawsze jest w stanie utrzymac
maszyne we witasciwem potozeniu. Bar-
dzo tatwo mozna ja nichcacy rozpedzié
do 200 Ilub nawet 300 km/godz., a to
juz grozi demontazem szybowca. Dittmar
powiada, ze jesli w chmurze bardzo rzu-
ca, to najbezpieczniej bytoby wejs¢ w
korkociag i wyjs¢ w nim iz chmury. Do
tego celu szybowiec musi daé sie tat-
wo wprowadzi¢ i wyprowadzi¢ z korko-
ciggu, a takze szybkos¢ w korkociggu
nie powinna by¢ duza. Przy maszynach
przelotowych tak jednak nie jest — mo-

wi Dittmar — i niebezpieczenstwo jest
wtedy duze.

Szybowiec drugiej kategorji powinien
by¢ jaknajlzejszy, szybko$¢ niewielka

(dopuszczalne duze opory!), tatwo winien
wchodzi¢ w korkocigg i tatwo sie dac
wyprowadzi¢. Rozpietos$¢ ma by¢ umiar-
kowana.

Trzecia grupa klasyfikacyjna, to—ja-
kesmy wspomnieli—kompromis  miedzy
dwiema pierwszemi. | tutaj szybowiec

winien spetnia¢ wymienione wyzej wa-
runki co do korkociagu.
Wkoncu Dittmar rozstrzyga jeszcze
sprawy specjalne, dotyczace rodzaju
usterzenia.

Z. S. R. R
Nowy szybowiec z motorem. Pies-

kow, sowiecki ekspert szybowcowy, skon-
struowat, do spdiki z inz. Czewastjano-
wem z Saratowa, dwumiejscowy szybo-
wiec, ktory, zaopatrzony w nieco zmody-
fikowany silnik samochodowy fabryki
,Gorkij", wykazat szybko$¢ podrozng
110 km/godz. Szybowiec ten wyréznia sie
niezwykle niskg cena.

Nowy rekord S$wiata.
jew latat z pasazerem na s.zybowcu
Sz—5 26 godzin 29 minut. Jest to no-
wy sowiecki i Swiatowy rekord.

Smiaty wyczyn. Niedawno zademon-
strowano tu prébe ladowania samolotu i
szybowca na holu. Caly pociagg wylado-
wat bez wypadku. Szybowiec osiadt o

Pilot Rastorgu-

kilkadziesigt metréw whbok od maszyny
motorowej.
Wstep do komunikacji szybowcowej.

W Moskwie przygotowywany jest lot do-
Swiadczalny  olbrzymiego pociggu szy-
bowcowego do Irkucka na przestrzeni
ponad 5000 km. Pocigg bedzie sie skita-
dat z samolotu i 9 szybowcéw, zawie-
szonych niezaleznie. W niedtugim czasie
ma by¢ otwarta komunikacja tego rodza-
ju dla przesytek pocztowych.

Moda na lkaréw. W Sowietach popi-
sywal sie skoczek spadochronowy (ulu-
biony sport miodziezy sowieckiej!), kto-
ry, na wzor amerykanina Alem Sohn‘,
latat ©* na matych skrzydetkach.

platyny, brylantéw

i t.p.,ajednak MALA KARTKA PAPIERU w postaci losu nabytego w kolekturze J. WOLANOW —Warszawa,
Marszatkowska 154 ,moze przewyzszy¢ ite najwyzszq wartos¢, przynoszqc swemu posiadaczowi az mil jon ztotych



VIl Zawody krajowe o puhar imienia

W dniu 26 maja odbyty sie w Toruniu
siodme z kolei zawody krajowe o puhar
im. ptk. Wankowicza, stanowiace dorocz-
ng impreze balonéw wolnych. W tym ro-
ku zapowiadaty sie one niezwykle cieka-
wie ze wzgledu na spodziewany udziat
w nich pierwszych pilotow balonowych
cywilnych, wyszkolonych badz w sek-
cjach balonowych aeroklubéw, badz w
samodzielnych klubach balonowych.

Zawody o puhar im. Wankowicza zai-
nicjowane zostaty w r. 1925 przez $. p.
ptk. Botsunowskiego, Owczesnego szefa
referatu balonowego Dep. Aeronautyki
M. S. Wojsk., ktory wespét z L. O. P. P.
zorganizowat je w roku tym po raz
pierwszy jako konkurencje o puhar imie-
nia twércy formacji balonowych w Pol-
sce. Gromadzity one dotychczas na star-
cie wytacznie oficerow stuzby czynnej
ze wzgledu na catkowity brak pilotow
cywilnych w tej gatezi sportu lotniczego.
Obecnie sytuacja ulegta zmianie na lep-

sze. Sport balonowy zyskat wielu no-
wych zwolennikéw, ktérzy, choé¢ niedo-
Swiadczeni jeszcze i bez odpowiedniej

praktyki w dalszych przelotach samo-
dzielnych, juz w tym roku pragneli zmie-

rzy¢ swoje sity z czotowymi pilotami
wojskowymi.
Dotychczas zawody o puhar im. pik.

Wankowicza zostaty zorganizowane 6 ra-
zy, w latach: 1925, 1926, 1928, 1930,
1931 i 1933, przyczem starty odbywatly
sie w pierwszych pieciu latach z War-
szawy, w ostatnim roku z Jabtonny, a
obecnie z portu balonowego w Toruniu.

Tegoroczne Zawody zorganizowat z u-
powaznienia A.R.P. 1-y Bataljon Balono-
wy w Toruniu. Mogty bra¢ w nich udziat
balony wolne o pojemnos$ci 400 -f- 1200
m3, przyczem byt zastosowany handi-
cap w stosunku do jej wielkosci. Balony
0 poj. 1200 m3 otrzymaly 1000 m3 gazu
Swietlnego i 200 m3 wodoru; balony poj.
750 m3 — 550 m3 wodoru i 200 m3 gazu
Swietlnego; o pojemnos$ci 450 m3 — byty
catkowicie napetnione wodorem, przy-
czem kierownictwo Zawodéw zastrzegto
sobie prawo uzupeinienia handicapu ba-
lastem plombowanym, gdyby gesto$¢ ga-
zu Swietlnego roéznita sie o wiecej niz
10% od przyjetej normy 045.

Regulamin przewidywat:

Gaz nos$ny do napetniania  balonow
oraz pomoc techniczna zostang dostar-
czone uczestnikom Zawodow bezptatnie.

Kazda z zatég musi zaopatrzy¢ sie w ba-
lon z koszem, wyposazonym we wleczke
i komplet pokrowcéw, rekaw do napet-
niania balonu gazem, 30 workéw balasto-
wych, instrumenty poktadowe oraz kom-
plet map. Zatoge kosza majg stanowi¢ pi-
lot balonu i jego pomocnik, przyczem
zmiana jej moze nastapi¢ tylko w wypad-
ku wyrazenia zgody na to przez kierow-
nictwo Zawodow. Zawody odbeda sie
jako odlegtosciowe, w granicach pan-
stwa, moga jednak sta¢ sie zawodami do
celu w wypadku nieodpowiednich warun-
kéw meteorologicznych, lub nawet zo-
sta¢ odtozone na inny termin.

