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Stan obecny i najblizsze zadania polskiego szybownictwa

W poczatkach roku 1934 nalezalo mie¢ obawy,
ze dla szybownictwa bedzie on do$¢ ciezki, gdyz
uwaga catego S$wiata lotniczego i spoteczenstwa
zwrocona zostata na miedzynarodowe zawody lotni-
cze, przez Polske w roku tym organizowane. Szybow-
lictwo jednak wykazato tyle zywotnos$ci, ze nawet
:hwilowa obojetnos$¢ nie powstrzymata jego rozwoju.

Warto bedzie poréwna¢ obecny stan szybownic-
twa z tym, ktory istniat przed po6ttora rokiem. Zacz-
nijmy od strony organizacyjnej. Ogtoszona na wio-
sne 1934 roku, a obecnie jeszcze obowigzujgca In-
strukcja Szybowcowa, zatwierdzona przez Minister-
stwo Komunikacji, opiera sie na wytycznych organi-
zacyjnych z dn. 2.1V1932 r. grupujac poszczeg6lne
kota w Okregowe Komitety Szybowcowe oraz prze-
kazujagc naczelng wtadze Polskiemu Komitetowi
Szybowcowemu przy ARP. Omawia ona bardzo
szczeg6towo organizacje naszego szybownictwa oraz
zawiera szereg wskazowek dla kot szybowcowych.

W koncu roku 1934 wszystkie komorki szybow-
cowe zostaly zgrupowane w Polskim Komitecie Szy-
bowcowym, podporzgdkowujac swoje prace jego za-
rzadzeniom z petng lojalnosScig i zrozumieniem.

W poréwnaniu z dos$¢ tatwag do przeprowadzenia
organizacjg sportu motorowego, skupionego zaledwie
w 10 aeroklubach, ktére w znacznej mierze zalezg
finansowo od wiadz centralnych, narzucenie ram or-
ganizacyjnych tak wielkiej ilosci k6t szybowcowych
(obecnie 99), ktdre nie otrzymujg pomocy bezposred-
niej, mogtoby trwaé znacznie dtuzej, gdyby nie
wzmiankowana wyzej lojalnos¢.

Kota szybowcowe opierajg swoj budzet na skrom-
nych dochodach witasnych oraz pomocach wiadz
i organizacyj miejscowych, a jedynie ich cztonkowie
korzystajg ze stosunkowo niskich optat za nauke
w szkotach zaglowych, ktére sg catkowicie utrzymy-
wane przez Ministerstwo Komunikacji i LOPP.

Jak wida¢ z tablicy 1, ilos¢ két szybowcowych
wzrosta w ciggu roku 1934 z 50 do 86, a obecnie —
do 99, skupiajac okoto 10.000 cztonkéw, w czem
przeszto 1.300 pilotéw szybowcowych. Wiekszos¢
z nich (70) nalezy do stowarzyszen, posiadajgcych
witasng sie¢ organizacyjng z wtadzg centralng w War-
szawie, jak np. kota LOPP, Zwigzku Strzeleckiego
i harcerskie, wobec czego musza one jednocze$nie
przestrzega¢ dwoch drog stuzbowych: jedng przez
OKS. do PKS-u, drugg — wewnagtrz witasnej orga-
nizacji. Istniejgca obecnie dwutorowo$¢ dla tego ro-
dzaju kot jest bardzo ucigzliwa. Rola OKS-6w, z wy-
jatkiem bardzo nielicznych, ktore prowadzg szkoty
szybowcowe w S$cistej wspétpracy z okregami LOPP,
ogranicza sie do roli posredniczenia miedzy kotami
a PKS-em. Nie jest to wing zarzadéw OKS-6w, a tyl-

ko wynikiem braku srodkoéw finansowych, odpowied-
nich terendw dla prowadzenia witasnych szkdét za-
glowych, oraz matych kompetencyj, gdyz dotychczas
wszystkie wazniejsze sprawy szybowcowe sg za-
tatwiane centralnie przez Departament Lotnictwa
Cywilnego Min. Kom., ktéry nie posiada ekspozytur
w terenie, oraz przez PKS.

Ze wzgledu na wspomniang dwutorowo$¢ oraz
ograniczong role OKS-6w, nasuwa sie wniosek, aby
zastgpi¢ OKS-y przez witadze centralne poszczegol-
nych organizacyj (LOPP, Zw. Strz., ZHP. i t. p.)
oraz zwigza¢ kota szybowcowe z aeroklubami, kto-
re utrzymywatyby kontakt z PKS-em. Wszystkie
kota, t. zw. samodzielne, moznaby byto przydzieli¢ do
kot szybowcowych LOPP Iub aeroklubéow, zwta-
szcza, ze w najblizszym czasie przewiduje sie po-
wstanie wiekszej ilosci k6t LOPP, Zwiazku Strze-
leckiego i harcerskich.

Zwigzek Strzelecki wydat w roku ubiegtym wia-
sng instrukcje szybowcowg, uzgodniong z Instr. Szyb.
PKS-u, w ktérej przewiduje powstanie we wszyst-
kich swoich okregach i podokregach po jednym klu-
bie szybowcowym, posiadajgcym sekcje.

W nowym schemacie organizacyjnym Polski Ko-
mitet Szybowcowy sktadatby sie z delegatéw po-
szczegOlnych organizacyj, uprawiajgcych szybownic-
two, delegatow aeroklubéw oraz przedstawicieli
witadz lotniczych, ktérzy wspoélnie wybieraliby zarzad
PKS-u.

PKS. nietylko reprezentuje nasze szybownictwo
i jego potrzeby wobec wtadz lotniczych oraz Zarzga-
du Gtdwnego LOPP, ale stat sie zarazem ich orga-
nem opinjodawczym w wielu zagadnieniach szybow-
cowych. Dlatego tez wszystkie sprawy, kierowane
do witadz i instytucyj lotniczych centralnych, prze-
chodzg przez PKS.

Poza pracami czysto organizacyjnemi i sprawoz-
dawczemi, opracowaniem ogo6lnych programoéw szy-
bowcowych, prowadzeniem ewidencji kot szybowco-
wych, szybowisk i pilotow, wydawaniem odznak pil.
szyb. i t. p., Polski Komitet Szybowcowy wykonywa
szereg spraw, zleconych mu przez Min. Kom., takich
jak: opracowywanie projektow rozporzadzen i prze-
piséw, dotyczacych szybownictwa, przygotowywaniem
wnioskéw o kandydatach na instruktoréw szyb.,
wydawanie opinji o pilotach motorowych przy udzie-
laniu zezwoleh na prawo ciggnienia szybowcéw it p.,
ktore nastepnie zatwierdza Min. Kom.

O intensywnym rozwoju szybownictwa S$wiadczy
staty wzrost ilosci két szybowcowych oraz szybo-
wisk, pilotéw szybowcowych, liczby lotéw, wylata-
nych godzin, jak réwniez posiadanego sprzetu (ta-
bela 1).



ROZWOJ SZYBOWNICTWA POLSKIEGO W CYFRACH

R ok 1928%*) 1929 1930 1931

los¢ pilotow kat. A i B . . = . — 2 12 37

Ilo$¢ pilotdw kat C .o 1 1 3 25

110S€ SZYbOW COW .covviieiiie, 1 2 5 16

Wykonano lotéw — ilo$¢ 4 58 686 1460

— w czasie . . 0h4 39 3h 24' 19h21" 115h

08¢ SZybowW iSK ..o 1 1 2 4
lotnisk, na ktérych odby-

waty sie loty ciggn........... 1 1 1 6

Ilos¢ kot zarejestr. w PKS . . e
lloé§¢ cztonkéw w kotach . . . .

*) Stan na dzien 31.XIl kazdego roku.

W obecnej chwili mamy zarejestrowane 33 szy- twierdzone w

dzenie szkolenia do kat. A, wzglednie B, a zaledwie  FOWego.

trzy: Bezmiechowa, Pinczéw i Kulikbw — do C, Poczgwszy od roku 1933, corocznie zgtasza sie do
cudzoziemcéw, ktorzy
znaczone wytacznie do uzytku wojskowych czynnej szkolenie do kat. A i B odbywajg przewaznie w Po-

pomijajac czwarte szybowisko, w Ustjanowej, prze- polskich szkot

stuzby. Dwa pierwsze — pracujg juz od Kkilku lat. Szkota w Kulikowie
byta czynna w roku ubiegtym bardzo krotko, poniewaz znajdowata sie
wtedy w okresie organizacyjnym. W roku biezagcym rozpoczeta ona
swg prace podczas zimy, szkolgc do kat. A, B i C. Jest to trzecia z rze-
du szkota zaglowa, posiadajgca warsztat oarz budynek administracyjny
i mieszkalny. Tablica na nastepnej stronicy podaje wyniki, osiggniete
w r. 1934 przez wieksze os$rodki szkolne.

Wobec duzego wzrostu ilosci szkolgcych sie w lotach $lizgowych,
tak mata liczba szko6t zaglowych juz obecnie jest niewystarczajgca,
stwarzajgc konieczno$¢ uruchomienia w najblizszym czasie conajmniej
jeszcze jednej szkoty zaglowej o pojemnosci Bezmiechowej. Nalezy spo-
dziewac sie, ze Pinczow zwiekszy od przysztego roku swoje mozliwosci
szkoleniowe przez prowadzenie kurséw réwniez i w miesigcach letnich,
co, niestety, nie dato sie osiggna¢ w roku biezacym®).

Obecnie Min. Kom., wspélnie z Panstwowym Urzedem W.F. i P.W,,
wprowadzito szkolenie szybowcowe na obozach przysp. wojsk. Jest to
pierwsze w Polsce masowe szkolenie do kat. B (1200 junakdéw). Odby-
wa sie ono w czterech osrodkach na Podkarpaciu. Cze$¢ uczestnikow
tych obozéw przejdzie jeszcze w roku biezacym szkolenie do kat. C

w Bezmiechowej, Pinczowie Ilub Kulikowie, poczem — pilotaz mo-
torowy.

Dotychczas kilku pilotow szybowcowych kat. C zostato przeszko-
lonych w Aeroklubie Lwowskiem na maszynach silnikowych, laszujgc
sie po kilkunastu lotach z instruktorem. Jezeli wyniki te zostang po-

*) W roku biez. Szkota w Pinczowie rozpoczyna prace 1 sierpnia
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lichnie, za§ do C — w Bezmie-
chowej. Dotychczas gosciliSmy
przedstawicieli Rumunji, Czecho-
stowacji, Wegier, Estonji i Fin-
landji. W roku 1934 szkolito sie
w Polsce 21 cudzoziemcoéw, w ro-
1933 — 11. W roku biezacym nie
mozemy przyja¢ wszystkich zgto-
szonych obcokrajowcow ze
wzgledu na przecigzenie naszych
szkot zaglowych.

Dla podniesienia poziomu
pilotazu szybowcowego wprowa-
dzono w Bezmiechowej, od jesie-
ni ubiegtego roku, metodyczne
przeszkalanie zaawansowanych
pilotéw w lotach nocnych, co po-
winno podnie$s¢ poziom naszych
wyczynoéw czasowych. W mie-
sigcach wrzedniu i pazdzierniku
przeszto kurs lotéw nocnych 10
pilotow, wykonujac tacznie 55
lotéw, w ogbélnym czasie 38 h 26;
w czem — szereg lotow ponad
2 godziny. Jest to pierwsze na
Swiecie metodyczne przeszkala-
nie w nocnych lotach termicz-
nych. W roku biezgcym szkoli
sie w tej dziedzinie dalsza grupa
pilotow.

Przekonawszy sie przed Kil-
ku laty o mozliwosciach lotéw
zaglowych nad terenami ptaskie-
mi, podczas zimy 1933 r. zostat
zorganizowany w Warszawie, pod
kierownictwem inz.. Grzeszczyka
pierwszy kurs lotow ciggnionych
za samolotem. W lecie 1933 i
34 roku Szkota Szybowcowa w
Bezmiechowej przeprowadzita po
dwa takie kursy we Lwowie, wy-
korzystujgc tabor motorowy Ae-
roklubu Lwowskiego. Ogotem
przeszto przeszkolenie w tym
nowym rodzaju startu 54 pilo-

tow, w tem 1 cudzoziemiec. Na-
lezy podkresli¢ fakt, ze loty cigg-

CW -5 na hOiU

nione maja jedynie nauczy¢ lotu nad terenami ptas-
kiemi, w celu wyzyskiwania pradéw termicznych lub

frontow burzowych. Umiejetno$¢ ta moze by¢ réw-

niez uzyta dla szybszego transportu szybowcow, nie

WYNIKI DZIALALNOSCI SZKOL SZYBOWCOWYCH ZA ROK 1934.

SZKOtLY

BezmiechoWa....oeiiiicivcenienn
PIACZOW oo
KUTKOW oo
POlichnNo e
Czerwony Kamien ..
FOrdon .
Goleszéw..... .
GIrZEQOIZEWO oot
Tegoborze ..
SOKOIKA i

# brak danych.

Fot. W. c«rwinski

bedgc celem samym w sobie. Dlatego tez obecnie wy-
maga sie, w mys$l wskazéwek Ministerstwa Komuni-
kacji, kilku godzin zaglowania nad terenami goérskie-
mi przed przeszkoleniem pilota kat. C w lotach cigg-

Wyszkolenie do kat. Odbywato Wykonano lotow Szybowce
B Cs Ccu trening ilosé W czasie na 1.1.1935
4 8 54 51 4770 795k! 28" 23
— 2 21 21 511 180h 25 4
8 — — — 573 224 4
50 — - — 5216 484 24 9
73 - - - °) *) 8
54 — — 8 525 34+ 03 10
37 — — 8 5310 47% 04" 12" 11
10 — — 1647 104 28" 17" 6
8 — — 6 854 7h 58 4
18 — 903 44 49" 14" 2



DZIALALNOSC KOt SZYBOWCOWYCH W ROKU 1934 WEDLUG

OKREGOWYCH KOMITETOW SZYBOWCOWYCH

OKS Ilos¢ kot Czlonkéw Szybowisk  Szybowcéw Wykonano
w kotach . .
Lotow W czasie

Pomorze . 8 393 3 15 8 974 40h 46" 40"
Slask . 16 1552 3 20 7275 57h 17'37"
Wilno. . . -« 9 1366 4 15 4 144 23h46'58"
Krakow . 6 400 3 12 1955 17h 16'31"
Lwow . . . . 14 2 109 8 52 8 215 927h27'10"
Warszawa . 13 649 4 17 6 079 363h54' 11"
L 6dz 7 673 1 3 725 21*18' 44"
PWS . 3 124 1 4 1968 101*53/ 42"
Poznan . o . 8 1184 2 6 1865 8h 18' 38"
Lublin . o . 2 57 — 1 — —

86 8 500 26 145 41 200 14521* 00' 00"

nionych za samolotem. Praktyka udowodnita, ze opa- nocno-zachodniej oraz w Wilnie — dla pdtnocno-

nowanie tego nowego rodzaju startu nie przedstawia
wiekszych trudnosci.

W roku biezagcym sprawg urzadzania kursow
ciggnionych zajat sie, z polecenia Ministerstwa Ko-
munikacji, P.K.S., odciazajac w tym zakresie Bezmie-
chowa. W dalszym ciggu projektuje sie urzadzenie
nastepnych pieciu kurséw dla 75 pilotow w roz-
nych os$rodkach, co bedzie miato duze znacze-
nie propagandowe oraz obnizy optaty, wnoszone
przez szkolgcych sie. BezpoSrednie przeprowadzenie
kursu podejmg sekcje szybowcowe aeroklubéw w/g
programu, opracowanego przez PKS., majac do dys-
pozycji tabor Ministerstwa Komunikacji.

W Warszawie taki kurs odbyt sie juz w czerwcu r.
b. dla kandydatéw z centrum Polski. We Lwowie pro-
wadzony jest dla czesci potudniowo-wschodniej; na-
stepny przewidziano w Krakowie Ilub Katowicach
dla potudniowo-zachodniej, w Poznaniu — dla po6t-

Zabudowania Bezmiechowej

wschodniej.

Sekcje szybowcowe aeroklubéw, skupiajace pilo-
tow, ktorzy przeszli szkolenie w lotach ciggnionych,
zostang zaopatrzone w odpowiednie szybowce, ce-
lem umozliwienia lotow zaglowych treningowych
i wyczynowych.

W rozwoju naszego szybownictwa nie zadawala-
my sie tylko szkoleniem ilosciowem, dgzgc rowniez
i do catego postepu jakoSciowego. Z jednej strony
stawiane sg coraz wieksze wymagania kandydatom
na instruktoréw szybowcowych (a z biegiem czasu,
prawdopodobnie, jeszcze one wzrosng), z drugiej —
przewiduje sie przeszkolenie pilotobw wyczynowych,
poza lotami nocnemi, roéwniez w S$lepym pilotazu
i akrobacji.

Pierwszy kurs akrobacji zostat przeprowadzony
przez PKS. w czerwcu w Warszawie, pod kierow-
nictwem inz. Grzeszczyka i por. Wiodarkiewicza.



Ukonczyto go 15 pilotow, w tem dwie kobiety. Do
szkolenia uzyto dwa szybowce akrobacyjne: ,,Sokot:
i CW—7. Obecnie ,Soké6t”, posiadajacy wieksza
doskonato$¢ aerodynamiczng (finesse), jest na pro-
bach w Bezmiechowej, celem stwierdzenia mozliwo-
§ci wykonywania na nim lotéw zaglowych stoko-
wych, potgczonych z akrobacjg. Doswiadczenie, zdo-
byte na pierwszym kursie, udowodnito, ze przeszka-
lanie w akrobacji na szybowcach pozwala ograni-
czy¢ sie do uzycia szybowca jednoosobowego i do
uwag, udzielanych przez instruktora z ziemi. Praw-
dopodobnie jeszcze na jesieni b. r. zostanie przepro-
wadzony nastepny kurs akrobacji, tagcznie ze $Slepym
pilotazem.

Szybowce wyczynowe dwumiejscowe dla szkole-
nia w $lepym pilotazu i dla celéw pomiarowo-meteo-
rologicznych budujg obie nasze wytwoOrnie szybow-
cowe.

Wraz z podnoszeniem poziomu wyszkolenia, na-
pewno wzrosnie w szybkiem tempie takze ilo$¢ na-

WYKAZ REKORDOW, USTALONYCH DO DNIA 1LIPCA 1935 R.

szych pilotébw wyczynowych kat. D, ktérych obec-
nie mamy czterech: Baranowski, Mynarski, Offier-
ski i Zabski. Wiemy, ze warunki, stawiane kandyda-
tom na pilotéw kat. D (lot czasowy ponad 5 godzin,
osiggniecie wysokos$ci conajmniej 1000 metréw po-
nad start lub ponad wysoko$¢ odczepienia sie od
samolotu oraz przelot 50 km), nie sg tatwe.

W koncu wrzesnia b. r. odbedg sie w Ustjanowej
pierwsze krajowe zawody szybowcowe, w ktérych
wezmie udziat okoto 40 naszych najlepszych pilotow
szybowcowych na 30 szybowcach treningowych
i wyczynowych. Tereny Ustjanowej zostaty wybrane
przez ARP. ze wzgledu na tatwiejsza komunikacje
i transporty.

Regulamin oraz ramy organizacyjne zawodow
zamieszczone sg na innem miejscu. Ze wzgledu na
wyznaczenie ich w okresie jesiennym, nie nalezy
spodziewac sie wiekszych wyczynéw (znacznie mniej
mozliwosci lotow termicznych i burzowych). Maja
one dac¢ przedewszystkiem zaprawe zawodnicza na-

. Czas L T

Rok Nazwisko pilota Rodzaj rekordu Iul?)lvyosgllz%igs’é szyb)g\)/vca Uwagi
1934 M. Offierski odlegto$¢ w linji prostej 210 km SG 21
1934 M. Offierski wysoko$¢ ponad poziom startu 2 100 m SG 21
1934 K. Plenkiewicz dtugotrwatos¢ lotu 12hse’ SG 3
1935 P. Mynarski przelot zaglowy z powrotem na

miesce startu 15,8 km CW 5/34
1934 W. Modlibowska dtugotrwatos$¢ lotu 9h 30' CW 5 rekord kobiecy
1934 M. Younga wysoko$¢ ponad poziom startu 975 m CW 5/34 » »



szym szybowicielom oraz kierownictwu — doswiad-
czenie organizacyjne.

Szybownictwo polskie reprezentowane byto dwu-
krotnie na zawodach zagranicznych: w roku 1932
w Rhon oraz w roku 1933 na zlocie harcerskim w Go6-
dolé. Od roku 1933 Niemcy nie przewidujg udziatu
cudzoziemcédw w zawodach w Rhoén, wysytamy wiec
tam tylko naszych obserwatordw.

Pozatem, w ubieglym roku zapoznaliémy z nasze-
mi szybowcami Rumunje, a w biezacym — +totwe,
Estonje i Finlandje, przez urzadzenie, z inicjatywy
Akademickiego Zwigzku Zblizenia Miedzynarodowe-
go, lotéw propagandowych pociggéw szybowcowych.

L O. P. P. a sport lotniczy

Liga Obrany Powietrznej i Przeciwgazowej w ol-
brzymim zakresie swoich prac umieszcza na jednem
z pierwszych miejsc opieke nad naszym sportem lot-
niczym. Wraz z rekordowo szybkim wzrostem ilosci
cztonkéw, ktorych liczba z 400 tys., posiadanych przed
kilku jeszcze laty, osiggneta imponujacg poétto-
ra miljona w roku biezgcym, L.O.P.P. zwieksza stale
i wielko$s¢ pomocy, udzielanych najréznorodniejszym
dziedzinom lotnictwa.

Do szeregu niezaprzeczonych zastug Ligi nalezy
zaliczy¢, m. in., réwniez i piekne wyniki, osiggniete
przez nasze lotnictwo sportowe, reprezentowane w po-
staci aeroklubow: gdyby nie L.O.P.P., to, kto wie,
czyby rok 1927 byt datg ich narodzin, czyby zwy-
ciestwa w Challege‘ach, przypadty nam w udziale.
Przeciez niezbedne do powstania naszych A. W.,
A. k., czy A. L. sumy wtasnie z kas L. O. P. P. wy-
ptynety, a Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze przez
L. O. P. P. zostaty zbudowane...

W zwigzku z wprowadzang obecnie w zycie grun-
towng reorganizacjg naszego lotnictwa sportowego,
ulega zmianie rowniez i sposéb wptywania L.O.P.P.
na jego dalszy rozwdj przez reforme sposobu udzie-
lania klubom pomocy materjalnej: sumy, przezna-
czone dla nich przez Lige, beda oddawane do dyspo-
zycji Dep. Lotn. Cyw. M. K., jako czynnika Kieruja-
cego pracami i rozwojem aeroklubéw. Liczba
okre$lajagca sume, przeznaczong przez L.O.P.P. na
ten cel, nie moze by¢ narazie okreslona. Zorjentowac
w tej sprawie mogg rezultaty zesztorocznych dardéw,
jakie Liga ztozyta klubom: 78 samolotow i 10 silni-
koéw zapasowych. 4 szkoty szybowcowe, zorganizo-
wane dzieki subwencjom przez nig udzielonym, Ktére
pokryty catkowite koszty powstania i pracy ,,Pinczo-
wa" pod Kielcami, ,,Zagrobeli pod Tarnopolem, ,,Go-
leszowa™ na Slasku i ,Kulikowa™ na Wotyniu, mo-
gace poszczyci¢ sie pieknemi wynikami pracy. Wy-
szkolenie 59 pilotow szybowcowych kat. C, 211 —
kat. B, 261 — kat. A oraz 23 instruktoréw pilotazu
bezsilnikowego nie wyczerpujg jeszcze catkowicie
owocOw pracy L.O.P.P., w roku ubiegtym, na terenie
interesujacej nas gatezi lotnictwa.

Poza szybownictwem i sportem motorowym z opie-
ki L.O.P.P.,, tym razem jedynej, korzysta modelar-
stwo lotnicze, ktére tak pod wzgledem najnowszego
terenu swego dziatania, jak i z powodu niewatpliwie

Na zakonczenie porusze polityke taborowa.
W dalszym ciggu, jak i od zarania szybownictwa,
opieramy sie wytgcznie na sprzecie wiasnej kon-
strukcji i produkcji. Obecnie posiadamy catg skale
réznych typéw szybowcéw, a niektére z nich budo-
wane sg, na zasadzie licencyj, zagranicg. Wiadze,
chcgc przyjs¢ z pomocg kotom szybowcowym, przy-
stagpity do obnizenia ceny przedewszystkiem szy-
bowcow szkolnych przez zamawianie odrazu wiek-
szej ich serji i nastepnie odstepowanie poszczegol-
nym organizacjom. Dato to juz bardzo powazne roéz-
nice cen. Prawdopodobnie zaméwienia seryjne obej-
mg takze i dalsze typy, w miare ich zapotrzebowa-
nia.

£ May

duzego znaczenia, jako ,,pierwszy krok*, catkowicie
zastuguje na zaliczenie go do sportu lotniczego naj-
miodszych. Rozumiejac konieczno$¢ budzenia u mto-
dziezy, nawet przebywajgcej jeszcze w ktérym$ od-
dziale szkoty powszechnej, gtebokiego zamitowania
do lotnictwa oraz praktycznego zapoznawania z niem
w spos6b prosty, a bardzo pociagajacy i pozytecz-
ny, L.O.P.P. prowadzi obecnie ponad 400 modelarni,
w ktorych pracuje przeszto 11 tys. miodych chiop-
céw, majacych w przysztosci sta¢ sie naszymi kole-
gami tak w lataniu, jak i konstrukcji lotniczej. Po-
wiekszajgc konsekwentnie zakres i jakos$¢ prac, przez
siebie popieranych, réwniez i w tej dziedzinie L.O.P.P.
uczynita duzy krok naprzéd: obozy szybowcowo-mo-
delarskie, organizowane po raz pierwszy w tym ro-
ku, napewno przyniosg wiele korzys$ci idei pocigga-
nia do lotnictwa i blizszego zaznajamiania z jego taj-
nikami.