Start balonéw bedzie nastepowat w
odstepach 10-minutowych, w/g kolejnosci
wylosowanej, ktéra moze w wyjatkowych
wypadkach zosta¢ zmieniona, tak jednak,
by start ostatniego balonu nie odbyt sie
pézniej niz w 2 godziny po czasie dla
niego poczatkowo ustalonym.

Podczas lotu zabrania sie wyrzucania
przedmiotéw, stanowigcych wyposazenie
kosza, a wiec gospodarka balastem musi
by¢ wybitnie celowa...

Po dokonaniu lotu piloci balonéw obo-
wigzani sa w ciagu trzech dni przestaé
kierownictwu sprawozdanie z lotu, zala-
czajgc: ksigzke poktadowga, zaplombowa-
ny barograf, zaswiadczenie wtadz o cza-
sie 1 miejscu lagdowania oraz szkic tere-
nu, na ktérym nastgpito lgdowanie, wy-
konany w skali 1:100.000 2z o0znacze-
niem miejsca, zajetego przez kosz balo-
nu.

Na podstawie otrzymanych dokumen-
tow, Komisja Sportowa Zawodow prze-
prowadzi klasyfikacje, przyznajac za za-
jecie pierwszego miejsca puhar przechod-
ni im. ptk. Wankowicza oraz 500 zt, za
drugie miejsce — 300 zi. i za trzecie —
200 zt.

Pierwsze Zawody, zorganizowane przed
10 laty, moga by¢ uwazane za bezwzgled-
nie  najwartosciowszy czynnik, ktéry
pchnat nasz sport balonowy ku wspania-
tym sukcesom nawet na terenie miedzy-
narodowym. Zmusity one pilotéw do po-
dwojenia wysitkéw w kierunku wtasnego
doskonalenia sie teoretycznego i prak-
tycznego, stworzyty niezbedng konkuren-
cje miedzy poszczeg6lnemi oddziatami
balcnowemi i wywotaly powstanie ambi-
cji sportowych w dziedzinie, traktowa-
nej do tej chwili wybitnie zawodowo.

Réwniez i udziat klubéw cywilnych w
r. b. w walce o palme pierwszenstwa nie-

Bal_onem

ptk. Wankowicza*)

watpliwie stanie sie wydarzeniem wiel-
kiej wagi w ich zyciu. Lot balonem zosta-
nie spopularyzowany w najszerszych
warstwach braci lotniczej, zrzeszonej w
aeroklubach, mozno$¢ mierzenia sit wtas-
nych z sitami najwybitniejszemi w tej

dziedzinie, obudzi zapat do zdobywania
coraz wiekszych wiadomosci i umiejet-
nosci.

Do tegorocznych zawodéw zgtoszono

11 balonéw, wsréd ktorych znalazty sie

juz 4 balony cywilne, reprezentujgce
cztery, z posréd pieciu istniejgcych
w Polsce, osrodki sportu balonowego.

W barwach klubowych wystapity:

»Syrena" — poj. 1200 m3, pilotowana
przez cztonkéw sekcji balonowej A. W.,
por. tojasiewicza i inz. Janika;

yLegjonowo— poj. 1200 m3, z kpt.
Nowickim i p. Rojkiem jako przedstawi-
cielami Klubu Balonowego w Jabtonnie,
afiljowanego do A. W.;

»Moscice* — poj. 750 m3 z Klubu Ba-
lonowego w Moscieach, pilotow. przez
p p.: B. Kasprzaka i inz. Ktodnickiego;

, Krakéw' — poj. 750 m3, zgtoszony
przez sekcje balonowg Aeroklubu Kra-
kowskiego, pilotowany przez p.p.. B.
W+todarczyka i O. Truszkowskiego.

2-gi Bataljon Balonowy w Jabtonnie
zgtosit 3 balony:

L#el* — poj. 750 m3, na ktédrym lecie-
li: por. Pionko i por. Kowalski;

,Jabtonna®“ — poj. 750 m3, z por. Sido-
rem i por. Stenzlem;

,£0dz" — poj. 750 m3, z por. Marcin-
kowskim i por. Koblanskim.

Rowniez 3 balony zgtosit 1 Bataljon
Bal. w Toruniu:
LLwoéw‘ — poj. 750 m3, z por. Wir

szyHo i por. Szargotem;

»Wilno * — poj. 1200 ms, z por. Filip
kowskim i por. Menschem;

~Poznan' — poj. 750 m3, z por. Kas
przyckim i ppor. Dobrzanskim.

Balon ,,Gopto\ o najmniejszej pojem
nosci, bo wynoszacej zaledwie 450 m°
pilotowali oficerowie Dep. Aer., kpt
Dratwa i por. Zakrzewski.

*)  Artykut ponizszy napisany zostat
przed Zawodami. Sprawozdanie podamy
w numerze nastepnym. Jak wiemy, zwy-
ciezyta zatoga Aeroklubu Warszawskie-
go, por. S. ktojasiewicz i inz. F. Janik
na balonie ,Syrena".



Inz. F. Janik

Sam w Kkoszu

Do ,wylaszowania sie" na pilota ba-
lonéw wolnych wymaga sie, na podsta-
wie miedzynarodowych przepiséw C. |
N. A. przyjetych takze w Polsce, wy-
konania przez kandydata minimum 3 lo-
tow szkolnych z instruktorem, jednego
lotu prébnego pod nadzorem instruktora
i dwu lotdow samodzielnych: jednego
dziennego i jednego nocnego, przyczem
uczen powinien by¢ ,sam jeden w ko-
szu". Wszystkie te loty powinny trwac
conajmniej po dwie godziny.

Poniewaz Sekcja Balonowa Aeroklubu
W arszawskiego posiada balon (,,Syrena")
0 pojemnosci 1200 m3, ktéry na loty sa-
modzielne jest zaduzy i lot jednej osoby
bytby na nim bardzo nieekonomiczny,
postanowitem wystara¢ sie dla wykona-
nia lotéw warunkowych o balon mniej-
szej pojemnosci.

Zwrdcitem sie wiec do p. ptk. Wolszle-
giera, kierownika Samodzielnego Refe-
ratu Balonowego Dep. Aer., z proshg o
wypozyczenie dla Sekcji Balonowej A.
W. matego balonu na dwa loty samo-
dzielne.

P. ptk. Wolszlegier, szczery propaga-
tor sportu balonowego w Polsce, uzy-
czyt mi taskawie balonu ,Gopto" o poj.
450 m3.

Pierwszy swoj lot samodzielny miatem
wykona¢ na poczatku maja, jednak wi-
zyta prof. Pickarda wptyneta na odro-
czenie terminu lotu. Tymczasem ustalono
regulamin i termin zawod6éw balonowych
o puhar im. ptk. Wankowicza na dzien
26.V 1935 r. Zawody te dopuszczaty udziat
pilotéw cywilnych z aeroklub6éw. Posta-
nowitem za wszelkg cene zdoby¢ dyplom
pilota balonowego (egz. teoretyczny w
Min. Kom. ztozytem, jako pierwszy cy-
wilny kandydat w Polsce, w dniu 16.XI
1934 r.), by méc reprezentowaé¢ na zawo-
dach Sekcje Bal. A. W. i umozliwi¢ tem-
samem uczestniczenie A. W. w zawo-
dach.