Liczne stypendja naukowe, udzielane zdolnym,
a niezamoznych studentom naszych politechnik, sta-
le zwiekszajg zastepy polskich konstruktoréw lotni-
czych. Wielu znanych juz i wstawionych swg pracag
naszych inzynieréw rekrutujg sie z posrod b. stypen-
dystow L.O.P.P., a wielu obecnych — juz teraz ro-
kuje jaknajlepsze nadzieje na przysztosé.

Umozliwianie realizacji nowych projektow i po-
mystdw, zastugujgcych na poparcie, rowniez stano-
wi oddzielny punkt programu wspomagania lotnictwa
sportowego przez L.O.P.P. Jeden z ostatnich przy-
ktadow tego: budowa pierwszego polskiego szybow-
ca z motorkiem, ,,Amy“, o ktérej wzmianke znajdag
Czytelnicy na jednej z dalszych stron Skrzydlatej
(pomocy materjalnej tak na budowe szybowca, jak
i sume na kupno silnika, udzielito Koto L.O.P.P.
nr. 1 — przy P. K. O)).

Wydawanie nowych dziet z zakresu lotnictwa, bu-
dowa oraz subwencjonowanie szkél mechanikéw i pi-
lotbw, tworzenie nowych lotnisk — to tematy, do
ktérych, jak réwniez i do poruszonych wyzej, powro-
cimy jeszcze w najblizszym czasie, obszerniej oma-
wiajgc prace juz dokonane przez L.O.P.P. wraz z jej
przysztemi zamiarami.

L.O.P.P. to nie tylko opiekun sportu lotniczego,
ale i rowniez — mozny jego przyjaciel!
Wt Koztowski



Szlakiem nowego

,Pou-du-Ciel" stat sie prawdziwym
problematem. Jakkolwiek jest to tylko
jedna z wielu maszyn kategorji, objetej
tytutem niniejszego artykutu, zwolennicy
,Pou-du-Ciel‘6w" uwazajg siebie za naj-
bardziej rasowych jej przedstawicieli.
Oczywiscie, mimo to, we Francji, tak jak
i na catym Swiecie, buduje sie tez i inne
samoloty stabosilnikowe, a ws$réd nich
liczne szybowce z motorkiem pomocni-
czym. Dokota wszystkich tamtych ma-
szyn jednak, razem wzietych, nie powsta-
fta nawet jedna dziesigta tego rozgtosu,
reklamy i egzaltacji, co wokot malenkiej
t,latajgcej szczeliny". Podniecajg je nie-
mato wspotwyznawcy i z innych krajow.
| tak np. w Szwajcarji pobratymcze
,Reseau des Amateurs de lair en Suisse"
stara sie o dopuszczenie ,Pou-du-Ciel'a"
do lotow, zmuszajac wiadze do przysta-
pienia do ,,corpus delicti", jak to nazwatla
»Schweizer Aero-Revue“. Pewien dyrek-
tor lotniska koto Genewy juz oddat
je dla préb ,Pou-du-Ciel'é6w". Sa-
molot ten ma by¢ zaliczony (przemoca! —
przyp. autora) do kategorji szybowcow
motorowych, w celu zmniejszenia optat
rejestracyjnych i t. p. z 500 frankéw na
50. Swiadczy to wszystko, wobec znanych
rygorystycznych upodoban  oficjalnych
witadz lotniczych, o potedze ruchu w za-
kresie rozpowszechniania samolotéw tego
typu.

Podobnie wyglada sprawa i w Belgji:
,,Pou-du-Ciere* zostang dopuszczone do
lotéw po ztozeniu niezbednego egzaminu,
wyznaczonego przez wiadze. Na meetin-
gu ,nowej awjacji* w Kiewit, w Lim-
bourg‘u, dwa ,Pou-du-Ciele*, ktére mo-
gty popisa¢ sie, z powodu pewnych bra-
kow, jedynie lotem po linji prostej, —
wywotaty wiekszy entuzjazm publiczno-
$ci niz niewatpliwie warto$ciowa maszy-
na, opisana na innem miejscu, ,Tipsy".
Moéwigc nawiasem, na tymze meetingu p.
Molinet z Tirlemont pokazat swoj samo-
lot miesniowy o skrzydiach drgajacych,
ktory, jako niewykonczony, mogt by¢ po-
dziwiany tylko na ziemi.

,,Pou-du-Ciel" wdziera si¢ wszedzie, na-
wet do tych, ktérzy dos$¢ niedwuznacznie
os$wiadczaja, ze nie chcg o nim zawiele
myslec.

Samolocikiem p. Mignet‘a interesuja sie
juz i stynni w lotnictwie konstruktorzy.
Po Handley-Page'u zabiera gtos w tej
sprawie Bleriot, poSwiecajac jej specjalny
artykut, umieszczony w ,Les Ailes”, ktd-
re zaopatrzyty go w duzo moéwiacy
wstep: ,Winszujemy p. Bleriot, ze zrozu-
miat idee Mignet‘a...".

»Z najwiekszem zaciekawieniem $ledzi-
tem artykuty, opublikowane na temat
prac Migneta"— zaczyna Bleriot. ,Przy-

lotnictwa

pominaja mi one, ze gdy przed laty bada-
tem wszelkie mozliwe formy samolotu,
zbudowatem tez m. in, w roku 1907,
~wazke" (libellule). Ten wt#asnie aparat
umozliwit mi wykonanie pierwszego mo-
jego oficjalnego lotu. Dzieki niemu tez
otrzymatem pierwsze odznaczenie lotni-
cze od Aeroklubu Francji za przelot 186
m. dnia 17 wrze$nia 1907 roku. ,,Wazka"
odznaczata sige, przy dobrej pogodzie,
przyjemnemi wiasciwosciami, ktére umoz-
liwiaty lot bez steru gtebokosci i bez lo-
tek, pomimo zastosowania tam ptata
szczelinowego, a tylko dzieki ,podwdj-
nemu jednoptatowi" o skrzydtach w tan-
dem, ustawionych na réznej wysokosci.

Przywigzanie do tego uktadu musiato
jednak ustgpi¢ przed wymaganiami wiek-
szej zwrotnosci, niezbednej dla lotéw w
trudnych warunkach atmosferycznych. W
dalszym ciagu jednak Bleriot podnosi za-
lety ,Pou-du-CieTa" i pisze dostownie:
,Je regertte de ne plus etre en age d es-
sayer un avion du type ,Pou-du-Ciel"...
Znaczy to po polsku: — ,Zatuje, ze nie je-
stem juz w tym wieku, kiedy mozna pré-
bowa¢ samolot typu ,Pou-du-Giel"...".

»Zmartwychwstato w catej swej wazno-
§ci stare pytanie: jednoptat, czy dwu-
ptat?" — pisze Bleriot. Wspomniawszy
o swych sympatjach dla dwuptata i(m. in.
wszystkie samoloty mysliwskie Bleriota
sq dwuptatami) i podkresliwszy jego zna-
ne zalety, wskazuje on na Mignefa, jako
na tego, ktéry w pewnej mierze zalety
ich ma jeszcze uwydatni¢ i dalej rozbudo-
waé¢ pod postacig ,biplane a fente"
dwuptata szczelinowego.

Nie zmniejszyt wartosci ,,Pou” w oczach
0g6tu nawet dos¢ ciezki wypadek jednego
z nich koto Nancy, w wyniku ktérego p.
Maurice Gasser wyszedt z powaznemi
obrazeniami wewnetrznemi, nie liczac po-
kaleczen i 5 utraconych zebéw. W istocie
jednak nie nalezy mie¢ o to wydarzenie
pretensji do samolotu. Pilot jest znanym
asem wojennym i z peing Swiadomoscia,
mimo burzy, leciat nisko nad wzgo6rzami.
W wirach stracit on panowanie nad ma-
szyng, a wysokos$¢ nie wystarczyta do
unikniecia zderzenia z ziemia.

Réwniez przechodza bez echa i inne
drobniejsze wypadki, wywotane nieostroz-
noscig pilotdw, ktore zdarzatly sie ostat-
niemi czasy. Nie ostabity one ani na mo-
ment zapatu prawdziwie szerokich rzesz.

Ostatnio popularny tygodnik fL‘Aero*
postanowit zbada¢ omawiang sytuacje, po-
stepujac wedtug zesztorocznych metod
~Les Ailes" i kierujagc pytanie: ,,Czy ,Po-
udu-Ciel" stanowi niebezpieczenstwo,"” m.
in. do znanych osobisto$ci lotniczych
Francji, inz. Hirschauer‘a, inz. Riffard'a,

inz. Regnier‘a, Detroyata, wreszcie do
gen. Denain’a — ministra lotnictwa (!).

Przed przytoczeniem Kkilku najbardziej
charakterystycznych opinij nalezy zwroécié
uwage, ze tytut ankiety ma dwojaki sens:
1) czy ,Pou-du-Ciel"™ jest niebezpieczny
i 2) czy nie jest szkodliwe tak usilne lan-
sowanie idei Mignet‘a?

Zacznijmy od niego samego. Odpowia-
dajac na pytania, Mignet uznaje, z pew-
nemi zastrzezeniami, ktdre sa zreszta bar-
dzo proste, ,,Pou-du-Ciera”™ za samolot
bezpieczny. Warunkami bezpieczenstwa
lotu na ,iPou™ sg: staranne jego wykona-
nie, unikanie w locie zaburzen atmosfe-
rycznych, spokojne zachowywanie sie w
powietrzu, réwnomierne zwiekszanie i
zmniejszanie szybkos$ci etc. Cenne jest
przyznanie sie do ,przesady literackiej™
przy ogtaszaniu niezwyktej prostoty jego
maszyny latajacej; byta ona jednak po-
trzebna, aby pojeto, ze lotnictwo nie jest
zarezerwowane dla kilku bogatych fa-
bryk. Mignet podkres$la duze znaczenie
uktadu szczelinowego ptatow dla bezpie-
czenstwa lotu i podtrzymuje swa teze o
moznosci wykonywania bardzo stromych
ladowan.

Druga cze$cig ankiety, oczywiscie, bez-
posSrednio sie nie zajmuje.

OdpowiedZz wytrawnego inzyniera, p.
Marcel Riffard, jest charakterystyczna
dla wielu wybitnych fachowcéw, moga-
cych sobie pozwoli¢ na odrobine swobo-

dy w sposobie wyrazania swych pogla-
dow.

— Mignet? — To bardzo poczciwy
cztowiek.

— ,Pou™? — Definitywna odpowiedz
na to pytanie: zrobi¢ tani samolot.

Pan Riffard nie sadzi, aby sam miat
ucieka¢ sie az do takich Srodkow:

— Powiem Panu, ze jestem specjalistg
od innych samolotéw i mato znam si¢ na
»,Pou-du-Cierach™.

Brak lotek uwaza za bardzo istotny ze
wzgledow bezpieczenstwa. Narzeka na
stabg finesse.

— Po wytaczeniu silnika wszystko to
zabardzo pikuje, inaczej moéwigc — wy-
dajno$¢ prawie zadna.

| teraz ciekawy wniosek: ,,Jezeli to mo-

wie, to nie poto, aby krytykowa¢ ,Pou-
du-Ciera"™. Bedziemy wiedzieli po ilosci
nieszczesliwych wypadkéw, czy on byt

czy nie byt przeznaczony dla poczatkuja-
cych™. Teraz nie nalezy jeszcze sprawy
tej przesadzaé. ,,Ale mniemam, ze mozna
zabawia¢ sie daleko lepiej z takiem sa-
mem, a nawet wiekszem bezpieczen-
stwem, — na przyrzadzie bardziej wydo-
skonalonym aerodynamicznie™.



Stad. wyptywa interesujgcy wniosek Rif-
farda: lepsze sg szybowce motorowe, zu-
zywajagce mniej mocy i bardziej doskona-
te.

W dalszym ciggu
znajdujemy jeszcze
ztosdliwosci;  tak

jego odpowiedzi
sporo dobrotliwych
na temat pomystu, —
jak i wykonania. ,Ja sympatyzuje z
nim“ — (mowa o Mignet‘cie). ,Jest to
prawdopodobnie dopiero jeden z pierw-
szych etapéw pracy w zakresie lotnictwa
stabosilnikowego. Mtodziez zechce szyb-
ko pdéjs¢ dalej.Tyle Riffard.

Opinja inz. Hirschauera jest podobna w
tresci, lecz ubrana w bardziej sympatycz-
ne stowa.

»Mignet jest typem straszliwym. Trze-
ba go podziwiaé. Prowadzit zycie bardzo
twarde, poswiecit sie swojej idei, okazat
wiare, entuzjazm, ktéry chciatbym spot-
ka¢ wszedzie*. Inz. Hirschauer nie sadzi,

aby ,,Pou-du-Ciel* miat byé¢ rozwigza-
niem ostatecznem i dlatego przestrzega
przed budowaniem seryjnem, rozpoczetem
przez zwolennikéw Migneta. Sam wy-

nalazca nie uwaza jeszcze swego dzieta
za doskonate, nalezy wiec z wypowiada-
niem ostatecznych opinji jeszcze pocze-
ka¢. Na temat bezpieczeAstwa: ,Nie mo-
wie ani nie, ani tak. Nic o tem tnie wiem.
Mignet uwaza sie za co$ innego, jak tylko
pilota (chodzi tu o poglady Mignefa na
temat pilotowania ,Pou” — por. numer
listopadowy Skrzydlatej r. ub.). Ale mimo
to, jego samolot posiada w tym wzgledzie
szereg brakéw. Jest on w sytuacji z r.
1909, kiedy startowano na najgorszych
maszynach; robiono wiraze i czesto (ale
niezawsze) wracano zdrowo na ziemig“.

Jak widzimy, inzynierowie nie majg za-
ufania do samolotu bez lotek, co zwolen-
nicy ,Pou-du-Cieréw* sktadajg na karb
wieloletniego przyzwyczajenia konstruk-
torskiego. Zapewne jednak tylko to samo
nie wywotuje wyrazanych obaw o bezpie-
czenstwo.

Inzynier Emil Regnier okazat sporo
sympatji:  ,Bylem pierwszym prezesem
aeroklubu (w Saint-Cyr), ktéry otworzyt
przed ,,Pou-du-Cierami“ podwoje*'. Uwa-
za on, ze ,Pou"™ — to nie jest nawet mo-
tocykl powietrzny, a tylko rower z mo-
torkiem... Nie uwaza go za niebezpieczny
dla specjalistow, ale niefachowiec moze
sie na nim zabi¢. Panstwo powinno suro-
wo kontrolowa¢ budowe i eksploatacje
~Pou". Kwestje bezpieczenstwa lotow na
nim wykaze przysztosc.

Przejdziemy teraz do opinji ministra
lotnictwa, gen. Denain. Minister jest czto-
wiekiem niezwykle uprzejmym i nie ogra-
nicza sie tylko do samego tematu ankiety,
lecz wybiega poza jej waskie ramy. Jest
ona tem ciekawsza, ze przedstawia sobag
chyba pierwsza deklaracje tak wysokich
wtadz na temat ,,aviation nouvelle".

— ,Nie chce zajmowac sie bardziej jed-
nag marka, [jak inng; jednym konstrukto-
rem wiecej, jak jego sagsiadem. Nie cho-
dzi tu o pana tego, albo innego, ale o to,
co sie nazywa nowem lotnictwem™. Mi-
nister Denain rozumie, ze obecnie lotni-
ctwo jest za drogie dla turystow, ludzi
przecietnych. ,Nie jest ono demokratycz-
ne! Ale czy zdajecie sobie sprawe z te-
go, ze przeciez macie che¢ nauczac juz na-
wréconego?™ Gen. Denain moéwi dalej o
swej akcji, skierowanej do obnizenia kosz-
tow uzyskania dyplomu pilota, znizki cen
benzyny it.p. Zgadza si¢ on najzupetniej z
ideologja ,,nowej awjacji". Panstwo nie
powinno gra¢ roli hamulca w zadnym wy-
padku, mogacym wydoby¢ na powierzch-
nie aktywnos$¢ zainteresowanych. Na py-
tanie ankiety nie umie odpowiedzie¢: ,,po-
zwélmy lata¢ ,Pou-du-Cierom™, a odpo-
wiedzg one same. Przyszto$¢ pokaze, ja-
kim jest ten samolot. ,Jezeli sie okaze, ze
zawiedzie on poktadane w nim nadzieje,
to zabronie uzywania go, — ale nie przed-
tem".

Jakkolwiek poglad taki oznacza, ze
sprawe rozstrzygna¢ majg amatorzy ,,Pou-
du-Ciel‘a™ na wtasnej skorze, nie nalezy
uwaza¢ go za lekkomys$lne szafowanie
zyciem ludzkiem, a dotychczasowa prak-
tyka ,,Pou-du-Ciel*a“ nie znaczy bynaj-
mniej swego pochodu trupami. Jest on
niewatpliwie tani, — i tu lezy sedno ca-
tej sprawy. Budzi og6lne zainteresowanie
dla lotnictwa, a to nigdy nie jest do po-
gardzenia. Ostatecznie jest eksperymen-
tem godnym uwagi, jak zgodnie twierdza
Bleriot i Handley - Page. Pomijajac na-
wet korzystne zmiany kostrukcyjne, pro-
ponowane przez Mignet‘a, warto pamie-
ta¢ o tem, co inicjator ankiety powiedziat
w rozmowie z Kronfeldem: ,bracia Wright
réwniez nie byli fachowcami. Nie nalezy
wiec pali¢ za sobg wszystkich mostow.
I z tych wzgledéw polityka wtadz francu-
skich postepuje najrozsadniej, nie istawia-
jac zagadnienia wobec sporéw, lecz wo-
bec zycia: ono niewatpliwie szybko wska-
ze tego, kto ma racje. Interwencja pan-

stwa nie powinna zagilusza¢ prywatnej

inicjatywy. Musi ja tylko kontrolowac,
»aby nie dawa¢ zapatek do ragk dzie-
ciom™.

Powiemy tu jeszcze o Robercie Kron-
feldzie, znakomitym szybowniku austrjac-
kim (mieszka w Anglji). Zapatruje sie on
na ,Pou-du-Ciera"™ bardzo pesymistycz-
nie. Uwaza go za réwnie niebezpiecznego,
jak kazdy inny samolot i—za réwnie trud-
ny w pilotazu. Nadto: ,,mozna go porow-
na¢ ze starym Fordem w stosunku do no-
woczesnego wozu. Nalezy troche zato-
wac, ze cata mitodziez jest skierowana
frontem do tego pomystu, ktéry nie moze
by¢ niczem innem, jak falg mody. Niebez-
pieczenstwo zwieksza hasto Mignefa —
domowa robota. Biura studjéw i wykwa-

lifikowani technicy sa zawsze w lotni-
ctwie niezbedni™.
Inny przedstawiciel Anglji, redaktor

»Flighfu™, jest réwniez do$¢ sceptyczny.
Nie bedziemy tu powtarzali jego stow, nie
wnoszacych nic nowego. Zgadza sie on
na umieszczenie tego samolotu w osobnej
klasie, popierajac dazenie angielskiego
»Pou-Club™ jak i jego tworca, kom. Cha-
mier, w celu obnizenia kosztéw kontroli
technicznej i podobnych optat.

Tak brzmia gtosy ludzi doswiadczo-
nych.

W ostatnich czasach styszy sie coraz
czeSciej o amatorach polskich, ktérzy no-
szg sie z zamiarem przystapienia do bu-
dowy ,,Pou-du-Ciera™, przyczem wielu z
nich zna sie na lotnictwie do$¢ powierz-
chownie.

Niewatpliwg zaletg ,,Pou-du-Ciel'a™ jest
jego tanio$¢: ponizej 2.000 ztotych bez
silnika... Czy ,,Pou-du-Ciel™ jest dobry?
Trudno to jeszcze orzec. Czy posiada te
specjalne zalety, ktoére z takim zapatem
gtosi sie we Francji? W pewnym stopniu
— prawdopodobnie tak! Czy jednak sta-
nowig one petng réwnowartos¢ jego wad?
— odpowie na to przysztos¢. Ciekaw-
szych Czytelnikéw odsytamy do zamiesz-
czonego w tym numerze komunikatu In-
stytutu Aerodynamicznego we Lwowie.

Transport szybowca Kota w tucku - w dali szybowisko wotyhnskie w Kulikowie



Wolf Hirth o szybowcach motorowych

Wolf Hirth, jeden z najstynniejszych
i najdoswiadczenszych szybownikow,
chwycit ostatnio za piéro, by w sposéb
rownie przekonywujacy, jak i blyskotli-
wy, wylozy¢ swoje poglady na ten naj-
modniejszy dzisiaj temat. Zeszyt 12
..Flugsportu" zamiescit jego artykut, z
ktérego jasno wynika, ze traktuje on
szybownictwo motorowe jako logiczny,
dalszy cigg prac na polu lotnictwa bez-
silnikowego, posiadajgcego juz w swoim
zakresie zupeinie zadawalajgce wyniki.

Podobnie, jak wiele innych mysli, tak
i idea szybowca motorowego zyje juz od
lat, lecz dawne proby nie odnosity suk-
ceséw, a sama idea nie ,chwycita”, gdyz
nie nadszed} jeszcze wtedy ,jej czas .
Teraz, naturalnie, sytuacja ulega szyb-
kiej przemianie.

Obserwujac cate mndstwo réznych no.
wych samolocikéw, szybowcéw z silnicz-
kami wiekszemi. mniejszemi lub bardzo
matemi, widzi sie, ze wszystkie one —
to jeszcze nie to, o co nam chodzi.

Stabosilnikowe ptatowce podzieli¢ moz-
na na 3 kategorje:

I grupa — samoloty matej mocy,
jak popularne w Stanach Zjedn. ,Aeron-
ca", wywodzace sie z przedwojennych

modeli ,Demoiselle” Santos-Dumont‘a,
jednoptata Grade i in. Celem tych kon.
strukcyj jest umozliwienie licznym lu-

dziom taniej, fatwej
dowy, zapewniajacej przynajmniej $red-
nio dobre wtasciwosci lotne z pominie-
ciem zalet, wymaganych od szybowca.
Dzi§ najmodniejszym  przedstawicielem
tego kierunku jest, naturalnie, ,,Pou-du-
Ciel™.

i samodzielnej bu-

Il — grupa ,,Segelflugzeugahnliches" *
z wbudowanym w dowolny sposdb silni-
kiem. Znajduje sie ona w prébach od
1923 roku, dajac ostatnio: Kormoran‘a,
BAC, Motor-Condor i.. Maikafer‘a, cho-
ciaz na powstanie tego ostatniego ztozyty
sie trudy calego DFS razem z jego
wszystkimi  inzynierami,  doktorami i
profesorami (m. in. cztonkiem DFS jest
takze i Hirth). W tej kategorji szybkos¢
nie posiada duzego znaczenia, natomiast
aspiracje do zaglowania oraz moznos$¢
latania przyjemnosSciowego, jak na zwy-
ktym samolocie, wysuwane sg w niej na
pierwszy plan.

Dopiero IIl  grupa — to ,Motorsc-
gler" — szybowiec motorowy. Powinien
on mie¢ kwalifikacje wyczynowe rasowe-

* Dostownie:
bowca.

co$ podobnego do szy-

go szybowca i taki naped, ktéry w ,zto-
zonym* stanie nie stawia godnego uwagi
oporu, lub otrzymaé, w dalszej przyszto-
Sci, dodatkowe skrzydetka drgajace Po-
dziat ten przyjmuje, wélad za RiedeTem¥*),
chowany silnik za rozwigzanie doskona-
te. Pan John Carden moze by¢ dumny,
cho¢ zrealizowana mys$l jego nie jest w
swej istocie nowa, jako ze ,nihil ncvi
suib sole". Ale, w kazdym razie, ,neuer
Ansporn”, jak powiadaja Niemcy. Trze-
cia grupa nalezy jeszcze do przysztosci,
d za jedynego jej przedstawiciela moz-
naby uzna¢ tylko motoszybowiec Car-

den-Baynes.

Jednak, co do zakresu zastosowan te-
go prawdziwego szybowca motorowego,
to, w stosunku do swych licznych po-

przednikow, Wolf Hirth posiada wtasne
i odrebne zdanie, szczeg6lnie, jesli mo
wa o0 szkoleniu wstepnem na pilotow
szybowcowych wyzszych kategoryj, przy
uzyciu samolotu dwumiejscowego (loty
z instruktorem). Zapalonym propagato-
rem tej metody, moéwigc nawiasem, jest
m. i in. i stynny Kronfeld. Hirth uwaza
szkolenie w ten sposéb za nonsens, sta-

wiajac na pierwszem miejscu  wydZzwi-
garke, ktéra gwarantuje osigganie bez
trudu lotéw, trwajacych okoto 100 se-

kund. Oczywiscie, péttorej minuty wystar-
czy z nadmiarem do wykonania kilku pra-
widtowych skretéw i wyladowania z pet-
nym namystem. Trzy tygodnie znakomi-
cie wystarczag na kategorie A i B tacz-
nie. Bezpieczenstwo tego rodzaju szko-
lenia wynika z 6000 szkolnych startow
w Hornberg, ktére, zdanim Hirth'a, wy-
kazaty niezbicie, ze wszelkie obawy sg
ptonne.

Musimy tu, gwoli Scistosci, zaznaczy¢,
ze Kronfeld obiecywat kategorje B po
tygodniu szkolenia jego metodg. Nie
spos6b jednak oprze¢ sie wrazeniu, ze
kilkadziesigt samodzielnych lotéw ucz-
niow Hirth'a wydaja sie pozyteczniejsze-
mi od kilku, nawet bardzo dtugich, lotow
Kronfelda.

Przytem szkolenie z wydzwigarkag jest
sposobem najtafnszymt a w poréwnaniu
z szybowcami motorowemi absolutnie nie
wytrzymuje krytyki pod wzgledem kosz-
tobw. Mowi sie o ,drogiem" aucie do
autowindy. Ale uzywany samochéd nie
jest drozszy od trwatego, nawet tylko
kilkunastokonnego silnika, gdy sie zwa-
zy, ze pierwszy moze stuzy¢ lat kilka-
nascie, a drugi — niewiele ponad 100
godzin, no i — ze samochodowi nic nie

*) Por. artykut p. t. ,Condor z silni-

kiem"

grozi, a silniczek moze ftatwo ulec rozbi-
ciu. Z tego wzgledu Wolf Hirth tak
przedstawia prawidtowe szkolenie wstep-
ne: 50 startébw z autowindy zapewnia
uczniowi catkowite opanowanie szybow-
ca przy zaglowaniu. Pewnego dnia in-
struktor posadzi swego ucznia do matej
maszyny, ktéra zupeinie tak samo wy-
glada, jak szybowiec, w ktérej — jak
i dotad — wuczen znajduje sie przed
ptatem, Cata roznica — to maty silni-
czek za plecami. Uczen robi kilka lotéw
§lizgowych z wydZzwigarki, przy nieczyn-
nym silniku; stwierdza, ze nic sie nie
zmienito nawet wtedy, gdy silnik zostaje
uruchomiony i pracuje na matych obro-
tach. Teraz ostatni krok. Raczka, stuza-
ca do odczepienia linki holowniczej, zo-
staje sprzegnieta z przepustnicag motoru.
W rezultacie, w momencie odczepienia,
silnik nabiera peine obroty i — mozna
polecie¢ samodzielnie. Obaw niema zad-
nych: jesli z silnikiem bytoby ,niewy-
raznie", to roczke posuwa sie spowrotem
— i znowu siedzi sie w zwyklym, dobrze
znanym szybowcu. Potem mozna juz roz-
poczat¢ i nauke samodzielnych startow.

Po takiem przygotowaniu nadchodzi
piekny dzieA i uczen, zaopatrzony w
skrupulatne wskazowki instruktora,
chciatby naprawde pozeglowaé. Nic tat-

wiejszego. Start, samodzielny lub lepiej
z pomocg wydzwigarki (pocdz bez celu
zdzieraC staby silniczek?), wzniesienie

sie do wysokosci pradéw nosnych, szyb-
kie schowanie silniczka i — okrazenie
za okrazeniem. Skonczy sie termika, —
wyciaga sie silnik napowrot (zaskakuje
on niezawodnie dzieki specjalnemu auto-

matycznemu urzadzeniu), no i mozna
szuka¢ dalej, nie ogladajac sie zbytnio
na ziemie W dowolnej chwili mozna
wroci¢  na lotnisko, unikajgc emocyj,
zwigzanych z lgdowaniem na owocowy
ogrédek lub komin jakiego$ domka.

W ten sposéb mozna istotnie nauczy¢ sie
zaglowania szybko, bezpiecznie i dobrze.
No — i bez 600-kilometrowej wedréwki
do szkoty szybowcowej. Wydzwigarka
moze by¢ w kazdem miasteczku, a 250
metréw gtadkiej tgki — nie nalezy do
wymagan wygérowanych.

Takie walory ma szybowiec motorowy
dla szkolenia.

Drugi zakres zastosowania szybowca
motorowego, to turystyka szybowcowa
lub odpowiednie zawody — temat Czy-
telnikom dobrze juz znany.

Widzimy, jak duzo interesujgcych my-
$li rozwinat Hirth przed oczyma szybow-
nikow.

OFIARY NA FUNDUSZ LATWISA PRZYJMUJE SKRZYDLATA. — P.K.O. 9511.
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W spanialy rozw6j szybownictwa w co-
raz wigkszej liczbie krajow, sktania réz-
nych ludzi do szukania sposobéw zasto-
sowania go do dziatan wojennych, przy-
ezem prym wiedzie tu, zdaje sig, Rosja
sowiecka, kraj — w kazdym badZz razie
oryginalny, skoro ze skoku na spado-
chronie zrobit sport dla nieletnich dzie-
wczat, a ostatnio powotat do zycia ,ko-
biecy korpus lotniczy". Sprawa uzycia
szybowcow do celéw komunikacyjnych
nieco ucichta. Natomiast bardzo powaz-
ne pisma sowieckie zastanawiajg sie nad
zastosowaniem szybowcow dla transpor-
tbw wojennych. Powrécimy do tego po-
tem. Narazie za$ zanotujmy gtos laikow,
ktorzy na swoj sposob tlumaczg sobie
coraz wydatniejsze subsydjowanie szy-
bownictwa przez rzady réznych krajow.
Tym nie wystarcza ani donioste, propa-
gandowe znaczenie szybownictwa, ani
tez jego walory dla szkolenia: koniecznie
chcg ujrzeé¢ piekny szybowiec wyczynowy
SWoakejit.

Szybowce

Znane angielskie pismo ,Daily Tele-
graph" zostato sktonione do podobnych
rozwazan nocnym lotem p. C. Nicholsa, o
ktorym ,Skrzydlata" juz donosita. (Coz-
by napisat ,,Daily Telegraph”, gdyby sie
dowiedzial o naszych 5%-godzinnych lo-
tach w Bezmiechowej!?).

Oto sa gtowne mys$li angielskiego
autora.
Nowe konstrukcje

Obecnie chyba niema bardziej aktyw-
nej gatezi lotnictwa, jak szybownictwo
motonowe  Niema prawie tygodnia, aby
nie donoszono o nowych konstrukcjach,
nowych prébach, wieAczonych coraz to
wiekszem powodzeniem.

Pierwsze usitowania, polegajace na za-
opatrzeniu zwyktego szybowca w staby
silnik, nie zadowolity nikogo. Rozwigza-
nia te tylko w bardzo niktym stopniu
realizowaty swobode ruchow, jakag za-
pewnia samolot turystyczny matej mocy,
natomiast wzrost ciezaru, pogorszenie
doskonatos$ci  aerodynamicznej,, bedacej
istotg szybowca sprawialy, ze nie udato
sie dokona¢ na tych maszynach zadnego
godnego uwagi wyczynu szybowcowego.

Przystagpiono zatem do konstruJkcyj
specjalnych, jak np. znany niemiecki
»Maikafer". Na ale taka formuta speinia
stawiane jej przez szybownikéw wyma-
gania, to trudno jeszcze definitywnie
orzec. Wypada jednak stwierdzi¢ fakt,
ze nie sg znane zadne godne uwagi jej
wyczyny, je$li chodzi o lot zaglowy, co
nie moze zreszta przesadzac jej wartosci.

W  kazdym razie ostatnio mozna
stwierdzi¢ jakdgyby zwyciestwo ,czy-
stego" szybownictwa. Szybowiec motoro-
wy J. Cardena, ktérego opis przyniosta
,Skrzydlata" przed dwoma miesigcami,
wykazuje wybitng tendencje do nieza-
tracania ani joty z integralnych cech sa-

bombardowania

Doswiadczenia, czynione z pociggami
szybowcowemi w Niemczech i w Rosji
(o Polsce — ani stowa: jesteSmy mato
popularni zagranicg), oraz projekty ol-
brzymich szybowcéw wielomiejscowych
sg przejawem dazenia do zastosowania
lotu bezsilnikowego w celach komunika-
cyjnych, a by¢ moze nawet militarnych.
Szybowiec posiada maty kat lotu S$liz-
gowego, odpowiadajacy finesse od 1:20
do 1:35, stad tez, wyholowany na duzg
wysokos$¢, rozporzgdza duzym ,promie-
niem dziatania". Aparat dwuosobowy
maogtby, obok pilota, przewiez¢ takze ta-
dunek wojskowy. Dokonywujgc bezgto-
$nego lotu w ciemnosciach, moze niedo-
strzezenie dokona¢ waznej operacji woj-
skowej. W szczegélnosci, maogtbhy w no-
cy wysadzi¢ (ze spadochronem), daleko
za frontem, ludzi w misji specjalnej.

Francuski tygodnik ,L‘Aviation fran-
eaise"”, w odpowiedzi na ten artykut,
wskazuje na mozliwosci nocnego bom-

bardowania zapomocag szybowca. Gorsza
sprawa, ze, po zrzuceniu bomb, ta nieo-
ceniona cisza nocna zostanie powaznie
zaktécona. Pismo francuskie uwaza, ze,
bez zadnego niebezpieczenstwa, pilot
bombardujagcego szybowca wyskoczy, po
zrzuceniu bomb, ze spadochronem.

W Sowietach artykut na pokrewny te-
mat zamies$cita ,Technika i Wooruzen-
je". Znane sa trudnos$ci kolejnictwa so-

molo -szybowcow

molotu bezsilnikowego tak dalece, ze na-
wet wygladem zewnetrznym maszyna ta
nie rézni sie niezem od przecietnego szy-
bowca wyczynowego.

Podobny  kierunek  reprezentuje w
Niemczech wypuszczony $wiezo szybo-
wie ,D—La Falda", a raczej jego du-
chowy ojciec, Piotr Riedel, znakomity
uczestnik potudniowo-amerykanskiej wy-
prawy D. F. S. Maszyna ta jest w rze-
czywistoSci zwyktym ,,Condorem" (ma-
jacym poza sobg juz wiele znakomitych

wynikéw), zaopatrzonym w  dwutakt
Keller 185 KM. Opowiada o0 niej inz.
Riedel wyczerpujaco w 11 numerze

,Flugsportu”. Szybowiec ten zaciekawia
nietylko ze wzgledu na wiasciwosci lotne,
ale réowniez i z racji swego charakteru,
na ktory zwraca uwage Riedel.

Jakkolwiek niejednego przerazi¢ mogta
niepomierna  mnogo$¢  kotek, korbek,
dzwigni i t. p. w mechanizmie szybowca
Cardema, Riedel os$wiadcza sie za iden-
tyczng koncepcja. ,Motor-Condor D-La
Fatda" ma by¢ wtasnie etapem na dro-
dze do osiggniecia tego celu, wybudo-
wania szybowca wyczynowego wysokiej
klasy z chowanym silnikiem (a moze i
podwoziem?), ktérego mozliwosci sg na-
prawde godne zainteresowania.

Na zamierzonej drodze widzi Riedel
trzy etapy. Pierwszy, to zwykty szybo-

wieckiego. Transport samochodowy nie-
zawsze okaze sie skuteczny, ze wzgledu
na zty stan drég. Wobec tego w przy-
sztej wojnie musi dojs¢ w pewnych wy-
padkach do gtosu transport powietrzny,
tem bardziej, ze Rosja ma tu do zwal-
czenia nieznane na Zachodzie przestrze-
nie. Szczeg6lnie wazny stanie sie on,
gdy chodzi o zaopatrzenie przerzucanych
sit powietrznych. Aby uzyskaé moment
zaskoczenia, tak czesto decydujacy o po-
wodzeniu zamierzonej akcji, trzeba zao-
patrzenie techniczno - gospodarcze wie$¢

réwnolegle z rzutem bojowym. Uzy-
cie ciezkich samolotow transporto-
wych ma caty szereg niedogodnych

tstron, wsérod ktérych fakt zbytniego na-
gromadzenia ptatowcéow w poblizu bazy
zamierzonej akcji nie jest najmniej waz-

ny: utatwitoby nieprzyjacielowi przed-
wczesno jej wykrycie. Podobnie po-
wazne trudno$ci nastreczytoby lagdowa-

nie maszyn transportowych na przygod-
nych lotniskach polowych. Odpowiednio
skonstruowane szybowce tych niedogod-
nych cech nie posiadajg, dajg sie bowiem
tatwo maskowaé¢ i, dzieki niiskiej szyb-
koéci ladowania, bez trudu osiggna mate
lotnisko na froncie. Nadto budowa szy-
bowca jest takze ekonomiczniejsza.

W tych warunkach pismo rosyjskie o-
czekuje znacznych korzys$ci z uzycia szy-
bowcoéw w operacjach wojskowych.

wiec wyczynowy* wyposazony w silnik
ze Smigtem pchajagcem, umieszczony nad
ptatem, mozliwie blisko $rodka parcia.
Drugi etap polega na schowaniu silnika
i napedzaniu S$migta przez odpowiednig
przektadnie. Trzeci wreszcie — to $mi-
gto chowane wraz z przekiadniag w ka-
dtubie. Widzimy wiec, ze ideat Riedel'a
rézni sie nieco od koncepcji Carden’a,
ktory zrezygnowatl z trudnosci konstruk-
cyjnych* wymaganych przez realizacje
posredniego napedu $migta, zwtaszcza ze
wzgledu na jego chowanie, chtodzenie
silnika w kadtubie i t. d.

Przeznaczeniem ,La Failda" byto umoz-
liwi¢ zbadanie, czego mozna oczekiwac,
od wyczynowego szybowca z silnikiem,
pod wzgledem dtugosci staritu, lgdowa-
nia, szybkos$ci i t. d.

,La Falda" oblatywany byt na zna-
nem szybowisku w Laucha. W czasie od
10 do 14 maja r. b. otrzymano nastepu-
jace wyniki:

Diugos$¢ startu (bez wiatru) — 80 m;
szybko$¢ wznoszenia, bez pomocy pra-
déw wznoszacych — 0,8 m/sek; osiagnie-
ta wysoko$¢ — 800 m pomad start (bez
pomocy pradéw wstepujacych) — wy-
sokos$¢ ta nie jest, oczywiscie, maksymal-
na: szybko$¢ na peinym gazie—85 km/g.

(2700 obr/min); szybkos¢ przy 2600
obr/min — 75 km/godz (moc silnika w
pierwszym wypadku wynosi 185 KM,



W drugim — 16,5 KM); szybko$¢ opada-
nia z podwoziem — 14 ml/isek, bez pod-
wozia — 1,2 m/sek; szybko$¢ minimalna
45 km/godz; szybko$¢ w locie wznosza-
cym — 45755 km/godz.

Wyczyny te nabierajg szczegélniejsze-
go znaczenia jes$li sie zwazy, ze ciezar
maszyny w locie wynosi 350 kg, z czego
90 kg stanowi ciezar uzyteczny. Rozpie-
tos¢ szybowca wynosi 17,4 m, jesit wiec,
jak na szybowiec motorowy, duza (ale
nijzsza, niz w szybowcu Cardena).

Oprécz Riedela, szybowiec oblatywali
réwniez Heini i Edgar Diittmarowie,
stwierdzajgc, ze jego wiasnosci lotne, w
stosunku do normalnego ,Condora", po-
zostaty niemal niezmienione. W szcze-
gélnosci nie ulegta zmniejszeniu dosko-
nata zwrotno$¢ tej maszyny, co nalezy
przypisa¢ umieszczeniu silnika w pobli-
zu $rodka ciezkosci. Dzieki temu, mo-
ment bezwitadnos$ci samolotu  wzgledem
osi poprzecznej i pionowej doznat tylko
nieznacznego przyrostu. Istotnie, gdyby
silnik lezat na przodzie kadtuba, a ka-
bina za pfaltem, to odlegte masy: silnika
i pilota, spowodowatyby b. silny wzrost
bezwtadnosci.

Proby lotow zaglowych okazaty, ze juz
w odlegtosci 20 m (1) nad ziemig mozli-
wem byto wyzyskanie termicznych pra-
déw wstepujacych przez ciasne kragzenie.

Podwozie, ktére stanowig dwa koika,
lezace bardzo blisko $rodka ciezkosci,
zmniejsza nacisk na ptoze ogonowa, a ze

Szybowiec »Condor« z odejmowanym silnikiem. Fot.

$Smigto daje pewien moment, stawiajacy
maszyne przy starcie nieco na gtowe,
koniecznem jest lekkie przycigganie kny.
pla. Dziatanie to znika jednak w locie.
Doktadne wywazenie osiggnieto przez
umieszczenie matego ciezarka w przed-
niej czesci kadtuba.

Istniata obawa, ze wiry za $migtem
spowodujg chwiejno$¢ szybowca w po-
wietrzu, jednak loty prébne catkowicie ja
rozproszyty.

Silnik mozna odja¢ przez odkrecenie
szesciu S$rub, a operacja ta pochtania za-
ledwie okoto 20 minut. Potgczenia ukry-
to celowo we wnetrzu ptata, a dostep do
nich umozliwiajg klapkil, rozmieszczone
na jego gdrnej i dolnej powierzchni.
W ten sposob charakter silnika odpowia-
da tu doktadnie motorkowi ,przyczepne-
mu" w zagléwkach, ktéry po spetnieniu
swego zadania niemal w jednej chwili
daje sie odja¢é. Jeszcze nieco czasu po-
chtania odjecie ciezarka wyréwnawczego
w czole kadtuba, tak, ze po niespeina
pét godzinie mozna mie¢ oryginalnego
»Condora", nieznacznie cigzszego z po-
wodu nieco silniejszej budowy i statego
zbiornika na materjaty pedne.

Obok wielu startdéw na kotkach wyko-
nano takze jeden, z uzyciem silnika,, na
ptozie. Nastgpit on na terenie pozio-
mym. Liine naciggato 10 ludzi. Po czte-
rometrowem S$lizganiu sie po ziemi, szy-
bowiec oderwat sie bez trudu, osiagajac
odrazu wysoko$¢ okoto 6 m. Udane proby

Flugsport"

Silnik po odjeciu i szybowiec w locie
Fot. ,,Flugsport™

sktonity Riedela do staran, aby juz i ten,
zasadniczo doswiadczalny szybowiec, zo-
stat dopuszczony oficjalnie do powszech-
nego uzytku. Istotnie, taka forma przej-
Sciowa posiada niektore wtasciwosci cen-
ne, ktérych z natury rzeczy pozbawione
beda etapy dalsze. Program zastosowania
tej maszyny jest bardzo szeroki.

Osig zainteresowan niemieckich szy-
bownikéw sa, jak wszyscy wiedza, za-
wody w Rhén. Od nich tez zaczyna Rie-
del, mowiac przedewszystkiem o uzyciu
swego szybowca na tych zawodach w na-
stepujacy sposob: start z Wasserkuppe—
jako na zwyktym szybowcu (z odmonto-
wanym silnikiem); druzyna pomocnicza
podaza za nim autem, zabierajgc sil-
nik. Pilot, po wylgdowaniu wystawia
straz przy maszynie — no % oczywiscie,

idzie spa¢. Noca nadjezdza druzyna po-
mocnicza i zamontowuje silnik. O S$wi-
cie zjawia sie dziesieciu zamoéwionych
wieczorem ludzi i pilot startuje z silni-

kiem, zapomcca liny; na ten cel wystar-
czy 10 metréow gtadkiej $ciezki, o co nie
trudno. Po kilku godzinach lotu szybo-
wiec jest juz w Rhon, silnik zdejmuje sie
i mozna zinéw startowa¢ do zawodéw.

Drugi punkt programu, mniej wazny
zreszta, stanowi udziat w pokazach lot-
niczych i t. p. imprezach. Przylatuje sie
z silnikiem, potem robi si¢ swoje ,nu-
mery" szybowcowe, zamontowuje silnik
spowrotem i leci spokojnie do domu.
Obejdzie sie znakomicie bez kosztowne-
go i nieraz ucigzliwego holowania.

Najciekawszy jest punkt trzeci: prze-
szkalanie pilotbw motorowych na szy-
bowcowych lub odwrotnie. Ostatnig dzie-
dzine uzycia swej maszyny widzi Riedel
w szkoleniu w lotach termicznych, gdyz
szybko$¢ wznoszenia, jaika daje sam sil-
nik, jest niewielka, dzieki czemu prady
wstepujace, nawet bardzo stabe, beda
tatwe do rozpoznania i wykorzystania.

Na tyle to réznych sposobéw spodzie-
wa sie Riedel umili¢ zywot szybownikéw,
Jest to fachowiec zbyt znany i doswiad-
czony, by mozna byto patrze¢ na jego
pomysty bez duzego zainteresowania.
Dlatego tez z zaciekawieniem wyczeku-
jemy wynikéw jego dalszych prac w tak
doniostym kierunku.



Dr. inz. WEADYSEAW HAUSS

Prof.

Pobyt w Polsce pioniera lotéw strato-
sferycznych, prof. PicoarcTa, byt w bez-
posrednim  zwigzku z jego projektowa-
nym nowym lotem do stratasfery. obli-
czonym na wysoko$¢ 30 kim. Lot ten,
ktory bezsprzecznie bedzie rekordowym,
z punktu widzenia $cisle naukowego uwa-
zany jest poprostu ,za konieczno$¢. Do-
tychczasowe wiadomosci konkretne, do-
tyczace pochodzenia promienia kosmicz-
nego, sg stosunkowo mate, a jedynie Sci-
stym pewnikiem, zbadanym przez prof.
PiecarcTa i stwierdzonym przez licznych
jego ,stratosferycznych™ nastepcow jest
to, ze sita przewodzenia powietrza wzra-
sta w miare wznoszenia sie w wyzsze war-
stwy atmosfery. Promien kosmiczny, kt6-
ry nadaje powietrzu wspomniang wtas-
nos$¢ jest wiec silniejszy w wyzszych
warstwach  powietrza, wzmacniajac sie
stale, proporcjonalnie dc wysokosci. By
jednak moc okreslic  jego pochodzenie,
do czego wspotczesna wiedza tak usilnie

dazy, nalezy przedewszystkiem zbadac
doktadnie jego kierunek.
Zagadnienie to postanowit rozwigzac

prof Piccard w przysztym swoim locie
do stratosfery. Zamierza on zbadaé¢ Kkie-
runek promieni kosmicznych, poczawszy
od wysokosci 10 kim. az do 30 kim. Tak
przedstawia sie naukowy cel wyprawy.

Jej praktyczne zdobycze sg nara-
zie nie do przewidzenia, a wyptyng
one dopiero jako konsekwencje: o0sig-

gniecie wysokosci 30 kim. rozwigze caty
szereg zagadnien, dotyczacych konstruk-
cji balonéw, wykaze praktyczne cechy
tkaniny ich powtok w wysokiej strato-
sferze, pracujacych przy duzej roéznicy
temperatur, z jednoczesnem dziataniem
niszczacem  promieni pozafijotkowych.
Warunki te nie zawisze sg tatwe do
jednoczesnego ich odtworzenia w labora-
torjach doswiadczalnych.

Kwestja wyboru tkaniny balonowej
jest wiec pierwszorzednej wagi. Musi
ona by¢ bowiem zarazem jak najlzejsza,
bedac mozliwie jak najwytrzymalszg i
najmniej przepuszczalng dla zawartego
W niej gazu

Balon, przeznaczony na 30-kilometrowy
wzlot, musi by¢ zbudowany z najlzejszej
tkaniny, by wymiary jego zredukowane
byty do minimum. Najbardziej odpo-
wiednig okazata sie oferta polskich za-
ktadéw balonowych w Legjonowie, ktére
zgodzity sie na realizacje ultralekkiej
powtoki. Jej metr kwadratowy wazy¢ ma
zaledwie okoto 70 gramoéw (32 gramy—mz2
surowego jedwabiu i 35 gr.—pokrywajgca
go powitoka gumowa), co w poréwnaniu
z pierwszym  balonem prof. Piccard‘a
pozwala zyskaé¢ czterokrotnie na cieza-
rze (wazyt on 200 gr. na m2: 110 gr. — m2

wetnianej materjii i 90 gr. — powtoka
gumowa). Inne oferty zagraniczne byty
o wiele mniej interesujagce: zaktady

augsburskie proponowaty powioke o wa-
dze 160 gr/m2  amerykanskie za$§ —
120 gr/m2.

Prof. Piccard postanowit wiec skorzy-
sta¢ z oferty polskiej i z nieukrywang
radoscig udawat sie na zaproszenie Aero-
klubu R. P. do Polski, by, zacie$niajac
wiezy przyjazni z uczynymi polskimi, bli-

zej sie zaznajomi¢ z przemystem balono-
wym, dla ktérego po podwdjnem zwy-
ciestwie polskich zawodnikéw w dorocz-
nych konkursach o puhar Gordon-Ben-
netta, byt z catlem uznaniem.

Zdumiony wprost tak wysoka strong
techniczng zaktadow w Legjonowie, prof.
Piccard, po powrocie do Brukseli, chcac

Balon stratosferyczny prof. Piccard'a na kilka chwil przed odlotem.

dn. 27 sierpnia 1932 r. w Szwajcarii).

Piccard o polskim przemysSle balonowym

z nig blizej zapozna¢ szersze sfery uczo-
nych i lotnikéw belgijskich, wygtosit od-
czyt, w Towarzystwie Fizycznem na Poli-
technice w Brukseli, na temat zasad pol-
skiej konstrukcji  powtoki balonowej o
ktorej mowi, ze odgrywa ona zupeinie
odrebng, a specjalnie wazng rOle w prze-
mysle miedzynarodowym.