Balon ,Gopto" wyszedt jako nowy
sprzet z Wojsk. Warsztatow Balonowych.
Mo pierwszy lot miat wiec by¢ zarazem
techniczng probag balonu. Powstata kwe-
stja gazu. Balon wazy 166 kg, pilot wraz
z instrumentami i przyborami pokiado-
wemi okoto 85 kg, czyli razem 251 Kkg.
Liczac gesto$¢ gazu Swietlnego gazowni
warszawskiej £ = 0,52, czyli 7 = 0,52.
1,293 = 0,672 kg/m3, otrzymujemy jed-
nostkowg site podnosng A 7 — 1.293 —
— 0,672 = 0,621, t. zn. okragto 7 = 0,62
kg/m3 co daje catkowita site podnos$na
P = 450.0,62 = 279 kg. Na balast pozo-
staje wiec B — P — Q — 279 — 251 —
28 kg, a wiec niecate dwa 15-kilogramo-
we worki balastu. Lot z taka iloscig ba-
lastu, na gazie Swietlnym, wydat sie bar-
dzo problematyczny. Rozpoczety sie wiec
starania o wodér. Na sprowadzenie wo-
doru z Moscie nie byto ani czasu, ani
pieniedzy. | znoéw, dzieki uprzejmosci pp.
ptk. Wolszlegiera i mjr. inz. Mazurka,
kier. W. W. Bal.,, udato mi sie uzyskaé
do napetnienia balonu ,Gopto" stary,
zdyfundowany wodér, jako pozostatosé
z prob balonéw zaporowych. Wobec tak
kolosalnego sukcesu, a braku widokéw
na uzyskanie wodoru na drugi lot, posta-
nowitem pierwszy lot ryzykowaé¢ jako
nocny, ze startem w Legjonowie, gdyz
duza ilos¢ spodziewanego balastu po-
zwalata mi dtuzej utrzymaé sie w po-
wietrzu i przetrwaé¢ noc, bez konieczno-

$ci lgdowania pociemku. Jako czas star-
tu wybratem pdzne godziny wieczorowe
w dniu Il.V, aby nazajutrz, w niedziele,
powréci¢ do Warszawy i nie traci¢ dni
roboczych.

Czuje sie w mitym obowigzku jak naj-
serdeczniej podziekowaé pp. ptk. Siele-
wiczowi, kpt. Kraczkiewiczowi i kpt.
Hynkowi za tak zyczliwe ustosunkowa-
nie, na terenie 2-go Baonu Bal., do mego
»Cywilnego" przedwziecia.

Lot byt postanowiony. Czekatem na
niego z niecierpliwoscig i lekkg trema.
W piatek (dn. 10.V) wstatem o godz. 3

rano, gdyz przed 5-tg miatem loty na
Moth‘ie, potem lot stuzbowy na R XIlI,
po potudniu znowu Moth‘ie — tak, ze
w dniu tym bytem okoto 6 godz.
w powietrzu. W sobote znéw zbu-
dzitem sie o 3-ciej, spatem wiec tylko
okoto dwu godzin. Czutem zmecze-

nie i batem sie, zeby nie zasngé w ko-
szu balonu. Po potudniu udatem sie do
A. W. w celu przygotowania i zabrania
instrumentéw, map i potrzebnych przybo-
row poktadowych. Dzien byt ciepty, po-
godny i bezwietrzny. O godz. 18 wroci-
tem do domu, aby sie przebra¢. Na je-
dzenie nie byto ani ochoty, ani czasu.
O godz. 20.15 mialem pociagg z dworca
Gdanskiego do Legjonowa. Po drodze
studjuje komunikat. Og6lny stan atmo-
sfery: gteboki niz zalega Rosje, silny wyz
ogarnia Europe zachodniag i pdin.-zach.,
zachmurzenie 8/10, mozliwo$¢ burz, pod-
stawa chmur 400 — 600 m; na dole ci-
sza, wiatry gérne zmienne i tak
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wysokos¢
kierunek wiatru.
szybko$¢ m/sek

Bytem uradowany. Skoro wiatrtak sie
kreci 1 jest staby, to bede mogt bujac
catemi godzinami w poblizu Warszawy.
Postanowitem wiec nie bra¢ zywnosci, by
na ich miejsce moc zatadowac wiecej ..lo-
todajnego" piasku. Zaczatem marzyé. Wi-
dziatem sie w koszu ,,Gopta" w cudny
stoneczny ranek niedzielny, w niedale-
kiej odlegtosci od Warszawy; widziatem
jak ttumy ludzi, udajacych sie do koscio-
ta, gapig sie na mnie i wykrzykuig; jak
.robie propagande" na rzecz L. O. P. P.'u,
gdyz to przeciez pierwszy dzien ,Ty-
godnia"...

W Legjonowie byto wszystko wzoro-
wo przygotowane, nawet zamoéwiono ko-
munikat meteo. z godz. 21. Chciatem star-
towa¢ jak najpdzniej, by wczesniej zastac
Swit, ale mozno$¢ powrotu gosci z War-
szawy ostatnim pociggiem, ktéry odcho-
dzit z Legjonowa o godz. 21.01, sktonita
mnie do przy$pieszenia startu na godz.
22.45.

Wreszcie nadchodzi czas startu. Oficer
stuzbowy prowadzi nas do os$wietlonej
hali, gdzie czeka na mnie gotowy do
wzlotu, majestatycznie wyniosty balon
,Gopto". U wejscia z ciemnego podwor-
ka do oSwietlonej hali robig niesamowi-
te wrazenie nadete balony na uwiezi: wy-
gladaja na potwory z epoki dyluwialnej.
Wsiadam do kosza; padajg ostre stowa
komendy; odwazam sie, przymocowuje
instrumenty, przygotowuje mapy, latar-
ki, Swiatlo sygnalizacyjne, poczem wy-
prowadzaja mnie razem z ,Goptem"
przed hale. Jeszcze raz sprawdzono od-
wazenie — zostato mi Sy2 workéw ba-

WRAZENIA | PRZYGODY

lastu po 15 kg — poczem padto hasto:
Suzuj!™, L pusé!™ i — zawistem w ciemnej
otchtani przestworzy. Dziwne uczucie —
sam jeden w koszu wsréd ciemnosci, gdyz
zachmurzyto sie juz na dobre. Na poze-
gnanie odpowiedziatem ,dobranoc" i spu-
Scitem z kosza, niby kotwice, Swiatto
pozycyjne, ktére, wedtug przepisow, ma
by¢ umieszczone 5 m pod koszem i wi-
doczne na wszystkie strony. Zerkngtem
na warjometr — Im wznoszenia; wobec
tego datem jeszcze kilka sygnatow la-
tarkg w strone startu i zajgtem sie juz

swoim losem.
Zaczatem opadac; kilka gar$ci piasku
przechylito wskazéwke warjometru na

,wznoszenie". Po chwili skonstatowatem,
ze ,tendencja zwyzkowa" warjometru u-
stalita sie i moge rozpoczaé obserwacje.
Do tej pory nie wiedziatem, w ktorym
kierunku lece. Rozglgdam sie i przyzwy-
czajam oczy do ciemnos$ci. Widze Swiatta
Warszawy, o$wietlong jeszcze hale 2-go
baonu bal. w Legjonowie, Swiatta Modli-
na; obserwuje kierunek przesuwania sie
wzgledem ziemi. Trygonometrja — to cu-
downa nauka: miatem do niej stabosé¢
jeszcze w gimnazjum. Przy jej pomocy
i busoli Bezarda okreslitem moje poto-
zenie i kierunek lotu, bazujac sie na
Swiattach Warszawy, Legjonowa i Modli-
na. Kierunek lotu NNW. Przed sobg mam
Swiatta jakiego$ miasta. Zapalam latarke
i Sledze mape 1:300.000, tapigc punkty
orjentacyjne na mojej trasie, a wiec: szo-
se Katuszyn — Wieliszew, potem rzeke
Narew i wreszcie miasto Nasielsk. Utrwa-
liwszy sobie obraz mapy w pamieci na
tym odcinku, gasze latarke i obserwuje
teren. | rzeczywiscie, mam skrzyzowa-
nie szos, potem wstege Narwi i jasniej-
jacy coraz bardziej Nasielsk. Notuje ob-
serwacje i kres$le $lad lotu na mapie. Nad
Narwig obliczytem szybkos$é: wynosita
okoto 30 km/godz. Narazie bytem bar-
dzo zadowolony z tego, ze wiem gdzie
jestem i jak lece; poczulem sie pewnie
w koszu. Nasielsk mijam na wysokosci
300 m. Widze plan miasta jak na dioni:
w $rodku czworobok S$wiatet, nazewnatrz
rozgatezienia. tapie nastepne ,gwiazdo-
zbiory ziemne": Ciechanow, Puttusk, Ma-
kéw. Trygonometrja wraz z busolg i ma-
pa sa w najlepszej zgodzie. Ogarnia mnie
wesoto$¢, pogwizduje sobie w koszu i
stucham, jak wtérujg mi psy i zaby z do-
tu. Zaraz po starcie miatem zamiar lecie¢
na wysoko$ci 700 — 800 m, pdézniej za$,
po okresleniu kierunku lotu, postanowi-
tem lecie¢ jak najnizej, by trzymac sie
strony zachodniej. Ale batem sie zejs¢
ponizej 250 m. Inwersja zrobita swoje,
przekonatem sie, ze warjometr wiecej
stucha wysokosciomierza niz mnie. Nie
chciatem zwalcza¢ wzajemnego senty-
mentu tych dwu poczciwych instrumen-
tow i datem spokdj. Balon utrzymywat
sie na wysokosci 400 m, a wskazéwka
warjometru wahata sie od + 0,5 do — 0,5
m/sek.

Nie majgc nic do roboty, oswietlitem
latarkg biaty walec barografu (inne in-
strumenty i busola majg tarcze i wska-
zowki fosforyzowane) — i spostrzegtem,
ze rysik przestat pisac. Usitowatem go
zmusi¢ do dziatania normalng droga, za-
pomocg jego sztyfcika, ale to nie poma-
gato. Zaczeto sie denerwujgce szamota-
nie sie z barografem; musiatem go wy-
ja¢ z puszki z przyrzadami, wiszacej na-



zewnatrz kosza, otworzy¢ pudetko ba-
rografu, otdwkiem zgarngé czes¢ tuszu
na koniec rysika i zamoczy¢ nim tasme
papieru, a wreszcie umiesci¢ barograf na
wiasciwem miejscu. Manipulacja ta za-
jeta mi sporo czasu i kosztowata duzo
nerwdéw. Nie bez trudu zdotatem okresli¢
znowu swoje potozenie, tembardziej, ze
poszedtem troche na prawo i obecny kie-
runek lotu byt N. Ciechanéw zostat po
lewej stronie, a za nim jaki$ pozar i na
niebie ksiezyc, ktéry na chwile wyjrzat
z poza chmur. Chmury zaczynaty by¢ co-
raz ciemniejsze. Licze szybko$¢ — wy-
pada okoto 50 km/godz. Zaczynam de-
nerwowac sie myslg o tern, czy uda mi
sie dociggng¢ lot do Switu. Obrot kie-
runku lotu na prawo byt dla mnie nie-
wesoty. Rozkiadam nastepng mape i
z  przerazeniem konstatuje  blisko$¢
granicy. Poprostu nie przypuszczatem, ze
Prusy Wschodnie sg tak blisko. Byto to
nad miejscowoscig Dzbanie, miedzy Prza-
snyszem a Ciechanowem, o godz. 0.23,
czyli po 1 godz. i 38 minutach lotu. A
gdziez tu jeszcze do S$witu, przy takiem
zachmurzeniu w dodatku! Przeszty po
mnie ciarki i staneto przedemng ztowro-
gie widmo Ilgdowania pociemku, na co
nie bytem zgota przygotowany. Granicy
przekracza¢ nie wolno, ale trzeba cig-
gnac, ile sie da. Moze sie jeszcze rozpo-
godzi, moze zaswita...

Balast miatem prawie nietkniety i le-
cie¢ mogtem jeszcze diugie godziny. By-
tem zty. Mdj lot w ranek niedzielny, ga-
piéw, propagande — djabli wzieli; i wszy-
stko przez tg przekleta granice! Prowian-
tu nie bratem, zeby bylo wiecej piasku,
a tu tyle piasku sie zmarnuje — i wy-
rzuci¢ go trzeba po wylgdowaniu. A w
dodatku noc sie robi coraz czarniejsza
i takg prawie staje sie moja rozpacz. Po-
myslatem o wzbiciu sie wysoko, do 2000
m, ponad chmury, aby szukaé¢ pomysinych
wiatréw, co zasadniczo, przy danym ukta-
dzie barometrycznym, byto prawdopo-
dobne — ale juz byto zapézno. Nie mo-
gtem ryzykowaé¢, bo mogtbym nie zda-
zy¢ potem wylgdowac i zgubi¢ orjentacje.
Zdecydowatem sie na uzycie klapy, aby

znizy¢ lot i tapa¢ odpowiedni moment
do lgdowania.
Zaczeta sie wedréowka w dét; klapa

byta czesto w robocie, bo balon nie miat
ochoty zej$¢ nizej. Tymczasem trzeba
byto utrzyma¢ za wszelkg cene orjenta-
cje, ktora stawata sig tern trudniejszg im
znajdowatem sie nizej. Zadnych Swiatet
nie widziatem juz i kierowatem sie tylko
busolg, obserwujgc, jak mijam ciemniej-
sze plamy laséw i jasniejsze — pol. Ze-
szedtem nisko, na 100 m; stysze ztowrogi
szum wiatru po lesie. W koszu cisza, ale
tam, na dole, szumi bér — wiatr wieje
rzetelny. Przyjdzie sie potozy¢ z koszem
przy ladowaniu i tokciami zora¢ szmat
ziemi — byle tylko do wody sie nie do-
sta¢. A wody jest duzo, bo zaby recho-
cza... Wreszcie wybratem réwna polane
wséréd ciemnej plamy lasu. Tne wlecz-
ke — zawistem na klapie. Szybkos$¢ opa-

dania dochodzi do 2 m/sek. — zaduzo;
sypie piasek — stysze plusk wody i
wrzask dzikich kaczek. Zrobito mi sie
zimno — sypie piasek wprost z worka

i czuje wilgotny powiew wiatru. Utamek
sekundy i juz dosiegne powierzchni sta-
wu. Nie styszatem jak wieczka pluskata
po wodzie, gdyz deszcz grzechotat po po-
wioce balonu: uratowat mnie mokry pia-
sek. Gdyby bowiem piasek byt suchy,
nie styszatbym jak poszczegdlne ziarna
wpadaig do wody. Plusk grudy piasku
ostrzegt mnie ra czas: zdazytem syp-