(Druga wyprawa



ePolska ma najlepsze turystyczne ba-
lony, Kktore sg rezultatem systematycz-
nych badan, doprowadzonych do perfek-
cji*. Z tego tez wzgledu prof. Piccard
postanowit zamoéwi¢ swoéj balon w Le-
gjonowie. ,Jedynie Polacy zdotali roz-
wigza¢ z powodzeniem trudnos$¢, jaka
przedstawia jednolite rospostarcie po-
wioki gumowej na cienkiej i lekkiej tka-
ninie balonowej. Specjalne badania wy-
kazaty, jakie jest potrzebne minimum,
pod wzgledem wagi, warstwy gumy, by
dostatecznie zapobiec przenikaniu przez
nig gazu. Pomiary te pozwolity zaktadom
w Legjonowie zdecydowaé¢ sie na wyko-
nanie tak lekkiej powtoki,

Zaktady polskie dostosowane sa do

wszelkiego rodzaju niespodzianek, nie-
przewidzianych na drodze konstrukcji
balonowej; daty mi one obraz najwyzej

postawionej techniki w tej
mystu".

Oto stowa uznania prof Piccard'a dla
polskiego przemystu balonowego.

Balon nie zostat jednak jeszcze zamo-
wiony, chociaz pewnem jest, ze projekto-
wana wyprawa, o ile dojdzie do zrealizo-
wania, odbedzie sie na balonie polskiej
konstrukcji. Jej finansowa kwestja réw-
niez nie zostata dotad rozwigzana. 'Po-
przednie belgijskie loty stratosferyczne fi-
nansowane byly przez Narodowg Funda-

gatezi prze-

Udziat Polski w Miedzynar. Zawodach Alpejskich

Impreza, posiadajaca powyzszy ty-
tut, nalezy do szeregu zawodéw lot-
niczych, majacych wykaza¢ mozliwosci
praktycznego wykorzystania najwyzszych
zalet, wymaganych tak od samolotu tu-
rystycznego, jak i jego zatogi. To, co
Challenge traktowal jako cechy wybitnie
popisowe, ma przejs¢ w Alpenflug‘u przez
twardg prébe istotnego zastosowania:
sznur nad bramka zostaje zastgpiony
przeszkodami natuiralnemi w postaci gor
i laséw...

Zawody te, podobnie jak i zorganizo-
wane w 1933 r., przewiduja w swoim
programie dwie czesci: zlot gwiazdzisty
do Wiednia o trasie przynajmniej 1500
km i wasciwy lot Alpejski, ktérego dtu-
go$¢ wyniesie do 4000 kilometrow. Start
do zlotu ma nastgpi¢ w dn. 10 sierpnia
r. b., przelot zostanie rozpoczety po jed-
nodniowym wypoczynku  oraz prébach
szybkosci maksymalnej, startu i ladowa-
nia, dn. 15 sierpnia. Jego zakonczenie
spodziewane jest w dn. 17 sierpnia, przy-
czem, jako rezerwa, majaca uwzgledni¢
wptyw wyjatkowo niepomys$inych warun-
kéw atmosferycznych, zostaja przewi-
dziane przez regulamin dalsze 3 dni, do
20 sierpnia wiacznie. Lot Alpejski od-
bywa¢ sie bedzie ponad terytorjum
trzech panstw: Austrji, Szwajcarji i We-
gie, a trasa jego, rozpoczynajaca sie w

Wiedniu, prowadzi przez Graz — Knit-
telfeld — Salzburg — Linz — Zell (nad
jeziorem) — Notsch — Lienz — Inns-
bruck — Altenrhein — Bale — Berne —
Lausanne — Sitten — Altenrhein

Chur (punkt zwrotny) — Innsbruck —

Zell (nad jeziorem) — Klagenfurt — Graz
— Keszthely — Siofok — Budapest —
Sopron — Wien — St. Pélten — Linz —
Knittelfeld — Wr. Neusadt i konczy sie
w miejscu odlotu.

Do udziatlu w omawianych zawodach
moga by¢ zgipszone samoloty turystycz-
ne, sportowe oraz autozyra, przyczem do
Lotu Alpejskiego dopuszczone bedag tyl-
ko te samoloty, ktére odbyty zlot gwia-
zdzisty, probe startu i ladowania.

Start do Lotu Alpejskiego odbedzie sie
na lotnisku w Wiedniu, o godz. 5-tej ra-
no, wedtug miejsc uzyskanych przy pro-
bie szybkosSci maksymalnej.

Ladowanie nastgpi na lotnisku w Wie-
dniu do godz. 19.30 w dniu 17 sierpnia, o
ile warunki atmosferyczne nie spowodu-
ja opoznienia.

Oprécz nagréd honorowych, za ukon-
czenie catosci Zawodow przewidziane sg
trzy nagrody pieniezne:

I. 3000 szylingéw austr.
I1. 1500
1. 1000

Do zawoddéw tych, Kktére zwrécity
wielka uwage miedzynarodowych sfer
lotniczych — zgtosit Aeroklub R. P. o-
ficjalng ekipe, sktadajgcg sie z trzech sa-
molotéw typu RWD—9. z zatogami:

1. Inz. Szczepan Grzeszczyk i p. Ka-

zimierz Chorzewski,

2. Por. Andrzej Wtodarkiewicz i dr.

Eugenjusz Przysiecki,

3. Por. Stanistaw Grodzicki i p. Alek-

sander Kremieniecki.

Swieto lotnictwa francuskiego w Yillacoublay

Doroczne $wieto lotnictwa francuskie-
go w Villacoublay pod Paryzem odbyto
sie w roku biezacym 1 i 2 czerwca. Zada-

niem tej imprezy, na ktorg zlozyly sie
pokazy: dzienny i nocny, jest z jednej
strony propaganda z drugiej —

wykazanie sprawnos$ci lotnictwa wojsko-
wego. To tez napreza ta wypadia znacz-
nie okazalej, niz odpowiadajgce jej w

Anglji Empire Air-Day (propaganda) i
R. A. F. Display (lotnictwo wojskowe),
stwarzajgc obraz imponujacy rozma-
chem.

Pokaz nocny w dniu 1 czerwca prze-
konat, ze francuscy lotnicy wojskowi lot
w formacjach wykonywujg nie gorzej w
ciemnosci, jak za dnia. Szczeg6lnie uwi-
docznito sie to przy locie eskadry noc-
nych, jednomiejscowych samolotow my-
Sliwskich. Niestety, deszcz i niskie chmu-

ry zmusity do przedwczesnego przerwa-
nia pokazu nocnego.

Dnia 2 czerwca zademonstrowano naj-
pierw samolot Bleriota z roku 1903,
dwuptat Farmana z 1913 i jeden z ostat-
nich samolotéow Caudron - Renault —
dolnoptat ,,Raphale®. Poréwnanie wy-
warto istotnie niestychane wrazenie. Po-
tem samoloty wywiadowcze Mureaux 113
R 2 pokazaty piekny lot grupowy, po
ktérym Raymond Delmotte wystapit na

swym zwycieskim C—460 (I miejsce w
Coupe Deutsch 1935).
Skolei mysliwskie ,.Morane‘y" zade-

monstrowaty pospieszny start jednej ma-
szyny za druga. Nabrawszy rozciggnieta
spiralg wysokos$ci, samoloty ztgczyty sie
w zamknietag formacje i lotem nurkowym
wyszty tuz nad gtowa publicznosci, nie

cje Poszukiwan Naukowych, zatozong
przez zmartego kroéla Alberta (Fondation
Nationale de la Recherche Scientifigue,
skad tez nazwa balonu stratosferycznego
F.N.R.S.). Budzet tej fundacji wynosi sie-
dem miljonéw frankéw rocznie i przezna-
czony jest na subsydiowanie prac 4 uni-
wersytetow belgijskich. Koszty budowy
nowego balonu wynosi¢ beda okoto jed-
nego miljona frankéow (okoto 200 tys.
ztotych), co powaznie nadwyrezytoby
roczny budzet wymienionego towarzy-
stwa. Prof. Piccard spodziewa sig, ze be-
da one pokryte przez towarzystwa pry-
watne. wzglednie przez aeroklub jedne-
go z panstw.

zaktéciwszy ani na moment przepisanego
szyku.

Grupowe loty autozyra C — 30, akro-
bacja Detroyat na Morane‘ie, a Doreta
na Dewoitine, przeplataty sie¢ z akroba-
cjami zespotowemi eskadry mysSliwcow.

Nastgpito lgdowanie druzyny dessanto-
wej, ztozonej z dowddcy i 12 zotnierzy,
uzbrojonej w 3 karabiny maszynowe.
Przybyta ona na 3-silnikowym go6rnopta-
ue DB — 70.

Szczegolny podziw wzbudzity akroba-
sje grupowe wojskowej szkoty akroba-
cji w Etampes na Moraneach 22/5, wyko-
nane z zachowaniem bardzo matych od-
stepéw miedzy poszczegdlnemi pratow-
cami.

Skolei nastgpit pokaz samolotéw spor-
towych. Zademonstrowano typy: Potez
56, Caudron _ Renault: ,Luciole", ,Ai-
glon" ,Pelikan", ,Fregate", wreszcie
Hanriot 182, Morane 345. Maillet, Farman
393 i 403, — i Mauboussin 122.

Pokazano tez wiele nowych typéw ma-
szyn komunikacyjnych i wojskowych.
Wséréd pierwszych  szczegdlne wrazenie
zrobita 3-motorowa ,,Antares" Dewoitine,
a to dzieki temu, ze zrobita petng runde
nad lotniskiem bez straty wysokosci —
na jednym tylko silniku.

Z sam-olotow wojskowych udziat wzie-
ty: bombowce Farman 221 i Le O — 208,
.multiplace de combat" Bloch 130, ,A-
miot" 143, Breguet 414, oraz mysliwce
Dewoitine 500, Loire 46 i Spad 510.

Potezne wrazenie, nie tylko na publicz-
nosci, ale i nie mniej na fachowcach, wy-
warta defilada 300 samolotéow wojsko-
wych, ktérg poprowadzit gen. Vuillemin.

Sprawno$¢, z jaka utrzymywaty sie we
wspolnym  szyku samoloty tak réznych
kategoryj (eskadry bombardujace, my-

Sliwskie i t, d.), Swiadczy o doskonatym
treningu pilotéw. Przy okazji mozna tez
byto zauwazyé znaczne postepy w uzbhro-
jeniu.

Pomifnmy tu opinje prasy francuskiej
o tern wspaniiatem S$wiecie lotniczem. Za-
uwazmy natomiast gtos zagranicy, a mia-
nowicie sprawozdawcy niemieckiego pis-

ma ,Luftwehr". Konczy on swdj opis
nastepujagcem zdaniem:
,Reasumujac, mozna stwierdzié¢, ze te-

goroczne $wieto lotnictwa byto wybitnym
Srodkiem  propagandy ws$réd szerokich
mas i dato dowody, jak wielki postep o-
siggnety francuskie sity powietrzne od
chwili wstgpienia na swo6j urzad obecne-
go ministra lotnictwa, gen. Denain, — |
jak wielkie wysitki czyni Francja, by po-
stawi¢ swoje powietrzne sity zbrojne na
najwyzszym poziomie".



,Dwanascie

W dniu 7 lipca odbyty sie, jedne z naj-
popularniejszych we Francji, zawody lot-
nicze o ustalonej juz stawie, t. zw. ,12 go-
dzin Angers". Regulamin tego konkursu,
ktérego organizatorem jest Aeroklub Za-
chodni, przewiduje lot najpierw na obwo-
dzie 40 km, nastepnie — na trdjkacie 500-
kilometrowym, wreszcie — dalszy lot na
mniejszem okrazeniu. Warunkiem sklasy-
fikowania jest utrzymanie sie na trasie w
ciagu 12 godzin lotu. a o zajeciu miejsca
decyduje przebyta odlegto$¢, innemi sto-
wy — szybko$¢ $rednia. Tak prosty regu-
lamin pozwala zawodnikom skupi¢ swe
wysitki na jak najlepszem wyzyskaniu za-
let ich maszyn, a jednoczes$nie diugi okres
lotu daje wynik, uwarunkowany zaréwno
wiasciwosciami samolotéw, jak i wprawy
zatdg. Nagroda wynosi 100.000 frankdéw.
(Szczegoty: Skrzydlata Nr. 3 — 1935).

Aby oceni¢ postep, ujawniony na tego-
rocznych zawodach, przypominamy, ze w
roku ub. zwyciezyta zatoga Lacombe —
Trivier, na samolocie Caudron ,Raphale”
z silnikiem Renault - Bengali, przebywa-
jac 2885 km. z szybkoscig 240 km/godz.
W roku 1933 szybko$¢ zwyciezcy wynio-
sta 206 km/godz. (Langlois - Burtin na sa-
molocie Farman z silnikiem Hispano; od-
legtos¢ przebyta — 2.463 km). Tak w ro-
ku ubiegtym, jak i poprzedzajagcym, wszy-
scy zawodnicy odbyli wymagane 12 godzin
lotu, co jest rezultatem wrecz niebywa-
tym. Na zawodach zesztorocznych zostat
pobity m. in. rekord szybko$ci na 1000
km dla samolotéw lekkich | kategorji,
ktory zdobyta nieodzatowana $. p. Helene
Boucher.

W ostatnich zawodach, ktére obok
Coupe Deutsch i Coupe Armand Esders
stanowia najwieksze wydarzenia lotniczo-
sportowe Francji, wzieta udziat bardzo
znaczna liczbha zawodnikéw, co m. in.
przypisa¢ nalezy wprowadzeniu pewnych
ulg dla prywatnych wtascicieli samolo-
téw turystycznych. Wsrod samolotéw zna-
lazto sie az 9 Caudron - Renault, poza-
tem Maillet oraz Moreau z silnikami Re-
gnier, wreszcie — co najciekawsze —
autozyro De La Cierva (Jean Huitrie).Na
lisScie pilotow figurowaty az 4 kobiety:

Po zawodach ,,Coupe

Juz w zesztym numerze wspomnielis-
my, ze regulamin tegorocznych zawodéw
Coupe Deutsch jakkolwiek posiada wie-
lu zwolennikéw i obroncéw, spotkat sie
jednak z pewng krytyka. Dyskusja na
ten temat zostata wzmozona bliskg decy-
zja Komisji Sportowej Aeroklubu Fran-
cji, ustalajacej gtéwne wytyczne regula-
minu na rok przyszty.

Opublikowane juz podstawy,
rych oparty bedzie regulamin
Deutsch 1936, ograniczajg nadal litraz
silnika do 8 litréw, jedyny powazny
punkt sporny. Dystans wyscigu pozosta-
wiono ten sam, podobnie, jak i préby
eliminacyjne, przy  ktérych  jedynie
szybko$¢ S$rednig (byto to rzeczg zgéry
wiadomg i przez nikogo nie kwestjonowa-
ng), podniesiono do 350 km/godz. Termin
zawodoéw we wrze$niu, start — jak do-
tad — w Etampes Decyzja ta spotkata
sie, przy nielicznych zarzutach, z po-
wszechnem uznaniem fachowcéw. Oto, co
powiedziat na ten temat znany konstruk-
tor silnikéw, Emil Regnier, jeszcze przed
iej ogto ,cn.n.

na ktoé-
Coupe

godzin

Angers?"

pani Lacombe, panna Elder, Charnaux i
Du Manoir. Tak wielki udziat kobiet jest
we Francji, w historji sportu lotniczego,
pierwszym wypadkiem.

Na starcie znalazto sie 12 samolotéw,
w tem 3 z obsadg wytacznie kobieca-
Cieszace sie ogolnem zainteresowaniem,
autozyro wykonato zaledwie 7 matych
okrazen, poczem musiato lagdowac. W krot-
ce Jean Huitrie wystartowat ponownie,
lecz po dalszych 2 okrazeniach zdecydo-
wat sie na ostateczne wycofanie z zawo-
dow.

Walka o pierwsze miejsce rozegrata sie
miedzy Maurice Arnoux i Jacgues Puget.
Ciekawszym epizodem jej jest ustanowie-
nie przez Arnoux rekordu szybkosci na
1000 km, dla samolotéw dwumiejscowych

Trasa lotu

0 wadze ponizej 560 kg, na 292 km/godz.
Po 4 godzinie lotu Jagues Puget zmuszo-
ny zostat do lagdowania. Po ponownym
starcie do dalszego lotu samolot jego
ulegt rozbiciu, a w katastrofie zginat Pu-

get i jego towarzysz, Guignot. Odtad
zdecydowanie prowadzi Arnoux.
W trakcie dalszego lotu wycofat sie

jeszcze Charles Strube. Do konca wyscigu
dotrwaty m. in. wszystkie trzy zatogi ko-
biece.

W klasyfikacji koncowej pierwsze miej-
sce zajat Arnoux (3268 km), ktéry osiag-
nat Srednig 259 km/godz., drugi byt Nou-
vel, trzecia — zatoga Trivier - Lacombe.

Deutsch de la Meurihe"

Powiekszenie pojemnosci do 12 litréw
jest przedwczesne, gdyz nie wykorzysta-
liSmy jeszcze o$miu, a istnieje pewnosc,
ze da sie z nich otrzymac¢ okoto 600 ko-
ni mocy. Wskazujag na to moje préby z
6-cylindrowym silnikiem Coupe Deutsch,
a mamy jeszcze w konstrukcji silnikéw
wiele punktow, ktérych poprawa jest
zupetnie mozliwa i prawdopodobna.

Wyniki szybkoSciowe Coupe Deutsch
podnoszg sie co roku o 80 km/godz. Na-
lezy sadzi¢, ze i w przysztym roku,
trzymajac sie tej samej formuly, osiag-
niemy na trasie 2000 km z 8-litrowym
silnikiem, $rednio ponad 500 km/godz. A
wtedy bedzie mozna juz tatwo zuzytko-
wacé nabyte doSwiadczenie w praktyce co-
dziennej 1 poczynione wudoskonalenia
przenie$¢ na silniki innych kategoryj.
»Osiem litrow jest dzi§ cennem laborator-
ium" — powiada Regnier — ,w ktérem
wytrwato$¢ znajdzie jeszcze inne zrodia
mocy i inne rezultaty". Jest to zagadnie-

nie podobne do tego, jakie pomyslnie
rozwigzano w  budowie samochoddéw.
Ograniczenie pojemnosci cylindrow w

réznych kategorjach samochodéw wysci-
gowych zmusito do budowania silnikéw o
coraz wiekszych obrotach, a wiec o
zwiekszonej wydajnosci mocy z litra. Po-
dobny problem stoi przed konstruktorem
lotniczym. ,,Musimy zatrzymaé sie jeszcze
na dwa, trzy lata, przy o$miu litrach" —
konkluduje p. E. Regnier.

Inna wazna, cho¢ odmiennej natury
kwestja, — to rozdziat premij, udziela-
nych przez ministerstwo lotnictwa. Wia-
domo, ze one to wtasnie stanowig istotny
interes dla fabryk, przewyzszajac wiele-
kro¢ zasadnicze nagrody. Na tym punk-
cie Regnier zgadza sie z opinjg znanego
fabrykanta, Henri Farmana. Dotychczas
wygrywajacy otrzymywat taki udziat w
og6lnej sumie premij, ze ,juz drugi sko-

lei wygladat przy nim jak ubogi krew-
ny, a trzeci — jak nieszczes$nik ledwo
pocieszony”. Nalezy za$ wynagradzac

nietylko zwyciestwo, ale i wysitek. Moz-
naby to uczyni¢ w formie prernji dla
kazdego, kto przebyt préby eliminacyjne
i wzigt udziat w zawodach.

W zwigzku z dyskusjg na temat litra-
zu ciekawga jest wiadomo$é, ze do FAI
zgtoszono projekt, aby ustalono, wediug
pojemnosci silnika, kategorje samolotow
przy rekordach. W S$wietle tej pogtoski
nabiera ona specjalnej barwy.

Gora niewiasty!

Stynna lotniczka francuska Maryse
Hilsz, jedyna kobieta na S$wiecie, pilotu-
ca regularnie samoloty wojskowe, posiada
szczeg6lne zamitowanie do ustanawiania
rekordéw wysoko$ci. Ostatnio zapragne-
ta pobi¢ swoéj wiasny rekord z roku u-
biegtego (9791 m) i w tym celu wystarto-
wata w potowie czerwca na samolocie
Morane - Saulnier 275 z silnikiem Gno-
me Rhone 600 KM, wracajac na ziemie
dopiero po stwierdzeniu wysokosci 11800
m. Coprawda, okazato sig, po dékitadnem
zbadaniu barografu, ze w rzeczywisto-
sci byto to ,zaledwie™ 11289 m, ale i ta
cyfra jest juz nowym rekordem.

Obecnie napotkata ona grozng
walke w osobie mtodziutkiej, zaledwie
24-letniej  Wtoszki, Cariny  Negrone.
Panna Negrone, po treningu w os$rodku
lotéw stratosferycznych w  Montecelio
pod Rzymem (Reparto Alta Quota), wy-
startowata dnia 20 czerwca z tegoz lot-
niska na specjalnie przygotowanym sa-
molocie i, po niecatych dwu godzinach
lotu, wyladowata z nowym rekordem.
Wedtug oficjalnego  komunikatu Aero-
klubu Italji wysoko$¢, osiggnieta przez
nig, wyniosta 12043 m. Nowy ten wy-
czyn zgtoszony zostat do FAIl celem u-
mieszczenia go w miedzynarodowej ta-

ry-

beli rekordéw kobiecych.
Warto zauwazy¢, ze temperatura, do
ktérej dotarta ,la donna piu alta del

mondo", wynosita 65u ponizej zera

Dla obu dzielnych pan jestesmy z
najwyzszym  podziwem! Czekamy na
odpowiedZz p. Hilsz. Nie bedzie ona ta-
twa.
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Dwudniowy meeting

W zwigzku z zawodami balonowemi o
puhar im. Gordon - Bennetta, Aeroklub
Rzeczypospolitej, w porozumieniu z Za-
rzgdem Gt L. O. P. P., organizuje dwu-
dniowy meeting lotniczy, na ktory ztoza
sie:  zawody balonowe, konkursy krajo-
we samolotowe i szybowcowy oraz wiel-
ka impreza widowiskowa. Program tej
imprezy przewiduje szereg atrakcyij dotad
w Polsce nieznanych albo mato znanych,
jak pokaz lotu autozyra, akrobacje szy-
bowcowe oraz jumping (skoki z balonami,
rbwnowazacemi oiezar skoczka, ,czto-
wieka bez wagi"). W projekcie znajduje
sie pozatem demonstracja najnowszych
typéw samolotow polskiej produkcji oraz
pokaz samolotu pasazerskiego Douglas,
jednego z dwoch zakupionych do uzytku
L. L ,Lot",

Meeting rozpocznie sie dnia 14 wrze-
$nia (sobota) o godz. 16-tej lgdowaniem
uczestnikow zlotu gwiazdzistego do War-
szawy. Potem nas‘gpi pokaz autozyra o-
raz loty samolotéw akrobacyjnych RWD
— 10 i Super — P — 24. Tego dnia prze-
widziany jest réwniez ,Maty Gordon -
Bennett", loty pasazerskie i t. p.

Dnia 15-go, w niedziele, projektowane
sg:

O 12-tej 30 — konkurs szybowcéw.

O 14-tej — pokaz samolotéw, wyscig

Zgtoszenia do zawodow

W dniu 1-go lipca r. b. o godz. 18,
uptynat pierwszy termin zgtoszen do
XXIIl Miedzynarodowych Zawodéw Ba-

lonowych o nagrode im. Gordon - Ben-
netta, ktére odbedg sie dnia 15 wrze-
$nia b. r. w Warszawie, na lotnisku Mo-
kotowskiem.

Lista dotychczasowych zgtoszen przed-
stawia sie, jak nizej.

Aeroklub  Belgijski zaznacza mozli-
wos¢ zgtoszenia trzeciego balonu, ktory
pilotowatby p. L. Coeckelberg, znany z
udziatu w zesztorocznych zawodach, ja-
ko pomocnik pilota Demuytera.

LISTA DOTYCHCZASOWYCH ZGLOSZEN

na dystansie 50 km oraz zrzucanie mel-
dunkéw do celu.

O 14-ej 40 — start trojki szybowcow;
akrobacje szybowcowe.

O 15-ej — jumping.

O 15-¢j 15 — pokazy autozyra i, dla
poréwnania, — RWD—9,

O godz, 15-ej 35 rozpoczng sie zawo-
dy o puhar Gordon - Bennetta.

Podany wyzej program jest narazie or-
ientacyjny i moze ulec zmianie.

Meeting, jako jedyna tegoroczna wiel-
ka impreza lotnicza w kraju, wzbudzit
duze zainteresowanie zaré6wno w Kklu-

bach, zaproszonych do udziatlu w
konkursach, jak nie  mniej  wsrod
szerokich rzesz publicznosci, ktore od
czasu pierwszego meetingu lotniczego

Aeroklubu Warszawskiego darza wido-
wiska lotnicze swojg sympatja.

Krag naszych przyjaciot i sympatykow
musimy uprzedzi¢ o zewszechmiar shu-
sznem postanowieniu komitetu organiza-
cyjnego meetingu, aby w roku biezacym
nie wydawac¢ absolutnie zadnych bezptat-
nych biletéw wstepu.

Musimy zawczasu pogodzi¢ sie z tem i
oszczedzi¢ organizatorom przykrosci, ja-
kie ich spotykajg od tych, ktérym musza
odmoéwi¢ ,jednego gtupiego biletu .