Auior artykutu, inz, Fr. Janik, pierwszy w Pol-
sce uniwersalny pilot: motorowy, szybowco-
wy (kat. C) i balonowy

na¢ z worka i tuz nad powierzchnig wo-
dy balon zréwnowazyt sie, poczem war*
jometr wskazywat 2 m wznoszenia. ,,Mo-
ze i przesypatem" — pomyslatem sobie —
»,ale mam zapas"; pomacatem dno kosza—
suche. Bytem zatem jeszcze w powietrzu.
I znéw klapa, zndéw znizam sie i lece nad
wierzchotkami drzew; znéw piasek —
klapa, piasek — wskazéwka warjome-
tru tanczy dziko okoto zera. Czuje, ze
jestem podenerwowany; postanowitem
wiec chwile odetchna¢, bo inaczej zro-
bie gtupstwo przy lagdowaniu. Przez 10
minut lecialem na wysokosci 200 m. Od-
poczatem nieco, wiec mowie sobie: ,la-
duj, bracie, poki czas, bo granica — tyl-
ko patrzeé." Zeszedtem bardzo nisko i
ustyszatem jadacag furmanke. Wotam z
gory: ,Gdzie ja jestem?" — Odpowiedzi
nie stysze, tylko wéz potoczyt sie szyb-
ciej, jakby go kto zdmuchnat z drogi. Le-
ciatem znéw 10 minut na wleczce, wpa-

Trasa lotow samodzielnych: nocnego idzien-
nego

trujgc sie w teren, by nie zamieni¢ po-
lany na staw. Leciatem najwyzej 5 m nad
ziemia, bo nie wiecej miata samotna gru-
sza, 0 ktorg zawadzitem koszem. Na gru-
szy tej zatrzymatem sie nieco; kosz prze-
toczyt sie po jej konarach — a ja prze-
razitem sie, ze z nadmiernego wysitku
psychicznego dostatem krecka. Ale tak
nie byto, bo w odlegtosci kilkudziesieciu
krokéw zobaczytem jasniejszg plame i
$lad drogi za nig, a na lewo, tam witasnie
gdzie byto ciemniej, zaby rechotaty. A
wiec na lewo musi by¢ mokra tgka i
ewentualny stawek, a przed sobg mam
suche pole zorane. | tak tez rzeczywiscie
byto. Nad jasniejsza plamg zerwatem
rozrywacz, kosz usiadt bardzo migkko
i juz sie nie podniost, a piéropusz powto-
ki z szumem potozyt sie kotlo kosza.

Deskag od mapy zarytem ziemie, zeby
sie przekonaé, co za grunt pod koszem.
Czutem sypka ziemie — odetchngtem

swobodnie i spojrzatem na zegarek: by-
ta godzina 1.45.

Lot skonczony bardzo szczesliwie, ale
pozostaje zasadnicze pytanie: gdzie je-
stem? Czy te ostatnie minuty nie prze-
pchaty mnie poza granice panstwa? Sty-
sze szczekanie pséw — znak, ze osada
ludzka niedaleko. Gdyby te psy mogty
zaszczeka¢ po polsku, albo po niemiecku!
Zeby Taz wiedzieé¢, gdzie jestem!

Zastanawiajac sie nad tern, uczutem
zmeczenie. Wtulitem sie w kat kosza i
zasnatem. Zbudzit mnie przejmujacy
chtéd; byta godz. 3.08. Rozejrzatem sie
wkoto. Widze las, ktory przeleciatem,
grusze o ktérg zawadzitem, staw, gdzie
zaby rechotaty, droge, ktéra byta jas-
niejsza wstegag w nocy i wie$, gdzie psy
szczekaly. Siedze w koszu na piaszczy-.
stem polu zoranem na wzgoérku. Ze zdzi-
wieniem widze, ze wieczka jest na péinoc
od kosza. Widocznie w ostatniej chwili
wiatr zmienit kierunek; dodato mi to otu-
chy; chyba nie przeleciatem granicy.
Zmarztem, wiec zabratem sie razno do ro-
boty. Rozmontowatem balon i ztozytem
do kosza wszystko z wyjatkiem powto-
ki. Palita mnie ciekawo$¢, gdzie jestem.
Od balonu nie chciatem odchodzi¢ do
wsi — a martwito mnie to, ze we wsi
byty domy murowane, co$ tak jakby w
Prusach. Wreszcie o godz. 4.35 nadcho-
dzi od lasu jaki$ cztowiek. Chwila wa-
hania. Jak go zapytaé: po polsku, czy po
niemiecku? Wreszcie pytam.

— Co to za miejscowos$c?

— A to Pan nie wie? — Duczynin,
— A powiat?

— Przasnysz.

Ulzyto mi.

— To Pan przyleciat balonem? Oj!,

juz nie daleko do Hitlera, bo chyba tylko
5 km.

Wkrotce zleciata sie powiadomiona
wie$ i okolica. Zabrali balon do wsi, gdzie
na podworzu szkoty roztozytem powto-
ke, a na ptocie sie¢ i pokrowce w celu
przesuszenia. Sekretarz gminy — gdyz
we wsi byta gmina i kosciot — goscit
mnie u siebie bardzo serdecznie. Pociag
miatem dopiero o godz. 14, ze stacji gra-
nicznej Chorzele, wiec byto duzo czasu
i wszystko to, o czem myslatem przed
lotem: duzo publicznosci ciekawej, nau-
czycielka z dzie¢mi, straz graniczna, poli-
cja, propaganda lotnicza na rozpoczecie
»Tygodnia", a nie brakto i zakrapianej
u sekretarza... Ludno$¢ pograniczna jest
bardzo zyczliwa, wiec nic dziwnego, ze
i drugi moj lot, w dniu 16.V, wypadt row-
niez w tamte strony.



O CZEM PISZA ZAGRANICA

W. BRYTANJA
Jeszcze na iemat wojny

Dla poréwnania z francuskiemi infor-
macjami wojennemi (patrz wyzej) na te-
mat Niemiec, warto jest zapoznaé sie z
tern, co o tern pisze The Aeroplane z 17
kwietnia.  Twierdzi on, ze Niemcy nie
maja samolotéw wojskowych, bo:

1) tak zwierzyt sie kiedy$ redaktorowi
The Aeroplane sam Wronsky, dyrektor
Luft-Hansa'y,

2) stawetna eskadra im. Richthofen‘a,
niedawno powotana do zycia przez mi-
nistra Goring‘a (,a wiec napewno naj-
lepsza ze wszystkich innych™), jest zbio-
rem ,starych gratow",

3) gdyby mieli co$§ podobnego w Pru-
sach Wschodnich, to ,z pewnoscig Pola-
cy byliby o tern dobrze poinformowani,
podnie$liby wiec taki krzyk, ze gtosnoby
o tern bylo na catym Swiecie".

»A wiec nie wierzymy w niemieckie

samoloty wojskowe — drukuje The Ae-
roplane — nie liczac jednej lub dwuch
eskadr w Berlinie". Enuncjacja ta nie

bardzo harmonizuje z figurujgcem zaraz
na drugiej stronicy pisma znanem 0$-
wiedczeniem Hitler‘a, ze niemieckie sity
lotnicze zréwnaty sie z brytyjskiemi i ze
w parlamencie angielskim podsekretarz
stanu dla lotnictwa publicznie stwierdzit,
iz lotnictwo wojskowe angielskie jest je-
szcze tylko nieco wyzsze od niemieckie-
go i ze postepy niemieckie kazg powaz-
nie zastanowi¢ sie rzadowi Wielkiej Bry-
tanji, ktéry ewent. zarzadzi wzmocnienie
zbrojen angielskich.

Ex Oriente Lux

Anglikom imponujg bolszewicy. W nic
nie znaczacych wiadomos$ciach doszukuja
sie oni nieraz nadzwyczajnosci. Naprzy-
ktad w tym samym zeszycie Flight po-
daje budujaca wiadomos$é, ze w Sarato-
towie zbudowano samolot ze zwykilym
silnikiem samochodowym, prorokujac te-
mu niemal rewolucyjng przyszto$é, jako
ze odtad tanie, masowej produkcji silni-
ki, zastgpig dotychczasowe specjalne sil-
niki lotnicze. Panie Redaktorze Flight a!
niedawno pewien ktotysz na samolocie,
do ktérego wmontowat stary silnik samo-
chodowy Renault, poleciat az do Bat-
hurst (Afryka) — i lotnictwo nic na tern
zyskato.

O uproszczenie systemu kierowa-
nia samolotem

Kierowanie samolotem nogami i reka-
mi — czy to nie zanadto skomplikowa-
ne?! ,ZzyliSmy sie" juz z tern, ale zasta-
nowiwszy sie troche, zgodzimy sie, ze tu
przydatoby sie jakie§ uproszczenie. Ot6z
stusznie nastepny numer FlighTa zau-
waza, ze Mignet usungt w swym samolo-
ciku lotki, a wiec i sterowanie niemi. Z
drugiej strony znoéw, w niektérych nowo-
czesnych samolotach ster kierunkowy nie
jest tak bardzo potrzebny. Dlaczego wiec
nie p6js¢ dalej po ten linji: oto wdzie-
czne zadanie dla wynalazcow! Sterowa-
nie za$ samolotem dzieki temu bedzie
bardziej zblizone do kierowania samocho-
dem, dostepniejsze dla wszystkich, in-
stynktowne.

Cowboy'e adoptowani przez
lotnictwo

Wielcy amerykanscy obszarnicy, wta-
$ciciele np. po 100.000 akréw, majg sa-
moloty, ktére uzywaja nawet do pilno-
wania stad bydta. Taki pilot nazywa sie
cowpilot (,krowi pilot"), co jest mody-
fikacjg znanego i u nas stowa cowboy,
t. J. chtopiec od kroéw, pastuch. Cowpi-
loci polujg réwniez (z powietrza) na an-
tylopy, jak o tern pisze Flight z 18 kwie-
tnia. Przez szereg lat byto to wzbronio-
ne. Wskutek tego rozmnozyty sie one tak
znacznie, ze staty sie powaznymi szkod-
nikami. Ciekawe jest, ze amerykanskie
antylopy lubig $ciga¢ sie z samochoda-

gdy je zoczg na szosie, jak u nas
psy. Jak pies, wyprzedzajg samochdd,
przebiegajac przed nim. Harce takie kon-
cza sie Smiercig antylopy, a czasem i au-
tomibilisty. Jest to jednak jeden powdd
wiecej, dlaczego cowpiloci starajg sie o
zmniejszenie ich liczebnosci (stada anty-
lop liczg po kilkaset gtéw i wiecej).
Postuchajmy ,kaczki dziennikar-
skiej"

The Times tak pisze: Fewien bogaty
przemystowiec belgijski dostat anonim,
domagajacy sie okupu za dziecko, ktore
w przeciwnym wypadku zostanie porwa-
ne. Anonim dodawat, ze przemystowco-
wi przy$lg gotebia pocztowego, ktéremu
musi on przyczepi¢ 5000 florenéw i pu-
Sci¢. Zrobit tak, a policjant na samolo-
cie... Sledzit gotebia i zauwazyt dom, do
ktérego ten wleciat, a nastepnie areszto-
wat w tym domu autora listu...

FRANC JA

Prawda, czy iylko ,,strach ma wiel-
kie oczy

L‘Aero w numerze z 5 kwietnia dru-
kuje artykut pewnego generata francus-
kiego (ktéry wolat zachowaé incognito),
precyzujacy niebezpieczenstwo ataku nie-
mieckiego z powietrza. Niemcy majg juz
1500 samolotéw wojskowych, produkuja
15 dziennie, w lecie beda mieli do 3000.
Bedzie to armja silniejsza od tej, o ja-
kiej marzyt generat wioski Douhet, zna-
ny teoretyk i promotor potegi armji lot-

niczej. Samoloty te — pisze dalej gene-
rat francuski — majg szybkos¢ do 400
km/godz, moga mie¢ armatki Oerlikon.

Niemcy pozatem majg nowoczesne bazy
lotnicze z hangarami podziemnemi. Kto
im sie oprze? Lotnictwo angielskie i
francuskie jest stabe, wioskie ma byc¢
mocne, lecz dopiero w 1937 r., zresztg
jest ono za Alpami. Efektywy rosyjskie
sq jakoby potezne, lecz dla wiekszej pe-

wnosci podzielimy je przez 10. ,Pozo-
staje lotnictwo polskie i czechostowac-
kie, do$¢ stabe i o sile interwencyjnej

raczej watpliwej". Niemcy potrafig wiec
zabezpieczy¢ swdj witasny kraj, a ich ar-
mja wypadowa, jak wahadto moze ude-
rza¢ to na zachod, to na wschdéd. Niem-
cy pamietaja blokade morskg z 1914—
1918 r., postarajg sie wiec najpierw unie-
szkodliwi¢ marynarke angielskg. W tym
celu, aby oszczedzi¢ na odlegtosci, wtarg-
ng przedewszystkiem do po6tnocnej Fran-
cji... Jedyny ratunek w kolaboracji lot-
niczej sprzymierzencow!

Prowadzi B. J Poptawski

Obawy wojenne czu¢ i na innych stro-
nicach L Aero z tejze daty, gdyz znacz-
na ich cze$¢ posSwiecona jest sprawom
obrony przeciwlotniczej.