0 puhar Gordon-Bennelfa

Aeroklub Holenderski zgtosit roéwniez
swo6j udziat w tegorocznych zawodach
pod warunkiem, ze Polska wypozyczy
mu balon. Wobec tego, ze Departament
Aeronautyki wyrazit na to swg zgode,
nalezy sadzi¢, ze udziat Holendrow jest
pewny.

Niezaleznie
do konca
wajacego

od powyzszych zgtoszen,
drugiego  terminu, uptly-
dnia  pietnastego  sierpnia
b. r. o godz. 18-tej, nadejdg niewatpli-
wie zgtoszenia Stanéw Zjednoczonych,
Czechostowacji i kilku innych panstw.

Lp. Kraj Nazwa balonu Pilot Pomocnik pilota
1 Polska ,Kosciuszko* Kpt. Hynek Franciszek Por. Pomaski Wtadystaw
2 55 ,Polonja 111¢ Kpt. Burzynski Zbigniew Por. Kowalski Jerzy
3 . ~Warszawa 11“ Kpt. Janusz Antoni Por. Wawszczak Ignacy
4 Szwajcarja ,Ziirich 111* Ptk. W. Gerber Dr. E. Tilgenkamp
5 Belgja ,Belgica“ Demuyter Ernest —
6 »Bruxelles* Quersin Philippe Van Schelle Marcial
7 Niemcy — Gotze Karl jr. —
8 - — Stiiber Eugen —
9 ” — Bertman Otto albo —

Prehm Wilhelm

o

Francja —

Dollfus Charles —
Boitard Albert —

POLSKA

lotniczy w W arszawie

Pierwsze loty polskiego szybowca z
motorkiem. Na poczatku lipca b. r. zo-
stat oblatany przez inz. Grzeszczyka, na
lotnisku mokotowskiem, polski szybo-
wiec z motorkiem, ,Arna", zaprojekto-
wany i zbudowany przez 3 studentéw
Sekcji Lotniczej Politechniki Warszaw-
skiej, p. p. Anczutina, Malinowskiego i
Aleksandrowicza, z funduszéw L, O. P.
P. Narazie proby ograniczono do zbada-
nia wtasnosci ,Amy" jako szybowca, a
wiec jego zdolnosci do zeglowania, ste-
rownosci w locie, szybkosci wymaganej
przy starcie i t. p. charakterystyk. Dru-
gi lot na ,Arnie" wykonat p. R. Kalpas
za RWD-8, pilotowang przez dr. Przy-
sieckiego, wznoszac sie do wysokoSci
1000 m, na ktérej odczepit sie od samo-
lotu, rozpoczynajac szybowanie. tP. Kal-
pas stwierdzit, poza znanemi juz wtas-
noSciami, istnienie wszelkich cech wy-
maganych od szybowca, catkowicie do-
brg reakcje steru wysokoSciowego i
kierunkowego nawet przy najmnejszych
szybkosciach oraz pewne opdznienie
dziatania lotek ponizej 80 km/godz. Dal-
sze probne loty ,Amy" odbedag sie juz
przy uzyciu zabudowanego na skrzydle
silniczka ($migto pchajgce) Poinsard, roz-
wijajagcego  moc 35 KM przy 2300
obr./min. Szczegdétowy opis konstrukcji i
doktadne dane charakterystyk lotu zo-
stang opublikowane po przeprowadzeniu
lotéw silnikowych, ktére majg nastgpic
juz w ciggu sierpnia.

LArna" jest pierwszym polskim
bowcem motorowym,
konstrukcja, lecz takze juz stwierdzone
w powietrzu zalety pozwalajg wyrazi¢
nadzieje ze przyniesie on peine zadowo-
lenie swoim mtodym twdrcom, a nasze
lotnictwo stabej mocy popchnie o duzy
krok naprzéd.

szy-
ktorego nietylko

Dtugodystansowy lot inz. Ziembin-
skiego. W dn. 3 lipca r. b. wystartowat
z Warszawy, lecac na RWD—38 (sil-
nik ,Walter - Junior" — 110 KM, prod.
P. Z. Inz), inz. pil. Ziembinski, znany
Czytelnikom Skrzydlatej, jako autor arty-
kutu, opublikowanego w jej styczniowym

numerze p. t. ,Parki - lotniska w mia-
stach”, do dtugodystansowego lotu o
charakterze  turystyczno - handlowym.

Trasa tego lotu prowadzi przez Rumun-
je, Konstantynopol do Tel - Aviv, skad,
by¢ moze, zostanie przedtuzona az do
stolicy Abisynji, Addis - Abeby. Inz.
Ziembinskiemu towarzyszy mechanik P.
Z, Inz. p. Filipowski.

Zlot kometowy do +todzi. Aeroklub
Lddzki organizuje 1l zlot kometowy do
todzi w dn. 10. VII — 11VII b.

Start do zlotu moze nastgpi¢ na dowol-
nem lotnisku. Zawodnicy, po dokonaniu
przelotu wzdtuz obranej trasy, obowig-
zani sg do ladowania na lotnisku Lubli-
nek pod ktodzig miedzy godz. 11 a 12.
Zgtoszenia, wraz z wpisowem, W Wys0-
kosci 25 zk, winny by¢ nadestane do A.
L. najpézniej w dniu 25 lipca. Kierownic-
two i organizacja zlotu spoczywajg w
reku Komisji Sportowej Aeroklubu +to-
dzkiego, do ktdérej wchodzi delegat Kom.
Sport. A. R. P.



/' Zlot gwiazdzisty do Biatej Podla-
skiej. W ramach dorocznego $wieta klu-
bowego organizuje K. L. P. W. S. 1 zlot
gwiazdzisty do Biatej, w dniu 28 b. m
Jako nowo$¢; regulamin tej imprezy
wprowadza specjalny wzér, stuzacy do
okres$lenia godziny startu, uzaleznionej
od projektowanej ilosci miedzylagdowan:
na przelot przeznacza si¢ 3 g. 30 min,
dodajac do nich po 15 minut za kazde Ia-
dowanie na jednem z lotnisk lub lgdo-
wisk, zarejestrowanych w M. K. Zlot ma
by¢ zakonczony o godz. 10. llos¢ punk-
téw, zdobytych przez poszczeg6lne zato-
gi, bedzie uzalezniona od stosunku pro-
jektowanych czaséw i odlegto$ci — do u-
zyskanych podczas zlotu. Zwycigzcy o-
trzymajg 3 nagrody honorowe a wszyscy
zawodnicy — plakiety pamiatkowe.

Konkurs na pracg naukowg. Zwigzek
Polskich Inzynieréw Lotniczych ogtosit,
dla uczczenia Imienia Marszatka Pitsuds-
kiego, konkurs pod hastem: ,Wtiasne sity
narodu". Warunki tego konkursu sg na-
stepujace:

1. Przedmiotem konkursu powinna by¢
praca z techniki lotniczej lub nauk po-
mocniczych z dziedziny lotnictwa.

Praca zgtoszona na konkurs powinna
by¢ praca oryginalng, nigdzie nie publi-
kowana i stanowigcg przyczynek nau-
kowy.

Dopuszczalne sg prace zbiorowe.

2. Bioragcy udziat w konkursie musza

by¢ obywatelami Rzeczypospolitej Pol-
skiej.
3. Termin sktadania prac konkurso-

wych uptywa dnia 15 wrze$nia 1936 roku
0 godzinie 12 w potudnie.

Prace nalezy sktada¢ w sekretarjacie
Z, P. I. L. (Warszawa, ul. 6 Sierpnia 50)
za odpowiedniem pokwitowaniem; przy
nadsytaniu pocztg (przesytka polecona),
miarodajng jest data stempla pocztowego
z dnia poprzedniego.

4. Praca musi by¢ napisana pismem ma-
szynowem, w jezyku polskim, w formie
przystosowanej do druku i opatrzona go-

dtem. Do pracy powinna by¢ dotgczona
zaklejona koperta, opatrzona temze sa-
mem godtem i zawierajgca imie, nazwisko
i adres autora (autoréw).

5. Sad konkursowy stanowig cztonko-
wie honorowi Zwigzku: prof. Maksymil-
jan Huber, gen. Ludomit Rayski, prof.
Czestaw Witoszynski, prezes Zwigzku
oraz, jako sekretarz, przedstawiciel Ko-
misji  Wydawniczej Zarzagdu Zwigzku.
Pierwsze posiedzenie sgdu konkursowego
zwotuje prezes Zarzadu Zwiazku. Wyniki
Konkursu beda ogtoszone dnia 15 stycz-
nia 1937 roku. Sad konkursowy ma pra-
wo zasiega¢ opinji uproszonych przez
siebie specjalistow. Obrady sadu konkur-
sowego sg tajne.

6. Ustala sie trzy nagrody honrowe.
Prace nagrodzone zostang wydane na
koszt  Zwigzku, z zachowaniem praw

autorskich. Pozatem sad konkursowy mo-
ze uzna¢ niektére z posréd prac niena-
grodzonych za nadajgce sie do druku pod
hastem niniejszego konkursu.

Autorstwa prac nagrodzonych i zakwa-
lifikowanych do druku zostang ujawnione.

7. Prace pozostate wraz z kopertami
zostang odestane do sekretarjatu Zwigz-
ku, skad beda wydawane za odpowied-
niem wylegitymowaniem, w przeciggu 6
miesiecy od daty ogtoszenia wyniku Kon-
kursu.

Po tym terminie nieodebrane prace zo-
stang zniszczone.

Walne zebranie Aeroklubu Pomorskie-
go. W dn. 17 b. m. odbyto sie w Toru-
niu, pod przewodnictwem gen. dyw. Nor-
wid - Neugebauera, doroczne zebranie
sprawozdawczo-wyborcze Aeroklubu Po-
morskiego, przy udziale 25 cztonkéw i
przedstawicieli. Po wystuchaniu obszer-
nego referatu na temat dotychczasowych
prac i rozwoju polskiego lotnictwa spor-
towego, przystgpiono do dyskusji nad
statutem A. Pm., ktéry nastepnie walne
zebranie zaakceptowato. Wyboér nowych
wihadz A. Pm. ustalit sktad zarzadu w o-
sobach: gen. dyw. Norwid - Neugebauera,

Z kursu instruktoréw pilotazu w Warszawie

Komendant kursu, kpt. K. Kaczmarczyk (posrodku), instr. st. sierz. L. Powsinski (z prawej),
st. sierz. Kubalczak (z lewej) oraz uczestnicy kursu

inz. Getler - Girtlera, insp. Nowodwor-
skiego, por. pil. Orzechowskiego, inz.
Smolinskiego oraz pptk. Klementowskie-
go. Do Komisji rewizyjnej powotano:
nacz. Szczepanskiego, dr. tukowicza i
por. pil. Stablewskiego. Dtuzsze przemoé-
wienie gen. dyw. Norwid - Neugebauera
o0 przysztych pracach aeroklubu oraz
dyskusja na tematy w niem poruszone
wyczerpaty porzadek dzienny.

Awanse w lotnictwie. Dz. pers. z dn. 29
b. r. (Nr. 9) komunikuje, ze:

Stopien putkownika otrzymali podput-
kownicy: dypl. S. Kuzminski, inz. Cz. Fi-
lipowicz.

Stopien podputkownika — majorzy: S.

Sznuk, inz. A. Chiramiec, K. Friser, W.
Rniewski.

Stopien majora — kapitanowie: K.
Gorski, R. Rudkowski, K. Zacharewicz,

P. Dudzinski, M. Rostanecki, B. Adamec-
ki, J. Jasinski, A. Sheybal, W. Kondra-
tiuk, M. Bokalski, J. Werakso, J. Skoro-
bohaty, S. Pawlu¢, A. Kurowski, W. Bo-

huszewicz, S. Olszewski, A. Dubrowski,
K. Kraczkiewicz, Z. Wojciechowski, E.
Miynarski, K. Benz, O. Tuskiewicz oraz

stopien kapitana 50 porucznikéw, a m.
in. bardziej znani w lotnictwie sporto-
wem: J. Gazdzik, A. Stencel, H. Izytow-
ski, J. Zakrzewski, J. Spychata, I. Kul-
czykowski, S. Cwynar, K. Szyszkowsiki,
S. Leszczynski, J. Ortowski i A. Giirtler.

V. zawody modeli
zorganizowane przez Stoteczny Okrag
L. O. P. P, odbyty sie w dn. 28 czerw-
ca na wodzie Czarnego Stawu, w oko-
licy Zielonki pod Warszawa. Do kon-
kursu zgtoszono 19 modeli, z ktorych
11 wzieto w nim czynny udziat, a tylko
4 zdotato wystartowac¢, z trudem odry-
wajac sie od powierzchni wody. Pierw-
sze mejsce w grupie instruktoréw zajat
p. Btaszczynski (zdobywajac puhar im.
ptk. Meyera i nagrode pieniezng 200 zt),
ktéorego modele przeleciaty najwiekszag w
tym dniu odlegto$¢, okoto 150 m, i u-
trzymaty sie w powietrzu do 40,5 sek.
"Pierwsza nagrode, przeznaczong dla a-
matoréw, otrzymat p. E. Czyzewski (od-
legtos¢ — 70 m. i czas — 25 sek). Na
podkreslenie zastuguje fakt, ze modele
latajgce wodnosamolotow stanowig naj-
wyzszg klase w dziedzinie sportu mode-
larskiego, wymagajac od swoich kon-
struktorow wybitnie dobrego opracowa-
nia i wykonania. Juz tylko sam start i
prawidtowe wodowanie dowodzg duze-
go wyrobienia i specjalizacji wykonawcy
minjaturowego hydroplanu. Nawet naj-
lepsze wyniki, osiggane w tej gatezi mo-
delarstwa zagranica, nie mogag przekro-
czy¢ czasu lotu ponad 1 minute.

Z kota szybowcowego LOPP w Brze-
$ciu n'B. Rok biezacy juz w okresie wio-
sennym dat w wyniku prac Kota szy-
bowcowego L. O. P. P. w Brzesciu nad
Bugiem 17 dyploméw kat. A i 5 — Kkat.
B. Tabor Kota sktada sie z kilku szy-
bowcow szkolnych typu ,Wrona" oraz
wiasnej wydzwigarki, zamontowanej na
samochodzie, ktorej umiejetne wykorzy-
stanie przyniosto nawet lot, trwajgcy 106
sek. Dotychczas wykonano 1700 lotow,
osiggajac w nich przewaznie 180 m po-
nad miejsce startu, przy uzyciu 500-me-
trowej linki. Instruktor Kota, majac do
dyspozycji tylko szybowce szkolne, wy-
konat na jednym z nich kilka efektow-
nych lotow nad miastem.

wodnosamolotowi
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W. BRYTANIA

Londyn — Oran — Londyn — w jed-
nym dniu. Znany pilot i konstruktor, p.
W. R. Percivall, wykonat w potowie
czerwca imponujacy ,spacer * powietrz-
ny do Pdinocnej Afryki. Wystartowaw-
szy z Londynu o godz. 1 min. 30 w no-
cy, udat sie on do Oranu, poczem, juz
na godzineg 6 min. 30 popot., powrdcit
na miejsce odlotu. Rajd wykonany byt
na samolocie ,Mew Guli", wyposazonym
w dwustokoniny silnik Gipsy Six.

Samolot sterowany radjem. W Farn-
borough odbyty sie proby samolotu D.
H. Tiger-Moth, ,,Quen Bee", sterowa-
nego zapomocg fal radjowych. Proby wy-
padty zupeinie pomysinie.

FRANCIJA

Doskonaty wyczyn. Niedawno pilot
mjr. Protche dokonal niezwykiego wy-
czynu na hydroplanie Breguet ,Bizerte* .
W czasie lotu eksperymentalnego, na
dystansie ponad 2300 km, leciat on w
ciggu godziny tylko na jednym silniku,
przy jednej trzeciej jego mocy normal-
nej. Poniewaz ,Bizerte" posiada 3 sil-

niki, odpowiada to 1/9 jego mocy cat-
kowitej.

Dmuchanie samolotéw w naturalnej
wielkosci. W potowie lipca r. b. ukon-
czono wszystkie instalacje nowego, ol-
brzymiego tuelu w Chalais - Mendom,

ktory pozwoli na dmuchanie samolotow
w naturalnej wielkosci Na budowe tego
olbrzyma, mierzagcego 100 m diugosci,
zuzyto 700 tonn zelaza i stali, 7000 m3
cementu oraz 11000 m3 drzewa. Moc sil-

nikéw, napedzajacych wentylatory, wy-
nosi 6000 KM. Szybko$¢ wiatru — 50
m/sek.

Autozyra. Pewna ilo$¢ auitoZyr, zbu-
dowanych wedtug angielskiej licencji w

zal/ktadach Liore Olivier, dostarczona zo-
stata do osrodka badawczego w Rheims.
Rzad francuski zamoéwit ostatnio 30
sztuk typu C—30 P.

Piekny wyczyn na Caudron -, Rapha-
le". Rumunski pilot Cantacuzino przele-
ciat 27 maja. na samolocie Caudron -
,Raphale“ (silnik Renault), z Paryza do
Bukaresztu w czasie 6 godzin 25 minut.
Cata odlegtos¢ (okoto 2000 km) przeby-
ta zostata bez lagdowania. Szybkos$¢ Sre-
dnia wynosita wiec okoto 310 km/godz.

Pierwsza podr6z ,Lieutenant de 'Vais-
sau Paris“. 11 czerwca francuski ol-
brzym powietrzny ,Lieutenant de Vais-
seau Paris" wystartowal z Biskarozy do
Le Havre, przebywajac te odlegtos¢ z
szybkoscig $rednig ponad 200 km'godz.
Nastepnego dnia wylecial on na spotka-
nie okretu ,Normandie", ktory witasnie
zdobyt Biekitng Wstege Poéinocnego
Atlantyku. 13 czerwca wystartowat spo-
wrotem do Biskarozy. Z powodu silne-
go bocznego wiatru, po starcie hydro-
plan zawadzit o 3 todzie rybackie, przy-
czem literalnie skosit ich maszty. Wo-
bec tego pilot niezwiocznie opuscit sie,
przewracajac przy wodowaniu czwartg
barke. Skutkiem tego wypadku hydrop-
lan zostal powaznie uszkodzony. Remont
potrwa okoto 2 miesiecy.

1TALJA

Giro di Lombardia. 16 czerwca odbyty
sie, przy niktym udziale konkurentow, za-
wody ,Giro di Lombardia", do ktorych
zgtoszono 7 maszyn. Zawody te sa prze-
znaczone dla samolotéw turystycznych, o
ciezarze miedzy 350 i 500 kg. Jeden z
pilotéw zrezygnowat z udziatu w locie w
ostatniej chwili. Inny — musiat zaraz po
starcie wraca¢ na lotnisko z powodu de-
fektu silnika. Pieciu pozostatych ukon-
czyto lot bez wypadku. Na pierwszem
miejscu sklasyfikowat sie Mario Maccan-
ti na samolocie Ca—100 (silnik Fiat A50),
Srednia szybko$¢ zwyciezcy wynosi 160
km/godz.

Raduno Sahariano. W zawodach o tej
nazwie zwyciezyt Witoch PorodZz na sa-
molocie Miles ,Faloon”, przed Jacues
Puget na Caudron ,Raphale” (Zginat 7

lipca r. b. na zawodach ,12 Heures
d‘Angers®).
Reparto Alta Quita. Mjr. Mario Perri

osiggnat niedawno, w centrum lotéw stra-
tosferycznych w Montecelio koto Rzymu,
wysokos$¢ 13600 m.

NITEMECY

Kair — Brema — Berlin w jednym
dniu. Po 21 godzinach lotu, startujac z
Kairu, samolot tow. ,,Deutsche Lufthansa"
(3-motorowy Ju—52) wylagdowat o g. 10
wieczorem dnia 5 czerwca w Berlinie,
przebywajac w linji powietrznej prawie
4000 km.

Nowy Zeppelin. Nowy niemiecki sta-
tek powietrzny LZ—129 dokona¢ ma juz
w biezacym miesigcu swego pierwszego
lotu prébnego. Jak wiadomo, sterowiec
ten bedzie uzyty na linji transatlantyckiej
z Niemiec do Stanéw Zjednoczonych.

STANY ZJEDN.

28 dni bez przerwy w powietrzu. Ame-
rykanie, bracia Key, dokonali nieprzer-
wanego lotu w ciggu 653 godzin na sa-
molocie ,Ole Miss". Przebyta odlegtos¢
wynositaby okoto 2 razy wiecej od obwo-

du ziemi. Wyczyn prawdziwie amery-
kanski.
Nowe loty wodnoptata ,S—42". Pilot

Musick wykonat nowy lot na trasie przy-
sztej linji powietrznej ze Stanéw do Chin.
11 czerwca wystartowat on na ,S—42"
(4 silniki ,Hornet" 700 KM) z Kalifornji,
kierujgc sie na Hawaje, gdzie przybyt po
17 godz. i 58 min. lotu. Przeleciana od-
legto$¢ wynosi 3900 km. 15 czerwca wy-
startowat Musick do Midway Island
(2600 km), dokad przybyt po 9 godz. i 13
min. lotu. 19 czerwca powrdécit do Ho-
nolulu.

Lotnictwo popularne. Bureau of Air
Commerce udzielito pozwolenia na uzy-
wanie 15 samolotéw bezogonowych Ham-
mond Aircraft Comp. Ypsylanti. Bureau
of Air Commerce wykazuje ostatnio wiel-
kie zainteresowanie w kierunku konstruk-
cyj prostych, m. in. podobno bada samo-
lot typu analogicznego do ,Pou-du-
CieTa".

Z. S. R. R.

Sowiety w FAL W zwigzku z niedaw-
no odbyta podr6za prezesa FAI, ks. Bi-
besco, do Rosji, kragza pogtoski, ze ZSRR
przystapi na najblizszym, jesiennym kon-
gresie do tej organizacji. Bytby to po-
wazny, oficjalny wytom w dotychczaso-
wych zasadach sowietéw wspdétzycia ze
slr(J'orgowcami krajéw zachodnio europej-
skich.

Spadochroniarstwo. Szczegblny  ten
sport cieszy sie niezwykiem powodze-
niem wsrod rosyjskich kobiet. Niedawno
stuchaczka instytutu kultury fizycznej w
Leningradzie, Kufatowa, wyskoczyta ze
spadochronem, bez aparatu tlenowego,
z wysokosci 7750 m. W ostatnich czasach
zanotowano jednak szereg wypadkow
$miertelnych.

19000 m. Stratostat ,ZSRR 1-bis", ktd-
ry w roku 1933 osiggnat 19000 m, pono-
wit 26 czerwca swdj lot, osiggajac tg sa-
ma wysoko$¢. Po starcie z okolic Mo-

skwy balon szybko osiggnat swoj
putap, poczem zaczat opada¢. Na
wysokosci okoto 7000 m, z powodu

uszkodzenia powtoki, szybko$¢ opadania
znacznie wzrosta. Grozito to rozbiciem
przyrzadéw pomiarowych przy lgdowaniu
i zmarnowaniem owocéw nowego lotu do
stratosfery. Wobec tego dowddca zatogi
balonu, Krzysztof Zille, pragnac zmniej-
szy¢ obcigzenie, kazat pasazerom wysko-
czy¢ ze spadochronami, z ktérycli jeden,
Aleksander Verigo, uczynit to na wyso-
kosci 3500 m, a inz. Prituckij — na 2500
m. Balon osiadt na ziemi bez wstrzasow.

Mtodziez sowiecka propaguje
lotnictw o

Podczas defilady mtodych sportowcow
w dn. 30 czerwca r. b. w Moskwie niesiono
efektowne modele samolotoéw - olbrzymow,
m. in. ,,Maksima Gorkija"



O CZEM PISZA ZAGRANICA

W. BRYTANIA

Tygodnik ,,The Aeroplane™ intere-
suje sie Polskg

Po pierwsze notuje on, ze Polacy nie
pozwolili na przelot samolotéw czeskich
nad Polskg i, wet za wet, Czechostowacja
zamkneta swe granice dla polskiej linji
LOT, a zamierzong linje do Moskwy skie-
rowata przez Rumunje. Na linji tej maja
lata¢ u Czechéw maszyny angielskie, u
Rosjan — jeszcze nie wiadomo jakie.
Swojg drogg dziwna to bedzie wspditpra-
ca, — konczy .. The Aeroplane '.

W innem miejscu znajdujemy naste-
pujacag wiadomos¢. Panstwa battyckie
zorjentowaty sie wreszcie, ze Niemcy,

Rosjanie i Polacy sa gospodarzami linij
lotniczych nad ich terytorjami. Zwotaty
wiec konferencje do Kowna. na ktorej

postanowiono wywalczy¢é udziat w zarzg-
dzie tych liniij. Teraz chodzi o forme.
Zosta¢ wspolnikiem Deruluftu? Poki Po-
lacy im nie pomoga, szanse sa niewiel-
kie, bo Deruluft moze ewent. przenies¢
linje na trase Warszawa — Wilno —
Wi ielikije tuki. Zatozy¢ wiasny odcinek
,battycki"? Ruch przez panstwa battyc.
kie obecnie wprawdzie jest duzy, ale co
bedzie, gdy w przysztym roku otworzy
sie linja Malmé — Stockholm? Najkrot-
sza droga z Londynu do Leningradu be-
dzie biegta wtedy wiasnie przez ta nowa
linje, a z Europy S$rodkowej — przez
Prage do Moskwy. Polskie Linje Lotni-
cze (wydrukowano bez najmniejszego bte-
du!) siegajg z Warszawy do Tallina, sa
wiec mocno zainteresowane na terenie
panstw battyckich. Dlatego nastepna kon-
ferencja ma sie odbyé w Warszawie.
Chodza stuchy, ze Litwy tam niie bedzie,
gdyz tymczasem krzata sie ona u siebie:
ma zatozy¢ 20 nowych lotnisk i zorgani-
zowa¢ krajowe linje pocztowo - lotnicze
na swem terytorjum, mierzagcem... tylko
300 X 200 mil!