I w tych czasach — zatamuje rece
L Aero — sa Francuzi zagranica, ktdrzy,
przy okazji zaméwien zagranicznych dla
francuskiego  przemystu lotniczego, nie
wahaja sie oczernia¢ francuskie konku-
rencyjne firmy w oczach zagranicy aby

tylko zamoéwienie otrzymata firma nie-
francuska, lecz w ktdérej oni sami, — o,
wy, gtupcy, a raczej przestepcy! — sa

materjalnie zainteresowani... LAero wzy-
wa do zastosowania drakonskich sankcyj
na niegodziwcow.

STANY ZJEDN.

W kraju Edisonow i zwierzeta mo-
ga byc wynalazcami

Z Aero Digest dowiadujemy sie o cie-
kawym ,wynalazku" amerykanskich cza-
jek. Na potudniowych wybrzezach czajki
chwytajg skorupiaki, i w locie rzucajg je
o piasek plazy: skorupa peka, a ptak
zjada zdobycz. Rzucajga z wysokosci 50
stop. Ale na beton nadbrzeznego wod-
nolotniska rzucajg tylko z wysokosci 18
stop! Takie uderzenie wystarcza do roz-
tupania muszli i, co najwazniejsze, inna
czajka nie zdazy porwac¢ podstepnie $li-
maka. Autor twierdzi, ze z pewnos$cig eu-
ropejskie czajki nic jeszcze nie styszaty
o tym praktycznym wynalazku

Z. S. R. R.
Jeszcze raz na temat wojny

Poniewaz podaliSmy wyzej gtosy fran-
cuski i angielski o niebezpieczenstwie
niemieckiem, wiec oto jeszcze, co pisze
Wiestnik Wozdusznowo Flota (kwiecien)
na podstawie ksigzki Knoltza p. t. ,, Taj-
ne zbrojenia Niemiec*. W poczatkach
marca 1934 r. Minister Go6ring miat 126
samolotow niszczycielskich (Junkers
Ju-52 3-silnikowy, Dornier Do-Y 3-silni-
kowy, Messerschmidt M-34 2-silnikowy)
0 tadunku wystarczajgcym na lot Ham-
burg — Londyn — Hamburg. Pozatem
minister Goéring potrzebuje tylko 3—4
godziny na przerobienie wielu innych sa-
molotéw na samoloty niszczycielskie. Da-
lej ma on 112 samolotow, obecnie cywil-
nych, ktére moze zmobilizowaé¢ i ktére
moga wzig¢ do 2% ton tadunku, co star-
czy réowniez na raid do Londynu. W sa-
mym tylko Berlinie jest 12.000 pilotow
1 uczni-pilotéw. Szko6t pilotazu zorgani-
zowano w Niemczech 18. Ministerstwo
Lotnictwa ma personel liczacy 900 o0s6b.
Niemiecki budzet lotnictwa na r. 1934
wynosit mniej wiecej 210 miljonéw ma-
rek. Na 1 maja 1934 r. ministerstwo lot-
nictwa miato do dyspozycji: 900 samo-
lotéw szkolnych, 280 samolotéow 2-silni-
kowych, tatwych do przerobienia na woj-
skowe, do 450 samolotéw 2-silnikowych,
do 6000 rezerwowych silnikéw wiekszej
mocy, 7500 pilotéw, 60.000 uczni-pilotéw,
67 starych i 80 nowych (odpowiednich
dla celéw wojennych) lotnisk, 6 lotnisk
wojskowych z podziemnemi hangarami i
13 takichze w budowie.



BIULETYN

NOWI CZLONKOWIE

REKORDY
MIEDZYNARODOWE

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskigj
(CZLONEK F. A. 1)
WARSZAWA, ALEJE UJAZDOWSKIE Nr. 32
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 9-33-77. 9-33-88.

Nr. 5 (93)
17.1Vv — 28.V. 1935

Przyjeci zostali do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonkowie

zwyczajni:

inz. Wilhelm C hallier Warszawa
Edward Fischer v. M ollard ..., Parzeczew
inz. Juljan Jacuniski . . Warszawa
kpt. pil. Karol Kaczmarczyk . . . . . ff
inz. Stefan Malinowski . . . . . . it
mjr. lek. Kazimierz Michalik . . . . . Krakow
inz. Stanistaw O 1SZeW SKi...ccooooiiiiiiiiiiiiiiiiii, Warszawa

F. A. I. zatwierdzita nastepujgce rekordy

Klasa A

Balony wolne — 7 kategorja
Wysokos$¢ (Polska)

Kpt. Zbigniew Burzynski na balonie ,Torun“
w Legjonowie 28 marca 1935 ... 9.437 m.

Rekordowe przeloty

Los Angeles — New York jednoczone)

Ptk. Roscoe Turner na samolocie Wedell-Williams z siln.

Pratt Whitney ,Hornet* 1.000 KM. 1.1X.1934

czas: 10 godz. 2 min. 51 sek., szybkos$¢ . . . 394,097 km/godz.
Klasa C
Samoloty turystyczne — 3 kategorja

Szybkos$¢ na 100 kilometrach (Witochy)

Sebastiano Bedendo z pasazerem na samolocie N 5 z Po-
bjoy 75 KM.
Ruderi od Infernaccio 17.11. 1935 . . . . 222,579 km/godz.

Szybkos$¢ na 500 kilometrach (Witochy)
Sebastiano etc. 16.11. 1935 ...oiiiiiiiiiiiiiiiieee s 213,676km/godz.



ZWOLNIENIE

oD

LOTNISKOWYCH:
letyn Oficjalny ARP Nr. 4 (92)

OPLAT
(patrz Biu-

Warszawa, dnia 28 maja 1935 roku

4-

Berlin-Tempelhof

Breslau
Essen-Mulheim
Frankfurt/M

Halle-Leipzig
(Schkeuditz)

Hamburg

Aachen
Allenstein
Baden-Baden
Bad Reichenhall
Bielefeld
Bonn
Chemnitz
Cuxhaven
Darmstadt
Dusseldorf
Elbing
Flensburg

Freiburg i. B.

Lotniska w Niemczech:

Lotniska | kategoriji

4 Hannover Plauen
+ Koln Reichenhall - Ber-
+ Konigsberg/Pr. chtesgaden
4- Mannheim Saarbrucken
4- Miinchen - Ober- 4" Stettin
wiesenfield 4- Stuttgart - Boblin-
Nurnberg gen
Wangeroog
Lotniska |l kategorji
Gelsenkirchen Meiningen
Gera Narrenthal b/Hu-
Gladbach - Rheydt sum
4- Gleiwitz Neisse
Gorlitz Rudolfstadt - Sa-
Hiddensee (See) alfeld.
Hirschberg Sellin (See)
Hof Spiekeroog
Insterburg + Stolp
Juist 4- Tilsit

4- Karlsruhe Wernigerode

Krefeld Wiesbaden - Mainz

+ Marienburg Zwickau/Sa

UWAGA: Krzyzykiem + oznaczone sg lotniska celne.

w z. Sekretarza Generalnego

[(—) W. Makowski, mjr. pil. inz.



AEROKLUB KRAKOWSKI

KRAKOW, ZWIERZYNIECKA 26

Loty. W miesiacu marcu b. r. wykonano lotéw: szkol-
nych i treningowych 378 w czasie 56 h 55\ Trenowato
26 pilotdw. Samoloty przebyly na przelotach 430 km.

1lo$¢ cztonkéw. Klub liczyt w dniu 31 marca b. r. 140
cztonkéw zwyczajnych.

Kursy. W dniu 29 marca b. r. nastgpito zakonczenie
| teoretycznego kursu pilotazu motorowego, ktéry ukon-
czyto 12 kandydatéow. Z tych 6-ciu odeszto z dniem 1
kwietnia b. r. do Centrum Wyszkolenia do Lodzi. Drugi
kurs teoretyczny pil. motor, dla kandydatéw na pil. tury-
stycznych rozpocznie sie w drugiej potowie maja b. r.

Licencje. W miesigcu kwietniu b. r. uzyskaly licencje
pilota turystycznego | stopnia: p. Janina Loteczkowa Nr.
T. 243 oraz p. Czestawa Ziemianska Nr. T. 247.

Cykl odczytow. W miesigcu marcu i kwietniu b. r. od-
byly sie staraniem Sekcji Szkolnej i Propagandowej 4 od-
czyty dla cztonkéw i zaproszonych gosci. W dniu 6.111
mjr. dr. Michalik p. t ,Warunki fizyczne i psychiczne do
latania“, 28.111 por. pil. Laszkiewicz p. t. ,Loty szybow-

telefon 159.35

cowe , 29.111 mjr. dr. Michalik p. t ,,O zawodzie lot-
nika“, 11.1V por. pil. Szatowski p. t ,Nawigacja po-
wietrzna . Drugi cykl odczytéw odbedzie sie w miesigcu
maju b. r.

Szybownictwo. W dniu 27 kwietnia b. r. nastapito za-
konczenie I-go teoret. kursu szybowcowego, poczem .V
b. r. rozpoczeto sie szkolenie w szkole szybowcowej L. O.
P. P. na Bodzowie pod Krakowem do kat. A i B. Instruk-
torem szkoty szybowcowej zostat mianowany p. Wtodar-
czyk. ; I

Dziatalnos¢ prasowa. Uzupetnieniem dziatalnosci A. K.
jest state informowanie spoteczenstwa krakowskiego w pra-
sie. Dotychczas ogtoszono 10 komunikatéw prasowych, 2
biuletyny w Skrzydlatej i 4 komunikaty klubowe dla czton-
kéw, wydawane raz na miesiac.

Sekretarz
(—) Dr. Kazimierz Michalik.

Krakow, 4 maja 1935.

AEROKLUB WILEKISKI

WILNO, ARSENALSKA 6, M. 1

Nowe wiadze. W dniu 31 marca b. r. odbyto sie wal-
ne zwyczajne zebranie cztonkéw Aeroklubu, na ktérem do-
konano wyboru wtadz na rok 1935 w nastepujacym skia-
dzie: prezes — rtm. Jozef Sztukowski, wiceprezes — Cze-
staw GiedwiHo, skarbnik — dr. Grzegorz Nielubszyc, se-
kretarz — Leon Chorazy.

Kierownik Sekcji Szkolnej — kpt. pil. Franciszek Py-
tel, Sekcji Turystycznej — por. pil. Stanistaw Leszczyn-
ski, Sekcji Szybowcowej — Czestaw Papiewski.

W skiad Komisji Rewizyjnej weszli: radca Antoni
Bohdanowicz, jako przewodniczacy, oraz dr. Jan Janowicz
i Henryk Kwiatkowski — jako cztonkowie. Przewodniczg-
cym Sadu Kolezenskiego zostat pptk. pil. Wactaw Iwasz-
kiewicz.

Zmiana lokalu. W poczatku kwietnia lokal Aeroklubu
zostat przeniesiony na ul. Arsenalskg 6 m. |I.

Trening. W miesigcu marcu i kwietniu trenowato 8 pi-
lotéw, wykonujac 184 loty w ogélnym czasie 28 godz.
35 m. 8 pilotow szybowcowych w okresie sprawozdaw-
czym wykonato 42 loty Slizgowe w czasie 26 m.

Tabor Aeroklubu zwigkszyt sie o 2 maszyny typu
RWD-8. Jedna z tych maszyn stanowi prywatng wkasno$¢
cztonka Aeroklubu, p. Wiodzimierza Kureca.

Sekretarz
(—) Leon Chorazy.

Wilno, 8.V.1935.



LUBELSKI KLUB LOTNICZY

LUBLIN, SZOPENA 5

Na skutek zamkniecia lotniska przerwane zostaty na diuz-
szy okres czasu loty, wobec czego zycie Klubu prawie ze
zamarto — ograniczyto sie bowiem do prac Zarzagdu nad
staraniem sie o lotnisko, tabor, szukaniem szybowiska, reor-
ganizacjg i t. p.

W dniu 31.X11.34 r. liczyt Klub 165 cztonkéw, w czem
24 pilotdbw motorowych i 2 szybowcowych kat. C.

Tabor: 2 samoloty szkolne (Hanriot 28); 2 samoloty
turystyczne, z czego 1 — LKL-2 w przebudowie; 2 szy-
bowce, z czego 1 ,Wrdébel“, jako nieodpowiadajgcy wa-
runkom, zostat skasowany.

Lotow motorowych wykonano 284 w czasie 61 godz. 5 .

Szuran szybowcowych wykonano 142 w czasie 15 18.

Wykonano tylko 1 przelot do Biatej Podlaskiej.

tacznie z L. O. P. P. Klub zorganizowat w ,Ty-
godniu LOPP* loty pasazerskie, ktore cieszyty sie duzem
zainteresowaniem, jednakze brak maszyn zmusit Klub do
ograniczenia ilosci lotow.

TELEFONY 27-06
KONTO P. K. O. 68.550

Sprawozdanie za rok 1934

W dniu zakoriczenia Challenge'u zorganizowat Klub wy-
cieczke samochodowg do Warszawy, w ktérej wzieto
udziat 30 osdb.

Celem zaradzenia najgorszej przeszkodzie w pracy, t. j.
brakowi lotniska, jak juz to wyzej wspomniano. Klub roz-
poczat na wiasng reke poszukiwania za odpowiedniemi te-
renami, tak pod lotnisko motorowe, jak i szybowisko. Te-
reny pod lotnisko motorowe zostaly odnalezione i odpo-
wiednio zaopinjowane odnosnym wiadzom, — dzieki za$
interwencji Kuratora Klubu, p. kpt. Gray‘a, oraz przychyl-
nemu ustosunkowaniu sie wiadz jest nadzieja, ze obecny
sezon bedzie w catej pelni wykorzystany.

Prezes

(—) J. Medwecki.

Sekretarz

(—) Z. Ciedla.
Lublin, 6.Y.1935.

Numer opuicit prase dnia 29/1/11935

Redaktor i wydawca odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

S. A. Z. G. ,Drukarnia Polska“, Warszawa, Szpitalna 12. Tal. 5.87-98
w dzierzawie Spétki Wydawniczej Czasopism, Sp. z o. o.
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