Prosty spos6b zadymienia prze-
ciwlotniczego

W Times’ie czytamy takag rewelacje*.
Ludzie sie gtowig nad wynalezieniem u-
rzadzen do szybkiego zadymiania miasta
w razie napadu lotniczego. Tymczasem
urzagdzenia podobne juz sg! | to od se-
tek, jesli nie tysiecy lat. W Londynie,
jeszcze przed dzisiejsza ,.era lotnicza“,
urzadzenia te dokuczyty ojcom miasta do
tego stopnia, ze postanowiono wydaé im
walke. Sg to — kominy!

Przystowiowe mgty londynskie byty w
znacznym stopniu spowodowane czastecz-
kami dymu, zawieszonemi obficie w atmo-
sferze stolicy. Przeniesiono wigc fabry-
ki za miasto i osiggnieto znaczne oczysz-
czenie powietrza.

Z punktu widzenia ,obronnego", oka-
zuje sie, postgpiono fatalnie!
Lecz od czegéz sg chemicy? Dajcie

nam dogodny materjat dymotwérczy. Be-
dziemy go pilegnowa¢ w kazdym domu
na réwni z maskg gazowa, a w momen-
cie ataku lotniczego puscimy razem z dy-
mem ogniska domowego!

'Trasa: Praga,

CZECHOSLOWACJA
Challenge sie ,,orzezyt"

Tak twierdzi  kwietniowe
dodajac przypuszczenie, ze wobec tego
prawdopodobnie wiecej sie juz on nie
odbedzie. Jest to wogodle nauczka — pi-
sze dalej — dla autoréw regulaminéw za-
wodéw lotniczych. Challenge ,znieksztat-
cit" samolot turystyczny, zrobit go za-
nadto ,challengeowym". Polakom jed-
nak pozwolit osiggna¢ piekne wyniki pro-
pagandowe.

Letectvi,

Zachwyt dla Rosji

Jest to widoczne dla kazdego, kto czy-

ta prase lotniczg czeskg z ostatnich
trzech  miesiecy. Po bytnosci lotnikow
sowieckich w Czechach nastgpita rewi-

zyta i podpisanie umowy, mocg ktérej lin-
ja lotnicza Praga — Moskwa staje sie
faktem dokonanym jeszcze w tym roku.
Serdeczne przyjecie Czechéw w Moskwie
i na Dkrainie, pokazanie iim sowieckiego
dorobku lotniczego, ktéry najwidoczniej
gosciom zaimponowat, pozwala Czechosto-
wacji spodziewac¢ sie owocnej spotpracy
i zblizenia z naszym wschodnim sasia-
dem.

Przedewszystkiem pokazano gosciom
C. A. G. I. (Centralny Instytut Aerohy-
drodynamiczny). Ma on liczy¢ okoto
5.000 os6b personelu, w tem okoto 1500
inzynierow. Najwiekszy tunel aerodyna-
miczny ma 6 m. $rednicy i szybko$¢ po-
wietrza 30 m/sek. (wyjgtkowo — do 65).
Najwiekszg szybko$é, bo 555,55 m./isek, ma
tunel o kilkucentymetrowej S$rednicy. Po-
kazano autozyro konstruikcjii sowieckiej:
dwumiejscowka z karabinem maszyno-
wym i radjostacjg nadawczo - odbiorcza,
o szybkosci 240 km /godz. Pokazano
30-metrowe wieze do skokéw ze spado-
chronem. Po obejrzeniu moskiewskiego
.metro", sprawozdawca zauwazyt, ze
za wydane na to 700 miljonbw moze
lepiejby byto odremontowaé¢ domy, aby
da¢ przeludnionej Moskwie ,moznost
lidskehom bydleni" (ludzkiego bytowa-
nia). Na Ukrainie Czesi ogladali, miedzy
innemi, kombinat" aluminjowy, ktéry ma
wyrabia¢c — po ukonczeniu budowy —
65.000 ton glinu rocznie, gtéwnie dla lot-
nictwa.

A teraz o pertraktacjach lotniczych.
Rosjanie walczyli o wspélny, mieszany
zarzad linji lotniczej, zgodzili sie jednak
na czeskg propozycje ,pooTu". Rada na-
czelna, ztozona z 4 Czechdéw i 4 Rosjan,
zjezdzaC sie bedzie 2 razy rocznie, na-
przemian w Pradze i Moskwie. Koszty in-
westycyjne poniesie kazdy kraj za siebie
(na swem terytorjum). Regularny przewo6z
pasazerow i towaru rozpocznie sie w przy-
sztym roku, poczty — w roku biezgacym.
Uzhorod, Czerniowce, Ki-
jow, Briansk, Moskwa. Ladowanie w
Czerniowcach ma by¢ jeszcze przedmio-
tem pertraktacji z Rumunjag. Umowa be-
dzie obowigzywata 10 lat, przyczem po
5 latach mze by¢é wypowiedziana na rok
naprzod).

Prowadzi B. J Poptawski

I' T ALIA

Dlaczego Ford nie

C Interesuje sie
lotnictwem?

Popularne jest dzisiaj zagadnienie
»samolotu dla  wszystkich 4 co§ w
rodzaju powietrznego Forda. Ot6z czerw-
cowa LAla d'lItalia analizuje stanowisko
Henry Ford‘, ktéry przeciez mogtbhy to
zdziata¢. Okazuje sig, ze nie! Kalkula-
cja kréla samochodowego jest prosta: bu-
duje fabryke ktéra przez 15 lat (od r.
1910 do 1925) wyrabia w kétko ten sam
model. To sie optaca! Ale samolot? Jak
,la donne e mobile”, tak zmienne sg ka-
prysy konstruktoré6w samolotu ..

NITEMPCY

Ostrzezenje pod adresem zwolen-
nikow najtanszego samololu

,Pou-du-Ciel" jest ta ,maszynka ',
ktérag jakoby kazdy bedzie moégt so-
bie zmajstrowa¢ w domu, korzystajac z
kupionych, go+wych czes$ci sktadowych.
Czerwcowy Luftwissen twierdzi, ze spra-
wa wcale nie przedstawia sie lak prosto,
a stomiany ogien i nieznajomos$¢ rzeczy
zapalencow moze zaszkodzi¢ samej idei.
W Niemczech — ciagnie Luftwissen —
buduje sie chyba najwiecej szybowcow
,po domowemu " Ci, ktorzy stojg blisko
tego iruchu, wiedzg dobrze, jakie kryje to
niebezpieczenstwa i jakie potrzebne sg

Srodki ostroznosci. Z samolotami silni-
kowemi bedzie, oczywiscie, jeszcze go-
rzej.

A wiec miejmy sie na bacznosci!

Z. S.
Gumowy szybowiec

R. R

Kto -chce niech wierzy, wraz z angiel-
skim tygodnikiem Flight, w podane o tem
szczegOty (podiug oryginalnych zrédet ro-
syjskich — z miesiecznika Samoliot).

Szybowiec ten jest zbudowany catko-
wicie z iprzegumowanego perkalu. Row-
niez dzwigary, podtuznice i t. p. czeSci
konstrukcyjne. Sa one puste w S$rodku
i nadyma sie je powietrzem jak pneuma-
tyki samochodu, co trwa do 20 minut.
Z ta chwilg szybowiec staje sie sztywny
i jest gotdbw do lotu. Szybowiec nie po-
siada lotek i sterow we witasciwem ich
znaczeniu. Zamiast tego zagina sie kon-
ce opierzenia, tak jak w pierwszych, przed-
wojennych konstrukcjach. Po wypusz-
czeniu powietrza szybowiec mozna zwi-
na¢ i schowa¢ do walizy.

Szybowiec taki zostat zbudowany przez
wytwornie Promtiechnika w Leningradzie.
Ma on by¢ 2 do 3 razy tanszy od dotych-
czasowych. Niestetv, nie wiemy czy
juz latat. Ma stuzy¢é do lotow Cwi-
czebnych czy szkolnych. Jego nadzwy-
czajng zaleta ma by¢ to, ze nawet w ra-
zie powaznej kraksy lotnik nie jest na-
razony na nadzianie sie np. na knypel
(tez ma by¢ gumowy) i t. p. przyjemnosci.
Oczywiscie, o ile ten szybowiec - kicha
»hie nawali".



Dr. ADAM KOCHANSKI

ISTUS — D F

Z okazji wyjazdu polskiej delegacji szy-
bowcowej na Il Zjazd Miedzynarodowej
Komisji Badan Szybowcowych (ISTUS)
w marcu b. r. do Berlina, udato mi sie,
bodajze pierwszemu w Polsce, zapozna¢
doktadnie z urzadzeniami i pracami staw-
nego osrodka naukowo-szybowcowego w
Darmsztacie. Dzieki ITS-owi, zwiedzitem
szczeg6towo znane obserwatorjum mete-
orologiczne wysokogdrskie na Zugspitze
(2966 m) i zapoznalem sie na miejscu z
Llotniskiem"™ pod jego szczytem, ulubio-
nem miejscem lgdowan Udeta i Dittmara.
Natychmiast po powrocie z Niemiec zto-
zytem odpowiednie sprawozdania w for-
mie wyktadéw, przedewszystkiem kierow-
nictwu i gronu pilotéw Szkoty Szybowco-
wej w Bezmiechowej, Sekcji Szybowco-
wej A. L. izebraniu Lwowskiego O. K. S.
Mimo 3-miesiecznego opdéznienia, nie be-
dzie moze bez korzy$ci poinformowanie
szerszego grona naszych szybownikéw o
nowych zagadnieniach i pracach meteoro-
logiczno-szybowcowych, oraz organizacji
niemieckiego Instytutu Badan Szybowco-
wych — Deutsche Forschungsinstitut fur
Segeiflug (DFS). Najwieksze zaintere-
sowanie obudzi prawdopodobnie gars$¢
ogdlnych wrazen, uderzajgcych obserwa-
tora, patrzacego na wszystko z punktu
widzenia lotniczo-szybowcowego. Majac
sposobno$¢ by¢ w Niemczech w r. 1932 i
1933, giebiej zdawatem sobie sprawe z
uderzajacego i ciggtego postepu szybow-
nictwa niemieckiego.

Wyktad prof. Georgii‘ego
na ,,Istusie*

Byt to, obok referatu Masseneta o
ptatowcach stabosilnikowych i szybow-
cach z silnikiem oraz odczytu Schreibera
o warunkach lotu szybowcowego w Al-
pach, najciekawszy wyktad Zjazdu. Zgod-
nie z tytutem, przedstawit w nim Georgii
aerologiczne podstawy szybownictwa. Kil-
kadziesigt interesujgcych rysunkow udo”
wodnito, jak olbrzymim materjatem dy-
sponuje Georgii i jak, nie ze spekulacji,
ale z systematycznych pomiaréw, rodza
sig te cenne dla szybownictwa koncepcje
nowych sposob6w latania.

Zgodnie ze stynnag teorjag Bjerknesa,
ktéra opiera sie na zjawisku ciggtej walki
cieptych mas powietrza z zimnemi, a
wbrew francuskiej metodzie, opierajacej
sie na ci$nieniu powietrza, przedstawit
Georgii atmosfere jako maszyne cieplna,
w ktérej ogrzewanie nastepuje tylko od
ziemi, a oziebienie odbywa sie i przy zie-
mi ale moze by¢ réwniez przytransporto-
wane przez wiatry w gornych warstwach
atmosfery. Silne réznice temperatur w
kierunku poziomym dajg w wyniku fronty
burzowe, w pionowym za$ — termike. Na
tle tych elementéw rozwinagt Georgii sze-

S Darmstadt

reg przyktadow, ilustrowanych bardzo
ciekawemi t. zw. emagramami i tefigra-
mami, oraz fotografjami obtokéw. Prak-
tyczne wnioski, wyptywajace z tych ba-
dan, podam w jednym z najblizszych nu-
meréw Skrzydlatej. Tu streszcze tylko
najwazniejsze punkty referatu:

1) W spokojny, cichy dzien termiki,
przeloty nalezy robi¢ na zawietrznym
stoku i nad lasami. Rewelacja!

2) Termika wiatrowa jest bardzo rzad-
ka, ale daje mozliwo$ci przelotu do 1000
km z duzg szybkoscia. Zalezy ona od
podtoza terenowego.

3) Wybrzeze oceanu i morz jest dobre
do lotu termicznego tylko jesienig. Nie
jest ono korzystnym obszarem dla ter-
miki.

4) Niema zasadniczej
frontem a termika.

5) Zimg, kiedy niema dolnej strefy nos-
nej, siegajacej do poziomu Cu, a wiec do
1500 m, mozliwe sg loty na 2500 — 5000
m (wysoka termika). Niestety, z powodu
trudnosci technicznych, niewyprébowane
i niezbadane jeszcze doktadnie.

Z tematdw, stojacych na pograniczu me-
chaniki cieczy, aerodynamiki i aerologji,
dowiedziatem sie prywatnie szeregu rze-
czy od prof. Kampe de Fériet z ITnstitut
de Mecanigue des Fluides w Lille (Fran-
cja). Zajmuje sie on specjalnie turbulen-
cjg, oraz powstawaniem fal i wiréw. Be-
dzie to waznem przy badaniach wysokiej
termiki i zwiazanych z nig alto-cumulu-
sow (3000 — 7000 m), ktére uwazane sg
dotychczas za wynik falowan w war-
stwach granicznych dwu réznych mas, a
ktore okaza sie prawdopodobnie produk-
tem zupetnie innych zjawisk.

réznicy miedzy

Laucha

Po zakonczeniu obrad ISTUS-u, zwie-
dzilismy szybowisko zaglowe w Lauch, na
zachéd od Lipska. Jest to wspaniale zor-
ganizowany osrodek (por. Skrzydlata
1935, nr. 4, sir. 95), ciekawy i pouczajacy
ze wzgledu na charakterystyczny teren
(rys. 1 i 2). Z powodu matej wysokosci
n. p. m (ok. 230 m), szybowisko to jest
wolne od tak czestych w Niemczech ni-
skich chmur Stratus i mgiet, jako wysta-
wione na zachéd, t. zn. poddane wptywom
najczestszych tam wiatrow. Charaktery-
styczne leje (rys. 2, X, X, X,) chwytaja nie-
tylko doktadnie zachodnie wiatry, ale i
wszystkie inne z calej zachodniej poto-
wy horyzontu, a wiec réwniez o kier. SW
i NW. Stad—duza ilo$¢ dni lotnych. Wy-
soko$¢ wzgledem szybowi&ka wynosi 120
m potowa tego, co w Bezmiechowej!),
uzytkowna dtugos$¢ zbocza— 8 km. Zupetny
brak laséw. Stok za stromy i za bardzo
poszarpany, by méc ladowaé pod gore.

— Zugspitze

Przedpole bardzo duze, prawie ptaskie,
— taki. Stok przechodzi u szczytu tagod-
nie w zupetnie réwne plateau. Tu znajduje
sie whasciwe lgdowisko szybowcowe i mo-
torowe, do holu (rys. 2, L). Lagdowanie na
maszynach kadtubowych odbywa sie z
podchodzeniem od plateau nad start, t.
zn. pod wiatr. W razie niemozliwosci wy-
ladowania na goérze, siada sie w dolinie
(rys. 2, S). Tu ladujg tez maszyny szkolne.
Mimo niskiej wysokosci, pole pradéw
wstepujacych  prawdopodobnie  dobre,
gdyz nawet przy 10 nLsek. wiatru, wszyst-
kie maszyny osiggaty szybko wysokos¢
400 — 600 m. in. s.

Opis ten moze sie przyda¢ przy wyszu-
kiwaniu terenéw zaglowych u nas.

R}/. 1 (u goéry). Potozenie szybowisko za-
glowego w Laucha. Rys. 2 (u dotu). Teren
Szybowiska, x —leje ‘uzyteczne przy roz-
nych kierunkach wiatru. L- lagdowisko gtd-
wne, na _gorze. S - ladowisko w dolinie,
szkolne. Z"—zabudowania i hangary

Darmstadt

Zwiedzenie Instytutu Badan Szybowco-
wych w Darmsztacie byto dla mnie wie-
cej niz zachecajgce. Miatem juz sposob-
no$¢ pracowa¢ w ekspozyturze meteoro-
logicznej tego Instytutu, podczas Miedzy-
narodowych Zawodéw Szybowcowych na
Wasserkuppe w r. 1932. Wiadomem jest,
ze ciggty postep na polu techniki latania,
nowych konstrukcyj, zastanawiajace po-
mysty prof. Georgnego, projekty nowych



przyrzadéw, cate szeregi drobnych ulep-
szen, waznych drobiazgéw i t. d. it d. —
wszystko to wychodzi z Darmstadt u.

DFS miesci sig, od poczatku swego ist-
nienia, na obszernem lotnisku w Grie-
sheim, w odlegto$ci paru km. (szosg) od
Darmstadtu. Jest to pomocnicze lotnisko
na linji  Frankfurt — Niiirnberg, bar-
dzo ruchliwe ze wzgledu na czynny
Akaflieg darmstacki, a obecnie tez i z in-
nych powod6éw. Potozone wsréd zwartych
sosnowych laséw, w ptaskiej dolinie Renu
(13 km. odlegtosci) i niedaleko wzg6rz
Odenwald*u  (odl. 50 km.), na ktérych
Nehring wykonat pierwszy przelot tereno-
wy, lotnisko to ma otoczenie bardzo uroz-
maicone i nadajgce sie do badahn szybow-
cowych.

Od r. 1925 jako Rhén — Rossitten —
Geselschaft (RRG), a od r. 1932 pod obec-
ng nazwg (Deutsches Forschungsinstitut
flir Segelflug), prowadzi DFS niezwykle
ozywiong prace nad technicznym poste-
pem szybownictwa. Jest to najwyzsza ko-
morka niemieckiego sportu bezsilnikowe-
go, w ktorej da sie odrozni¢ bardzo do-
ktadny, nastepujacy podziat pracy: 1) du-
za ilo$¢ matych, samodzielnych szkotek,
dajacych kategorje A i B, 2) dosy¢ nie-
liczne, ale pierwszorzednie wyposazone
gospodarczo i technicznie szybowiska i
szkoty zaglowe, jak np. Laucha*), 3) po-
step konstrukcyj, badan, norm, nowych
sposobéw lotu w DFS.

Takie potaczenie catej naukowej pracy
szybownictwa niemieckiego w DFS, daje
widoczng korzy$¢. Ze zdumieniem poli-
czytem na wewnetrznym wyktadzie, ktore
prof. Georgii stale w DFS urzadza dla
swoich pracownikéw, 40 ludzi: inzyniero-
wie, doktorzy, piloci poszukujacy i t. d.
Prosze sobie wyobrazi¢ czterdziestu
wspoétpracownikow tylko naukowych i
tylko dla szybownictwa! Jak mnie za-
pewniano, pracownikéw warsztatowych,
kreslarzy, mechanikéw i t. d. jest w DFS
drugie tyle. Razem wiec 80 oséb (dla po-
rownania: w ITS 8 osob, doktadnie dzie-
sigta czesc!).

Obszerny, dwupietrowy gmach na sa-
mym skraju lotniska, mieSci w sobie
wszystkie dziaty DFS. Wydziat technicz-
ny (inz. Lippisch) ma pododdziaty kon-
strukcyjny i wytrzymatosciowy, natural-
nie z osobnymi kierownikami. Wydziat
meteorologiczny ma pododdziat pomiaréw
z ziemi (dr. Héhndorf). Nalezg tu pomiary
balonikowe, synoptyka, pomiary szybow-
cow zapomocg dalmierzy, komisje sporto-
we i t. d. Drugi, bardzo wazny dziat zaj-
muje sie pomiarami aerologicznemi i aero-
dynamicznemi na szybowcach i maszy-
nach motorowych w locie (dr. Maletzke).
Dziat konstrukcyj nowych przyrzadéw
prowadzi dr. Scriba. | wreszcie ,Flugab-
teilung"”, najwazniejszy bodaj wydziat. Pi-
loci doswiadczalni: Heini Dittmar, Erich
Wiegmeyer i holujagca pilotka Hanna
Reitsch, wraz z kilku najpowazniejszymi
pracownikami z prof. Georgiim na czeie,
obradujg nad kazdg kwestjg, dotyczaca
samych lotéw, nowych jego sposobow,
nowych zjawisk energji w atmosferze, o
zaletach maszyn, metodach szkolenia
it d D. F. S. — to prawdziwy sztab
szybownictwa niemieckiego.

A teraz nieco o S$rodkach, jakiemi on
rozporzadza. W budynku centralnym, na
wiezy, pracuje obserwatorjum meteorolo-
giczne, zaopatrzone we wszelkie najnow-

*) ,Skrzydlata Polska“ 1935, Nr. 4.

sze przyrzady. Pod dachem — maty tunel
aerodynamiczny do sprawdzan przyrza-
doéw (a obok, na lotnisku, duzy tunel poli-
techniki darmstackiej). Osobny pok6j — z
mnéstwem aparatow do cechowan réz-
nych przyrzadéw. Liczne dalmierze, wsréd
nich olbrzym 8-metrowej dtugosci i mno-
stwo teodolitéw

Obok budynku gtéwnego, znajduje sie
dtugi budyneczek, mieszczacy warsztat
konstrukcyj i napraw wszelkiego rodzaju
instrumentéw, wyposazony w szereg pre-
cyzyjnych urzadzen. Pozatem — specjal-
ny hangar na szereg szybowcdéw, olbrzy-
mie warsztaty konstrukcyjne i dosSwiad-
czalne, 2 maszyny motorowe, 1 ,motorse-
gler* i wreszcie — stawny ,,Obs“. Jest to
prawdziwe latajgce -obserwatorjum. Stary,
2-miejscowy szybowiec, ktéry pamieta
jeszcze czasy Rhon 1932 (polski udziat w
zawodach), speinia doskonale funkcje po-
miarowe mimo ze dzien w dzied, od dwu
i p6t roku, jest holowany na znaczng wy-

Otabl. przyrzadéw poktad.
(2)4-ropis Askanji
eteorograf

Spieszeniopis i warjogr.

|. termom, etektr.
6 odbiornik termoelem.
0 akumulatory

Rys. 3. Rozmieszczenie przyrzadéw pomia-
rowych w kabinie ,,Obsa"

soko$¢, nieraz dwukrotnie a nawet trzy-
krotnie. Ma on fenomenalng rozpieto$¢ 26
m, pionowe tarcze na koncach skrzydet i
krotki stosunkowo kadtub. Szybko$¢ ma-
ta — 40-7"50 km. na godz. Skrzydto ma
przy kadtubie profil wklesty, potem prze-
chodzi w ptaski, a na koncu w wypukty.
Kabiny pilota i obserwatora sg potgczone,
bardzo wygodne i obszerne. Caty przod,
gora i boki kabiny, az za obserwatora,
wykonano z celuloidu. Gorna, przezro-
czysta Sciana kadtuba wchodzi tak gtebo-
ko miedzy ptaty, ze widoczno$¢ dla pilo-
ta jest wprost idealna, co jest b. wazne
przy zaglowaniu pod chmurami. Wewnatrz
mnoéstwo przyrzadow pomiarowych, roz-
mieszczonych tak, jak to*wskazuje rys. 3.
Pomiary robi sie bardzo skrupulatnie: za-
pisy temperatury uskutecznia czteropis
Askanji (fotograficznie) i meteorograf.
Bezwtadnos¢ wszelkich termografow zmu-
sza jednak, nawet na wolno opadajacym

szybowcu, do mierzenia temperatury moz-
liwie najczulszym przyrzadem, dlatego
wiec mierzy sie ja, juz powtornie,
najpewniej, termoelementem, lecz nie-/
stety rtylko wizualnie. Bardzo interesu-
jace wyniki daje przy$pieszeniopis, mie-
rzacy wielokrotno$¢ ziemskiego przys$pie-
szenia przy wejsciu np. do silnych komi-
néw, przy ,rzucaniu*' i t. d. Wyniki sg juz
czesciowo ogtoszone (,Luftwissen" 1934,
Nr. 10). Z mnéstwa zapis6w tego przyrza-
du, ktére widziatem w DFS, wynikajg na-
stepujace obserwacje: przy niespokojnem
powietrzu, przy najwiekszych ,rzuca-
niach®, pojawia sie¢ warto$¢ 1,2 g. Abso-
lutne maksimum zmierzone wynosito 2,5
g. O wiele mniejsze przys$pieszenia wyste-
puja podczas dobrze wykonywanych na
szybowcu ewolucyj: przy beczce 18 g,
przy loopingu 1,5 g, przy korkociggu jesz-
cze mniej. Sa to wszystko minimalne war-
tosci w poréwnaniu z przy$pieszeniami
przy twardem lgdowaniu, przy Kktorych
wystepuje nieraz 8,0 g.

Jak mogtem  stwierdzi¢, obserwator
,,Obsa“ musi sie nieco napracowac¢ pod-
czas lotu. Ma on pamieta¢ o wiaczeniu i
wytaczeniu filmu czteropisu, co 2 minuty
czyni¢ elektryczne topy na samopiszacych
instrumentach, notowaé, gdzie sie znajdu-
je szybowiec, zapisywa¢ uwagi pilota,
ktéry od czasu do czasu znajdzie co$ cie-
kawszego, wreszcie uwazaé bacznie na
wskazania termoelementu. Celem ,Obsa“
jest przelatywanie nad oznaczong raz na
zawsze linjg, prowadzaca nad lasami, wy-
spami wydm piaszczystych, zabudowania-
mi it d. Wspaniata, 17-metrowej szeroko-
§ci autostrada, przerzynajaca obecnie las
w bliskosci Griesheim, urozmaicita jesz-
cze teren, odkrywajac duze potacie pia-
skow. Doskonata okazja — ijak powiada-
ja — do lotéw na trase. Loty na statym
odcinku majg za zadanie zbieranie danych
co do wptywu podtoza na ,rzucanie", no-
szenie i t. d., w réznych warunkach mete-
orologicznych i w rozmaitych rodzajach
mas powietrza. Ta mréwcza, owocna
praca trwa dwa i pot roku, a piloci
doswiadczalni DFS znajg juz doskonale
mozliwosci lotne okolic Darmstadt u.

27.111.1935 w Nadrenji kwitty juz kwia-
ty i byto tak ciepto, ze wsiedliSmy do
,Obsa“ z Diittmarem tylko w ubraniach.
Piekne Cu zapowiadaty zaglowanie. Po
fatwym stosunkowo starcie za 100-kon-
nym Klemm‘m, Dittmar odczepit sie juz
na 150 m i rzeczywiscie mieliSmy przez
krotkg chwile 0,5 m wznoszenia. Trzeba
byto jednak lgdowa¢ i za chwile wystar-
towaliSmy po raz drugi. Na wys. 400 m
,Obs" uwolnit sie od ciggnacej go maszy-
ny i rozpoczeliSmy zaglowanie. Zauwazy-
tem odrazu, ze Dittmar nie kreci sie nad
piaskami, ale daleko od nich, majac na
uwadze wiatr znoszacy kominy. W krot-
kim czasie, szybujagc na wys. 900 m., zna-
lezlismy sie nad Darmstadtem. Objasnia-
ny przez Dittmara, mogtem podziwiaé¢ to
ogrodowe miasto o zupeinie nowoczesnej
architekturze i matej, starej, $rednio-
wiecznej dzielnicy. ,Hier Sportplatz. Ein
Kamin kommt!" — moéwi Dittmar. | rze-
czywiscie, coprawda w bardzo rzucaja-
cem powietrzu, zarabiamy wysokos¢, utra-
cong nad miastem. Rzuca nieprzyjemnie,
przytem do lotniska musimy lecie¢ pod
wiatr, wiec wracamy. Cata przestrzen po
drodze — to zwarte lasy. Dittmar stawia
odrazu maszyne na wiekszg szybkos¢, by
przelecie¢ predzej niekorzystng strefe.
Nad jaka$ tacha piaszczysta znajdujemy
komin i ,,Obs" bardzo ostrg i mocno zwig-
zang spiralg wkreca sie z 500 na 900 m, a



potem, na skraju lotniska, znajduje sie juz
na 1100 m. Wchodzimy w lekkg mgte
baz Cu. Godzina lotu przeszta, Cu ssg,
wiec Dittmar rozpedza maszyne tak, ze
drzy cata, trzyma jg na tej szybkosci, wy-
chodzi z bazy i strefy ssania, zaczyna-
jac robi¢ rozmaite ,.gorki“ i t. d. W po-
wietrzu unoszg sie dwa szybowce z kur-

su lotéw holowanych Akaflieg'u, wiec
Dittmar probuje — z powodzeniem zre-
sztag — $ciga¢ je, ale, poniewaz nie oka-

zujg one jakichkolwiek przyjaznych ma-
newréw, laduje pieknym S$lizgiem. Ude-
rzyta mnie godna nasladowania cierpli-
wo$¢ i ostrozno$¢ przy lgdowaniu, pod-
czas wytracania wysokos$ci 6semkami na
skraju lasu.

Zugspitze

Jest to najwyzszy szczyt Alp niemiec-
kich (rys. 4 i 5). Na wierzchotku znajduje
sie pierwszorzedne, jedno z kilku w Euro-
pie, wysokog6rskie obserwatorjum mete-

Rys. 4. Ogdlne potozenie szczytu Zug-
spitze (2.966 m)

orologiczne, majace duze znaczenie dla
prognozy lotniczej. Wspaniatg kolejka
gorska o dtugosci 20 km (w tem 4,6 km
tunelu w najwyzszych partjach), dojezdza
sie z Garmisch — Partenkirchen do ol-
brzymiego  hotelu ,,Schneefernerhaus®,
2650 m. n. p. m, a stad linbwka na sam
szczyt. Mimo burzy $nieznej i 28° mrozu w
dniu mego przyjazdu na gore, pogoda sie
polepszyta i mogtem zwiedzi¢ sfalowane
lody i firny u stéop hotelu, na ktérych rze-
czywiscie lagdowa¢ moze tylko Udet. Z
iScie niemieckg pedanterjg urzadzone jest
obserwatorjum na szczycie. Wiatry do-
chodzg tam do 40 m. na sek. to tez
wszystko, nie wytgczajac budynku i wie-
zy, umocowane jest mocnemi linami sta-
lowemi do skat. Samo obserwatorjum zo-
stato urzadzone komfortowo i wprost zna-
komicie wyekwipowane w instrumenty.
Przygotowano np. szereg zastgpczych
przyrzadéw, by méc w kazdej chwili wy-
mieni¢ uszkodzone, psujace sie czesto na
mrozach, na nowe. Wspaniale urzadzona
jest réwniez ciemnia fotograficzna. Précz
pomiaréw meteorologicznych, w obserwa-
torjum prowadzone sg tez $ciste badania
promieniowania stonecznego, barwy bte-
kitu, widocznosci, fotografje chmur i t. d.
Ztaczona z  turystycznym  budynkiem
»Munchener Haus“, a telefonem, radjem
i kolejkg z doling, ma stacja zapewnione
wszelkie wygody.

Na Zugspitze mozna doskonale zda¢ so-
bie sprawe z zagadnienia szybowcowych

Rys. 5 Okolice masywu Zugspiize.
ladowan Udeia

lotéw alpejskich. Spadki terenu sg ogrom-
ne. Kolejka goérska pokonywuje na dtugo-
Sci 19,28 km. wysoko$¢ 2261 m., czyli ma
Sredni spadek 177%%, a maksymalny —
465%%. Zachodnia $ciana Zugspitze jest
u szczytu, na giebokos$¢ 1000 m., [prawdzi-
wag, prostopadtg przepascig. Przy takich
réznicach poziomoéw i przy takich piono-
wych zboczach niema dokota nich opty-
wu, a kazdy silniejszy wiatr poprostu ude-
rza o Sciany i tworzy gwattowne wiry bry-
zgowe. Przypuszczalnie, poczawszy od
okoto 1000 m ponad szczytami, istnieja
tagodne i, uzaleznione w ogdlnych zary-
sach od reliefu, prady wstepujace i opada-
jace. Wskazywatyby na to niektére zdje-
cia chmur, wyswietlane na ISTUS-ie przez
H. Schreibera z Zurich u, oraz zdjecia in-
nych badaczy. Dosy¢ ryzykowng bytaby
jednak préba dostania sie szybowcem na
te wysokos$ci z dolin, zwiaszcza przy sil-
niejszym wietize. Przyszte alpejskie zawo-
dy szybowcowe wymagac tez bedg od pi-
lotéw i maszyn peinej akrobacji.

Probowano szuka¢ w tych dolinach,

2 —kociot lodowcowo-firnowy, miejsce czestych

ktorych jedna strona prazy sie zwykle w
stoficu, a druga pozostaje w gtebokim cie-
niu, termiki. Barogramy z lotéw alpej-
skich, demonstrowane przez Schreibera,
nie wykazywaly jednak wyraznie jej

Obserwatoréum met_eorolo%ic_zne i Miinche-
ner Haus na szczycie Zugspitze

Morze mgty w dolinach alpejskich, widziane z Zugspitze; czeste zjawisko w Alpach—

dowod inwersji



istnienia. We wrzes$niu ub. r. przyleciat
na holu nad Zugspitze Dittmar. Przy sta-
biutkim wietrze i pieknej pogodzie, a
wiec dobrych warunkach do termiki,
utrzymywat sie on tylko krotki czas na
jednym poziomie nad szczytem, a ponizej
szczytu napotkal nawet na strefe zwiro-

wali. W lutym b. r. wystartowat na szy-
bowcu, zzamarznietego Eib-See, (p, rys.
5) Udet, dokonywujjac prawdziwego cudu
isftartem na stromg zachodnig $ciane tego
jeziora. Wyholowany byt ponad szczyt
Zugspitze ale nie napotkat réwniez do-
brych warunkéw.

Kwestja alpejskich lotow szybowco-
wych jest wiec narazie otwarta. Napew-
no jednak, przy takich $rodkach nauko-
wych i technicznych, jakiemi rozporzg-
dzajg nasi sasiedzi i przy ich — trzeba
przyzna¢ — duzym uporze sportowym i
to bedzie za jaki$ czas rozwigzane.

Regulamin Krajowych Zawodow Szybowcowych w Ustjanowej

Z data 18 lipca r. b. zostat ogtoszony
przez Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
Regulamin Zawodéw Szybowcowych w
Ustjanowej, ktére odbeda sie w dniach
od 22 wrze$nia do 6 pazdziernika r. b.
Ponizej podajemy wszystkie istotne po-
stanowienia tego regulaminu:

Zawodnicy

W Zawodach moga bra¢ udziat oby-
watele Rz. Pol., piloci szybowcowi urze-
dowej kategorji C, mogacy wykazaé sie
lotami na szybowcach kadtubowych nad
terenami gorskiemi oraz przynajmniej
jednym  2-godzinnym lotem zaglowym.
fPozatem musza posiada¢ S$wiadectwo le-
karskie na rok biez., dyplom FAI pilo-
ta szybowcowego oraz licencje FAI na
rok 1935.

Zawodnicy dzielg sie na trzy grupy.
Podstawg zaliczenia jest jeden z nizej po-
danych warunkow.

Do grupy 1-szej:

a) conajmniej 4-miesieczna praca in-
struktorska w szkotach szyb. zaglowych’
lub

b) wykonanie wszystkich warunkéw do
kat. D pil. szyb., lub

c) wykonanie 50 godzin lotdw na szy-
bowcach.

Do grupy ll-giej:
a) wykonanie 15 godzin
starcie z liny gumowej, lub

b) wykonanie jednego z warunkéw do
kat. D pil. szyb.

lotow  przy

Do grupy Ill-ciej zaliczeni zostang
pozostali piloci szyb., posiadajacy wa-
runki dopuszczenia do zawodéw, a ktd-
rzy nie spetnili warunkéw grupy pierw-
szej i drugiej.

Piloci szyb. o kwalifikacjach wyzszej
grupy nie moga startowaé¢ w grupie niz-
szej. Przechodzenie z jednej grupy do
drugiej w czasie Zawodoéw jest niedopu-
szczalne.

Pilotow i szybowce zgtaszajg aeroklu-
by, kota szybowcowe, zarejestrowane w
PKS-sie, i szkoty szybowcowe.

Na kazdy szybowiec zgtosi¢ mozna w
kazdej grupie 1 pilota lub 1 pilota i za-
stepce.

Zastepcy latajg w razie niedyspozycji
lub przemeczenia pilota gtdwnego.

Piloci i zastepcy winni mie¢ kwalifika-
cje tej samej grupy i by¢ zgtoszeni przez
te samg organizacje.

Zmiany i uzupeinienia skiadu obsady
w czasie Zawodow sg niedopuszczalne.

W czasie od 15 do 19 wrze$nia piloci,
dopuszczeni do Zawodow, beda mogli
trenowaé¢ w Ustjanowej, dla zaznajomie-
nia sie z terenem Zawodow.

Starty z liny gumowej, dla grupy pier-
wszej i drugiej, odbywac sie bedg zasad-
niczo na wzgoérzu — Zukdéw, dla grupy
trzeciej — na wzg6rzu Karolik. Start za
samolotem odbywa¢ sie bedzie z lotni-
ska w Ustjanowej.

W zasadzie dopuszczone sg wszystkie
rodzaje startow. Rodzaj startu, stosowa-
ny w pojedynczych konkurencjach kaz-

dego dnia i dla poszczeg6lnych nagrod,
ustala kierownik Zawodow.

Szybowce

Do Zawodoéw dopuszczone bedag szy-
bowce kadtubowe produkcji krajowej,
zatwierdzone do lotéw ciagnionych za

samolotem i posiadajgce wazng karte re-
jestracyjna.

Szybowce wieloosobowe, biorace u-
dziat w Zawodach bez pasazerow (a), za-
licza sie do grupy jednoosobowych, bio-
race udziat z pasazerami (em)—stanowig
osobng konkurencje w poszczegdlnych
grupach zawodnikéw.

Organizacja, pragngca wysta¢ pilotow
na Zawody, a nieposiadajgca odpowied-
nich szybowcow, zgtasza sie najpozniej do
dnia 10 sierpnia do Polskiego Komitetu
Szybowcowego o wypozyczenie jednego
z szybowcow, bedacych w dyspozycji
PKS.

Przy zgtaszaniu sie¢ do PKS-su nalezy
poda¢ nazwisko i imie pilota oraz jego
kwalifikacje szybowcowe (ilo$¢ godzin
wylatanych i na jakich typach szyb.) PKS
przydzieli najbardziej zaawansowanym
pilotom posiadane w dyspozycji szybow-
ce lub wystagpi z odno$nemi wnioskami
do Min. Kom. lub Zarzadu Gt LOPP.

Konkurencje

Zasadniczo, kazda z grup stanowi w
Zawodach osobny zespét.

Z chwilg zgtoszenia do jednej z grup
mniej niz trzech szybowcéw, dana grupa
nie bezie mogta wystepowacé¢ jako osobny
zesp6t, a zawodnicy, zgtoszeni do niej, zo-
stang przeniesieni do grupy wyzszej, z
wyjatkiem zawodnikéw grupy pierwszej,
ktérzy zostang zaliczeni do grupy dru-

giej.

Zadania stawiane grupie pierwszej sa
nastepujace:

A. Suma czas6w — wszystkich lo-
tow, trwajacych conajmniej 3 godziny
kazdy, z lgdowaniem na miejscu startu.

B. Suma wysokoséci — wszystkich lo-

tow, w ktérych osiggnieto wysoko$¢ naj-
mniej 500 m ponad miejsce startu lub po-
nad odczepienie si¢ od ciggnacego sa-
molotu,

C. Suma przelotéw — wszystkich prze-
lotow ponad 50 km kazdy.

D. Najdtuzszy czas — nie krotszy jed-
nak niz 5 godz.
E. Najwieksza wysoko$¢ — nie mniej-

sza jednak niz 1000 m ponad start lub
ponad wysoko$¢ odczepienia sie od cigg-
nacego samolotu.

F. Najdalszy przelot — niemniejszy je-
dnak niz 100 km.

G. Najdtuzszy czas lotu nocnego —
trwajacy conajmniej 3 godz.

Dla grupy drugiej:

A. Suma czas6w — wszystkich lotow,

trwajgcych conajmniej 2 godz. kazdy z la-
dowaniem na miejsce startu.

B. Suma wysokosci — wszystkich lo-
tow, w ktérych osiggnieto wysokos$¢ co-
najmniej 200 m ponad miejsce startu lub

ponad wysoko$¢ odczepienia si¢ od ciag-
nionego samolotu.

C. Suma przelotéw — wszystkich prze-

lotéw ponad 25 km kazdy.

D. Najdtuzszy czas — nie krotszy jed-
nak niz 4 godz.

E. Najwieksza wysoko$s¢ — niemniej-
sza jednak niz 500 m ponad start lub po-
nad wysoko$¢ odczepienia sie od ciagna-
cego samolotu.

F. Najdalszy przelot — niemniejszy je-
dnak niz 50 km.

Dla grupy trzeciej:

A. Suma czas6w — wszystkich
trwajacych conajmniej 1 godz.
ladowaniem na miejscu startu.

B. Suma wysokos$ci — wszystkich lo-
tow, w ktérych osiagnieto wysoko$¢ co-
najmniej 100 m ponad miejsce startu lub
ponad wysoko$¢ odczepienia si¢ od sa-
molotu.

lotow
kazdy, z

C. Suma przelotow — wszystkich prze-
lotow ponad 15 km kazdy.
D. Najdiuzszy czas — nie krotszy jed-

nak niz 300 m ponad start lub ponad wy-
soko$¢ odczepienia sie od samolotu.

F. Najdalszy przelot — niemniejszy je-

dnak niz 30 km.

We wszystkich grupach przewidziane
sg starty z pomoca liny gumowej oraz
starty ciggnione za samolotem dla pilo-
tow, ktérzy przeszli przeszkolenie w lo-
tach ciggnionych za samolotem. Loty
nocne sg przewidziane tylko dla grupy
I-szej.

Zadania specjalne dla wszystkich za-
wodnikow:

A. Nagrody za ustalenie w czasie Za-
wod6éw nowych polskich wyczynéw na
szybowcu:

a) dtugotrwato$é lotu z lgdowaniem
na miejscu startu (t. j. powyzej
12 godz. 6 min.),

b) wysoko$¢ ponad miejscem startu
lub ponad wysokos$¢ odczepienia
samolotu (ponad 2100 m),

c) dtugos¢ przelotu (ponad 210 km),

d) diugos¢ przelotu z lagdowaniem
na miejscu startu (ponad 16km).

B. Przeloty na trasach ustalonych:

a) Ustjanowa — Turka — Ustjano-
wa

b) Ustjanowa — Sanok — Ustjano-
wa

c¢) Ustjanowa — Bezmiechowa —
Bezmiechowa — Ustjanowa.

Zadania dzienne:

Komisja Sportowa moze wyznacza¢ na-
gradzane zadania dzienne, ogtaszajac je
najpézniej w chwili kazdorazowego ot-
warcia startu.

Regulamin nagréd zostanie ogtoszony
przed rozpoczeciem Zawodow.
Zgtoszenia

Termin zgtoszen pilotow i szybowcéw

uptywa z dniem 31 sierpnia 1935. Po tym
terminie ARP moze nie przyja¢ zgtosze-
nia bez podania powoddw.

O ile nam wiadomo, kierownikiem Za-
wodéw bedzie p. pptk. B. Stachon.



Polskie szybowiska i lotniska stuzqce szybowni-
ctwu, zarejestrowane w Ministerstwie Komunikacji
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0. KS. KRAKOW

Bodzéw pod Krakowem
Tegoborze pod N. Saczem
Magérka pod Biatg
Lotniskow Krakowie

0. K.S. LWOW

Bezmiechowa pow. Lesko
Orowo k/Truskawca
Czerwony Kamien, Kulikow
Kiczerka k/Doliny
Kowaléwka k/Buczacza
Biatobrzegi k/Krosna
Kulikéw k/Krzemienca
tuczyce k/Przemysla
Michatowice k/Drohobycza
Zagrobela k/Tarnopola
Lotnisko we Lwowie
Lotnisko w tucku
Posuchowa k/Brzezan
Barmaki k/Réwnego

0.K.S.t0D2Z

Barycz k/Konskich
Lotnisko w todzi
Brzozéwka k/Gostynina

0. K.SS POMORZE

Miedzyn k/Fordona
Unistaw k/Bydgoszczy

k/Bielska

Wzg6rza k/lotniska wojsk. Torun

majatek Borek
Lotnisko — Rumja

0. K.S. POZNAN

Mosina pod Poznaniem
Batczyna k/Ostrzeszowa
Lotnisko w Poznaniu

0. K. S. SLASK

Hetm k/Goleszewa
Ksieza Gdra k/Radzionkowa
Grodziec k/Bedzina
Lotnisko Katowickie

0. KLSS WARSZAWA

Mitosna k/Warszawy
Okuniew k/Warszawy
Polichno k/Kielc
Pinczow

Lotnisko — Mokotéw

Lotnisko — Sadkowo k/Radomia

0. KL S. WILNO

Grzegorzewo k/Wilna
Ausztagiery k/Wilna

W asilkowa k/Biategostoku
Sokotka

Lotnisko — Porubanek

Leszczewo k/jeziora Szelement

Moszczona Kazionna p. Biatg Podl.
Debowe Gory k/Janowa Podlask.
3. Lotnisko w Brzesciu n/Bugiem

LOTNICZY P. W.

S.

4. Lotnisko w Biatej Podlaskiej
LUBELSKI KLUB LOTNICZY
1. Stawinek k/Lublina

szkolenie pod zarzadem
dokat.AB K. S, Krakowskie
. AB K. S. N. Sacz
. . AB K. S. w Biatej
A. Krakowski
do kat. ABC A. Lwowski
. » ABitren.CK. S. w Drohobyczu
. » AB A. Lwowski
. » AB K. S. w Dolinie
, AB Okr. Wojew. LOPP Tarnopol
. » AB K.S.w Krosnie
» » ABitren.CK. S.w Krzemiencu
,, AB K, S. Przemysl
, AB K. S.w Drohobyczu
w A KI. S. Zw. Strz. w Tarnopolu
A. Lwowski
Okr Wojew. LOPP w tucku
. . AB K. S. Brzezany
w o ow A K. S. Réwne
dokat.A K. S. w Konskich
A. Lodzki
o A K. S. Kutno
do kat. AB K. S. w Bydgoszczy
. . AB KI.S. Zw. Strz. w Bydgoszczy
A K. S. w Toruniu
A. Gdanski
dokat.A S. S. KPW w Poznaniu
AB A. Poznanski
A. Poznanski
dokat.AB K. S. w Bielsku
»n AB K. S. w Radzionkowie
»n AB K. S, w Grodzcu
A. Slaski
dokat.AB S. S. A. Warszawskiego
e AB KIl. S. Zw. Strz. Warszawa
s AB Okr. Wojew. LOPP Kielce
ABC Okr. Wojew. LOPP Kielce
A. Warszawski
K. S. w Radomiu
dokat.AB S. S. A. Wilenskiego
»n AB Kolej. K. S. w Wilnie
AB K. S. w Biatymstoku
AB KI. S. Zw. Strz. Grodno
A. Wilenski
. » AB K. S. w Suwatkach
do kat. AB
o o A S. S. KI, L. PWS
K. 'S. w BrzesSciu n/Bugiem
KI. Lotn. PWS
dokat. AB Okr. Wojew. LOPP Lublin

Z Bezmiechowe]j

Dnia 28 czerwca b. r. wykonali row-
noczes$nie przeloty zaglowe z Bezmiecho-
wej, na czole frontu burzowego, 3 niloci:

1) Zbigniew Zabski na szybowcu CW-5,
konstrukcji inz. W. Czerwinskiego (Nr.
rej. 087) — do stacji kolejowej Bole-
chow koto Stryja i uzyskujac:

odlegto$¢ przelotu 118,8 km.

wysokos$¢ lotu 1790 m.

2) Bolestaw Baranowski na szybowcu
CW—5/34, (Nr. rej. 225) — do majatku
Drohowyze koto Mikotajowa (na potud-
nie od Lwowa):

odlegtos¢ przelotu 111,9 km.

wysokos$¢ lotu 1900 m.

3) Piotr Mynarski na szybowcu ,Ko-
mar"”, konstrukcji A. Kocjana (Nr. rej.
294) — do stacji kolejowej Grédek Ja-

giellonski (na zachéd od Lwowa):
odlegto$¢ przelotu 93,5 km.
wysokos$¢ lotu 1585 m.

Start powyzszych szybowcéw nastgpit
prawie jednocze$nie o godzinie 17-ej.

Byt to pierwszy w Polsce wypadek
jednoczesnego przelotu zaglowego 3 szy-
bowcdw na czole frontu burzowego.

P. Zbigniew Zabski uzyskat lotem po-
wyzszym 2, brakujgce mu jeszcze, warun-
ki (wysoko$¢ i przelot) do wyczynowej
kat. D i tem samem przybyt Polsce
jej czwarty pilot.

Szybowiec CW—5/34 stanowi wtasnosc
Zarzadu Gtéwnego L.O.PjP., pozostate —
Ministerstwa Komunikacji.

Miedzynarodowe zawody szy-
bowcowe na przeteczy Jungfrau

Pomiedzy os$niezonemi szczytami Monch
i Jungfrau, ponad wspaniatym lodowcem
Aletsch-Gletscher, odbeda sie od 14 do 18
IX. miedzynarodowe zawody szybowcowe
na przeteczy Jungfraujoch, organizowane
przez Aeroklub Szwajcarski. Laczac szy-
bownictwo z turystyka alpejska, do kté-
rej okazje dostarczajag przepiekne gory
Bemer - Oberlandu, sg te zawody waz-
nem wydarzeniem w kalendarzu szybow-
cowym Europy ze wzgledu na nieroz-
strzygniete do dzi$ pytanie, -jakie szan-
se dajg wysokie gory lotom zaglowym.

Wszyscy zawodnicy, ktérzy zechca sie
uda¢ na Jungfraujoch, zostang zebrani
we wspolnym obozie, przyczem Kkoszty
pobytu ich poniosg organizatorzy, podob-
nie, jak koszty transportu szybowca na
terytorjum Szwajcarji.

Prezes Aeroklubu Szwajcarskiego,
p. Messner, zapowiedziatl nastepujace 3
konkurencje: lot na odlegtos¢, lot na
wysoko$¢ i lot diugotrwaty. Start nasta-
pi z platformy Jungfraujoch zapomocg

K. S. w Brzesciu n/Bugidhy kauczukowej.

Nalezy spodziewac sie, ze znana gos$-

cinno$¢ organizatoro6w, — nie mniej zre-
sztg jak piekno krajobrazu d interesuja-
cy temat zawodéw, — zgromadza na

starcie pokazng liczbe pilotow i maszyn
nietylko szwajcarskich, ale i zagranicz-
nych.



NITEMZCY

Ku wyjasnieniu problemu
bezpieczenstwa

Gdy przed dwoma miesigcami w jed-
nym z artykutéw napisalismy, ze w trak-
cie lotu w chmurach czesto zbawiennem
jest wprowadzenie maszyny w korkociagg,
aby nie dopusci¢ do jej zbytniego prze-
cigzenia, — doszty nas w odpowiedzi gto-
sy szybownikéw, ze szybowiec rasowy
wysokiej klasy i o szczegdlnie zreduko-
wanych oporach nabiera w dtugotrwatym
korkociggu réwniez wielkiej szybkosci,
niebezpiecznej dla wytrzymatosci  kon-
strukcji.

Obecnie ciekawe $wiatto na to zagad-
nienie rzucaja systematyczne badania,
przeprowadzone pod okiem  Hirth‘,
przez Hofmana w Hornberg, na wysoko-
wartosciowym szybowcu ,,Rhdnsperber”,
konstrukcji Jacobsa. W rezultacie stwier-
dzono, ze nawet przy wielu setkach me-
trow, straconych w korkociggu, szybkos¢
,Rhénsperbera” wzdtuz toru nie prze-
kracza 90 km/godz, co oczywiscie nie
grozi niebezpieczenstwem. W numerze 13
,Flugsport‘u“ znajdujemy barogram jed-
nego z lotow eksperymentalnych, z kté-
rego wida¢, ze w ciggu 53 sekund szybo-
wiec stracit 820 m. wysokosci. Ilo$¢ zwi-
tek korkociggu wyniosta 14 i po6t. Szyb-
ko$¢ opadania osigga wiec w tych wa-
runkach zaledwie okoto 56 km/godz.

Nowiny z Hornberg

Ta znakomita szkota szybowcowa, kie-
rowana wprawng reka Wolfa HirtlTa,
jest widowiskiem rzeczy réwnie cieka-
wych, co i pouczajacych. W dziedzinie
szkolenia poczatkowego godna uwagi
jest t. zw. ,Schleppstrasse”, znajdujaca
sie na ptaskiim szczycie wzgoérza Horn-
berg. Szkolenie odbywa sie na niej na
szybowcach ,,Grunau 9* zaopatrzonych w
amortyzowane podwozie. Zabawne jest,
ze Wolf Hirth, dla oszczednosci, kaze ro-
bi¢ siodetka do tych maszyn ze specjal-
nie mocnej tektury, zamiast — jak nor-
malnie — ze sklejki. Mtodzi adepci szy-
bownictwa istotnie niszczg mnéstwo tych
siodetek. Siodetko ze sklejki kosztuje
2 marki, a z tektury — tylko 40 fenigow.
Zysk bije w oczy!

W dziedzinie szybownictwa wyczyno-
wego zanotowano ostatnio wiele pieknych
wynikéw. Uczniowie dokonali szeregu
przelotow 90-kilometrowych, 100-kilome-
trowych i t. d. Specjalnie wielkie wra-
zenie wywarty 2 loty Hofmanna na szy-
bowcu ,,Rhénsperber": jeden do Frie-
drichshafen nad jeziorem Bodenskiem, a
drugi jeszcze dalej — do Zurichu w
Szwajcarjii. Byly to istne arcydzieta sztu-
ki zeglowania!

Na szczeg6lnie piekny wyczyn zdobyt
sie jeden z instruktorow szkoty, E, Kraft,
przelatujac na starym ,Musterle” 240
km, pomimo stabego wiatru. Do Horn-
berg przyleciato tez na szybowcach wielu
pilotow z innych szkét i szybowisk.

Stowem, praca wre w catej petni.

Szybowiec wyczynowy MG-1V

Konstruktor-amator Erwin Musger z
Herzogenburga w Austrji pracowat od
szeregu lat nad szybowcem wyczynowym
wysokiej klasy, ktoryby, przy wygérowa-
nych wiasciwosciach lotnych, nadawat sie
do uzycia w trudnym, gérzystym terenie
austrjackiego Tyrolu. Do< budowy jego
przystapit Musger juz w roku 1931, ale
wieksze loty zdotat wykona¢ na nim do-

piero w roku ubiegtym, poniewaz, jak
donosi ,,Flugsport® Nr. 12, uzywat w mie-
dzyczasie swej maszyny do szkolenia sig,
od kat A do C wiacznie. Rzadki to jest
wypadek, by wszystkie trzy Ikategorje
uzyskane byty na tym samym typie, a
w dodatku — wyczynowym.

Duza rozpieto$¢ (17 m) nie przeszka-
dza, ze Mg—IV jest bardzo zwrotny i
bardzo wrazliwy na ruchy lotek, przy-
czern lot na nim jest spokojny i rowny,
nie meczac zbytnio pilota. Wigze sie to
naturalnie z dobrg statecznoscig podtuz-
ng i poprzeczng, stanowigcg ze wzgledu
na pilota warunek zasadniczy, zwtaszcza
przy lotach dtugotrwatych. Finesse ma-
ximum wynosi 25, zar6wno w teorji, jak
i w praktyce.

Szybowiec, jak réwniez i jego twérca,
wezmie udziat w tegorocznych mistrzo-
stwach szybowcowych Austrji, ktére od-
beda sie na szybowisiku Gaisberg koto
Salzburga.

Mg—IV posiada ptat wolnonos$ny, od-
giety. Jako profil podstawowy przyjeto
popularny G—535, ktéry w skrajnych
partjach skrzydta przechodzi w symetrycz-
ny. Ptat jest dwupodtuznicowy (podiuzni-
ce ksztattu 1), kryty sklejkg do tylne-
go dzwigara, co zapewnia mu wielka
sztywnosci na skrecanie. Lotki réznicowe,
sterowane w ptacie linkami, w kadtu-
bie — przez popychacze. Podobnie jest
pomyslane sterowanie (gtebokosci. Skrzy-
dta i ster poziomy dajg sie odmontowac
po wyjeciu 4 sworzni. Podobnie sg row-
niez taczone wszystkie organy sterow-
nicze.

Mg—I1V okazat sie tatwy do amator-

skiej budowy.

Zasadnicze dane:
FOZPietoSC e, 17,25 m
dHUgOSC i 7,10m
powierzchnia ptata 16 m2
ciezar pustego szybowca. . 152 kg
ciezar uzyteczny 80 kg
obcigzenie pow. nosnej . ¢ 145 kg/m2
szybko$¢ normalna 60 km/godz.
szybko$¢ lgdowania . . . . 40 km/godz.
szybko$¢ opadania (norm.). 70 cm/sek
finesse MaX.....covviveiicinneas 25

Nowy rekord Dittmara. Heini Dittmar,

,cudowne dziecko szybownictwa nie-
mieckiego™, posiadacz rekordu $wiata w
przelocie i wysokosci bez pasazera, po-

stanowit przed nadchodzacemi zawodami
w Rhén przysporzy¢ sobie jeszcze jeden
rekord Wyholowany z lotniska w Gries-
heim przez Hanne Reitsch, na stynnym
dwumiejscowym szybowcu ,,Obs™ (,lata-
jace laboratorjum™ — 26 m rozpietosci),
w celu zbadania aparatury radjowej, od-
czepit sie na wys. 350 m i przez praco-
wite krazenie ,wydrapat sie” na 2700 m,

ustanawiajagc tem samem
Swiatowy wysokosci lotu z pasazerem.
Na tej tez wysokosci otrzymat Dittmar
radjowe gratulacje prof. Georgii

nowy rekord

Komunikacja miedzymiastowa. Piotr
Riedel, znakomity praktyk i toretyk szy-
bownictwa, wykonat dnia 1 lipca przelot
z Berlina do Hamburga w czasie 6 go-
dzin 40 min.

Mistrzostwa akrobacji  szybowcowej,
Podczas ,Dnia Lotnictwa" Dolnej Sak-
sonji, 24/25 sierpnia majg odby¢ sie mi-
strzostwa akrobacji bezsilnikowej w Vah-
renwalder Heide.

Przeloty. W Hirzenhain odbyty sie
zawody okregowe. 23 czerwca pilot
Schilling  przeleciat 154,2 km, Ruhl —
132 km, Peters —130,8 km,  Folsche

i Hiilsmann — po 73 km, Spillger — 65
km. Start wszystkich tych zawodnikéw
nastapit przy uzyciu autowindy.

Przed mistrzostwami w Rhon, Nowy
szybowiec wyczynowy, zbudowany w
szkole technicznej w Weimarze, specjal-
nie dlla zesztorocznego rekordzisty, Ditt-

mara, przeszedt wszelkie oczekiwania
pod wzgledem szybkosci, zwrotnosci,
szybkosci opadania etc. Loty probne

otaczane byty dotad tajemnica.

Niespodzianka, Wielkie zdumienie wy-
wotato w Niemczech ogtoszenie Wolfa
HirtlTa, opublikowane $wiezo we ,Flug-
sport cie". Oswiadcza on w niem, ze na-
tychmiast sprzeda w kraju lub zagrani-
ce swe oba szybowce rekordowe, ,,Mu-
sterle" oraz ,Moazagotlf*, z ktérych
pierwszy znéw dat niedawno dowody po-
siadania wysokiej wartosci, przelatujac
240 km, a ,Moazagotl" jest pierwszym
szybowcem, ktéry przeleciat ponad 300
km. (351 km. 26 lipca 1934 r. — przyp.
Red.). Cene ,Musterle” ustala Hirth na
2600 M, cene ,MoazagotTa" — na 5000 M.
Ciekawe, na czem bedzie latat Hirth na
nadchodzacych XVI zawodach na Was-
serkuppe.

Nowy szybowiec Hirtha. Jak sie do-
wiadujemy, Wolf Hirth na zawodach w
Rhén ma lata¢ na nowym szybowcu wta-
snej konstrukcji, ktéory bedzie nosit nazwe
»Minimoa". Budowany jest przez Schem-
ppa w Goppingen, posiada 17 m rozpie-
tosci i ptat wolnonos$ny. Pozatem przy-
pomina stynnego ,,Moazagotl‘a".

STANY ZJEDN.

Zawody w Elmira. Cieszace sie uspra-
wiedliwiong stawg zawody szybowcowe
USA w Elmira N. Y., rozpoczety sie 29
czerwca. Lista zawodnikéw obejmuje Kkil-
kadziesigt nazwisk znanych pilotéw, m. in.
startuje dr. Franklin Gross z Akron na
swym czteroosobowym szybowcu, o kto-
rego pierwszych probach donosita
»Skrzydlata" w koncu ubiegtego roku.
Nadto w zawodach bierze udziat inny
szybowiec, mieszczacy, oprocz pilota, 2
pasazerow.

W E G R Y

Nowy rekord. Znany wegierski pilot
kategorji D, inz. Ludwik Rotter, ustalit
ostatniego dnia czerwca nowy krajowy
rekord dtugosci lotu w linji prostej, prze-
latujac ze wzgorz Budy do miejscowosci
Szaresa na terytorjum Jugostawji. Odle-
gto$¢ przebyta wynosi 250 km.



WIADOMOSCI

TECHNICZNE

. T. S

Dqgzgc do podnoszenia kwalifikacyj polskich szybownikéw, a zwtaszcza ich zainteresowania technikq,
Instytut Techniki Szybowcowej i Redakcja Skrzydlatej pragng w tym dziale podawa¢ wiadomosci specjalne,

mogace obchodzi¢ ogdt szybownikow.

»Wiadomosci Techniczne

I. T. S" skiada¢ sie bedq: z materjatlu

zbieranego w krajowych wytwdérniach, w szkotach i na szybowiskach —u konstruktoréw, wytwércow i pilo-

tow; z materjatu zbieranego przy studjach

granicznej.

Wnioski z badan tunelowych ,,Pou du CiePa’

Zainteresowanie (polskich fachowcow i
amatorow lotniczych ,Pou du Ciel'em“,
oraz liczne zapytania matury technicznej,
kierowane do Instytutu Techniki Szybow-
nictwa we Lwowie od o0s6b i instytucji,
pragnacych rozpocza¢ budowe tych ma-
szyn, sktonity ITS do przeprowadzenia
badan tunelowych ,Pobu®.

Badania te zostaty wykonane przez La-
boratorjum Aerodynamiczne Politechniki
Lwowskiej na modelu (sikata 1 :10), roz-
nigcym sie od pierwowzoru uksztattowa-
niem przodu kadtuba, nieco zmodyfiko-
wanego dla zmniejszenia jego oporu
(rys. 1).

Wyniki dmuchan podajemy w nastepu,
jacyeh wykresach;

a) biegunowa profilu, biegunowa pta-
towea i hiegunowa réwnowagi,

b) wykresy statecznos$ci statycznej po-
dtuznej,

c) wykresy statecznosci Kkierunkowej.

Wykresy biegunowych, zaréwno profilu

= 5) jak i ptatowca (rys. 2) wskazu-
ja, ze nie powinien on mie¢ tendencji do
»przeciagniecia™ i ,utraty szybkos$ci" (na
duzym zakresie katéw natarcia ptaski
przebieg krzywej w okolicy Cy raax ).

Wi ielkosci liczbowe spétczynnilkéw bie-
gunowej pozwalajg przewidzie¢ wyczyny
tego samolotu, przyczem szybko$¢ maksy-
malna lotu poziomego i szybko$¢ wzno-
szenia beda obarczone paroprocentowym
btedem in plus, ze wzgledu na polepszo-
ny aerodynamicznie ksztatt przodu kadtu-
ba modelu.

Dla silnika o mocy N = 18 KM, wagi
w locie 0 = 240 kg, przyjetej spraw-

Rys 2

nosci $migta yj = 0,7 oraz zastosowanej
w ,Pou" powierzchni nosnej 12 m2 otrzy-
mamy;
maksymalng szybkos$¢
ziemi Vmax = 1*4 km/godz.
minimalng szybko$¢ pozioma przy zie-
mi  Vmin = 72 km/godz.

pozioma przy

szybko$¢ wznoszenia przy ziemi W =
okoto 1 m/sek.
W rzeczywistosci szybko$¢ lgdowania

moze by¢ nieco mniejszag od obliczonej
predkosci min, prawdopodobnie jednak
nie osiggnie ona reklamowanych 36
km/godz. Mimo znacznej szybko$ci mini-
malnej; sam manewr ladowania moze nie
by¢ trudnym (pomingwszy matg odlegtosé¢
pilota od ziemi, podobng jak w szybow-
cach ) ze wzgledu na wspomniany ptaski
przebieg biegunowej w okolicy Cy maxr
utatwiajacy tagodne posadzenie maszyny

Lator.Aetod. P.L

Piaiowiec
,Pou du Ciel-

Rys. 1

I. T. S.; z materjalu zbieranego systematycznie z literatury za-

przy ladowaniu. Charakter przebiegu bie-
gunowej wskazuje ponadto na mozliwos$é
stromego podchodzenia do Ilgdowania z
przepadaniem, podobnie jak w challem-
ge 6wkach (pod warunkiem odpowiednio
dobrze amortyzowanego podwozia).

Rys. 3 i 4 podajg wykresy stateczno-
$ci podtuznej, t. j. wartosci spéiczynni-
kéw Cm g (przedstawione jako funkcja
katow natarcia), przywracajagcych samo-
czynnie ptatowiec do potozenia réwno-
wagi, gdy iten zostanie wychylony doko-

Rys. 3

ta osi poprzecznej pod wplywem jakie-
go$ zaburzenia zewnetrznego.

Dla przyjetego za dodatni kierunku M
(rys. 1), przebieg krzywych statecznosci
na rys. 3 wskazuje, ze maszyna, dla po-

tozenia Srodka ciezkosci, oznaczonego
wartosciami ~ = 0,536, ~ = 0,107, jest

stateczng.

Rys. 4



Rys. 4, przedstawiajacy ‘'krzywe sta-
tecznosci dla przesunietego do tytu Srod-

ka ciezkosci -y- = 0,439, y- = 0,107,

wskazuje, ze przy tem potozeniu S$rodka
ciezkosci maszyna statecznos$ci podiuznej
nie ma. Przy praktycznem wykonaniu
nalezy wiec zwraca¢ baczng uwage na
wywazenie ptatowca, gdyz kilkucentyme-
trowe réznice w potozeniu s. c. (przesu-
niecie do tytu) moga popsué jego sta-
tecznosc.

Rys. 5 przedstawia dla uzytkowych ka-
téw natarcia wykres statecznosci kierun-

kowej, t. j. warto$ci spétczymnikéw mo-
mentua w funkcji kata wychylenia &k
(rys. 1), przywracajacego samolot, wy-

chylony pod wptywem jakiego$ zaburze-
nia zewnetrznego z posiadanego Kkierun-
ku lotu, do poprzedniego potozenia. fFirze-
bieg tych krzywych (a), dla przyjetych
znakéw plus dla Mk (rys, 1) wskazu-

Rys. 5

je, ze ptatowiec posiada zdolno$¢ samo-
czynnego powracania do potozenia row-
nowagi w kierunku, czyli — jest statecz-
nym kierunkowo.

Na rys, 5 mamy rowniez wykresy spot-
czynniikbw momentu poprzecznego (linje
b), powstajgcego naskutek wychylenia
steru kierunkowego. Przyjmujac znak do-
datniego kierunlku tego momentu
jak na rys. 1 widzimy, ze od wychyle-
nia steru kierunkowego powstaje mo-
ment pochylajgcy maszyne w odpowied-
nig strone,, umozliwiajagc wykonanie pra-
widtowego skretu. Dzieki temu ,,Pou",, nie
posiadajaca lotek, samoczynnie wkitada
sie w wiraz pod wpltywem dziatania sa-
mego steru kierunkowego. Takie jego
dziatanie pozwala réwniez, przy ,rzuca-
niu na skrzydto , na powrét samolotu do
normalnego potozenia. Ster kierunkowy
,Pou ' uruchamia sie¢ przez drazek stero-
wy, wiec reakcja pilota jest identyczna,
jak w normalnych samolotach.

Szczegétowe wyniki badan tunelowych
,Pou" ogtoszone bedg w najblizszym nu-
merze, ktéry zostanie wydany na jesieni
roku biezacego.

SZCZEGOLY OSTATNICH WYCZYNOW SZYBOWCOWYCH

Instytut Techniki Szybownictwa od po-
czatku zatozenia zbieral dane o wyczy-
nach, w szczeg6lnosci o przelotach szy-
bowcowych, z analiza warunkéw meteoro-
logicznych, oraz ogtaszat je sporadycznie.

Przelof M. Oftierskiego:
Bezmiechowag - Jeziorce koip

Mimo, ze (przelot wykonany zostat dos¢
dawno, bo dnia 1.9.1934 r., zamieszczamy
jego krotki opis, gdyz nie byt on poda-
wany szczegétowo w zadnem z polskich
czasopism lotniczych.

Pilot wystartowat na szybowcu SG-21
0 godz. 12,08 przy zblizajagcym sie fron-
cie burzowym.

Do potudnia tego dnia panowat w Bez-
miechowej wiatr SW o sile do 15 m/sek.
Z kierunku SW nadciggnat tez front.
Start nastgpit juz przy pierwszych kro-
plach deszczu, pod walcem burzowym,
w silnym wietrze. Pilot zwrécit sie odra-
zu na zachoéd, gdzie front wydawat sie
silniejiszy i bardziej zwarty. Lecac w sil-
nie rzucajgcem powietrzu wzdtuz Ston-
nego, na wysokosci 100 — 150 m. n. p. m.
(por. barogram), dotart on az do serpen-
tyn goscinca koto Tyrawy Wotoskiej. Stad
skierowat sie na NE i wyszedt z deszczu
i rzucajagcego powietrza na czoto frontu.
Trasa lotu prowadzita przez Przemys$l —
Sokal. Maszyna nie byta wyposazona w

Barogram

Obecnie w ,Technicznych Wiadomosciach
Szybowcowych'l podawaé bedzie regular-
nie sprawozdania o ciekawszych i pou-
czajacych wyczynach, pisane w porozu-
mieniu z Bezmiechows.

Horochowa (Wotyn) 210 km

Rokordzisia polski w locie szybowcowym
na odlegtos¢ - Michat OffiersKi

lofo M Offiersiviego.

przyrzady do latania na $lepo (bez bu-
soli i skretomierza), pilot za$ leciat bez
mapy. Ladowanie nastapito o godz. 16.45.
Byt to typowy przelot na czole burzy,
przebieg ktérego ilustruje zataczony ba-
rogram.

Przelot Piotra Mynarskiego:Bezmie-
chowa- Usljanowa i spowrotem

Dnia 26.1V. 1935 r. wystartowatl o godz.
10,14 pilot P. Mynarski na szybowcu
CW5-bis, przy wietrze potudniowym 8
m/sek. Dzien byt pogodny, ciepty. Po
pewnym czasie zaglowania zboczowego
pilot osiggnat ,w kominie" wysoko$¢ 1150
m. ponad start i zaczat posuwac sie
wzdtuz grzbietu Stonnego w kierunku na
Zukéw. Po drodze nastgpito stabe opada-
nie, okoto 1 m/sek, tak, ze pilot dole-
ciat nad Zukéw niewiele ponad wysoko-
§cig grzbietu. Préby osiggniecia wyso-
kosci przez zaglowanie nad potudniowem
zboczem Zukowa (762 n. p. m.) naog6t
zawiodly. Wobec tego, przelecial on
przez grzbiet Zulkowa i zdecydowany byt
ladowa¢ w poblizu obozu Szkoly Szy-
bowcowej w Ustjanowej. Dysponujac jed-
nak jeszcze pewng wysokos$cia, przeleciat
nad Karolik (642 n p m.). Nad zboczem
Karolika wariomeltr wskazywat 0. Pilot
w dalszym ciggu posuwatl sie wzdtuz
zboczy w kierunku na Bezmiechowa,



Lol P

utrzymujac sie  naog6t na wysokosci
wzgoérz Koto Slonnego dato sie odczuc
mate wznoszenie. Do Bezmiechcwej przy-
leciat P. Mynarski ponizej szczytu Ston-
nego, ladujac o godz. 14,45

Piotr Mynarski, wielokrotny rekor-
dzista Polski w réznych kategor-
iach  wyczynow szybowcowych

\fTS35M9\

Lol Bolestawa +topatniuka

Tegoz dnia (26.4.1935), o godz. 13,49,
wystartowal kierownik Szkoty Szybowco-
wej w Bezmiechowej, B. topatniuk, na

UWAGI
BUDOWIE |

W ,,Wiadomos$ciach Technicznych I1TSU
prowadzi¢ bedziemy stale dziat drobnych
uwag, dotyczacych szczeg6téw konstruk-
cji, budowy i uzytkowania szybowcow
i t. p. na podstawie doswiadczenia war-
sztatowego wiasnego i innych wytwérni
szybowcowych, oraz na podstawie wiado-
mosci z literatury zagranicznej. Droga ta
pragniemy doswiadczenia jednostek po-
da¢ do wiadomosci ogdlnej, aby przyczy-

O KONSTRUKCIJI.

Zaslosowanie Swierka

Praktyka Iwowskich warsztatbw szy-
bowcowych (kierownik techniczny inz. W.
Czerwinski) wykazata, ze bardzo cennym
materjagtem konstrukcyjnym jest Swierk.
Wykona¢ z niego mozna wszelkie
czesci, w ktérych chodzi raczej o
szytwnos$¢, niz o wytrzymatos¢ (ze-
berka, wypetnienia, wregi kadtubowe
i t. p.). W poréwnaniu z sosng wy-
trzymato$¢ Swierka jest nieco mniejsza
Rr sosny = 800 kg/cm2, Rr Swierka =

750 kg/cm2), jednakze zachodzi znaczna
réznica w ciezarze na jego korzys¢:
$rednio  ciezar wtiasciwy Swierka =
0,400 gr/cm3, sosny* — 0,600 gr/cm3. Tam
wiec, gdzie chodzi tylko o sztywno$é, a

UZYTKOWANIU

szybowcu SG3—bis, rowniez ze szczytu
Stonnego. Miat on poczgtkowo zamiar je-
dynie oblata¢ szybowiec, ktéry dotych-
czas nie latal mad terenami gorskiemi.
Panujace jednak w tym dniu korzystne
warunki termiczne pozwolity na wykona-
nie ciekawego lotu.

Po krétkiem zaglowaniu zboczowem, pi-
lot osigga ,w kominie“ wysokos¢ 1100 m
ponad start. Nastepnie bierze kierunek
na Lesko, nad ktére doleciat bez straty
wysokosci. Nad Leskiem spotkat wyrazny
komin i zys/kat dalsze 100 m. Wtedy zde-
cydowat sie na lot do Ustjanowej, przy-
czem po drodze wszedzie wystepowato
rzucanie 1 silne wznoszenie, dochodzace
do 2,5 m/sek, — tak, ze nad Olszanicg
p. topatniuk stwierdzit na wysokos$cio-
mierzu 1500 m, a nad Ustjamowg — 1600
m. Zaznaczy¢ jeszcze nalezy, ze spowodu
bardzo silnego rzucania, pilot prowadzit
szybowiec na zwiekszonej szybkosci
(chwilami dochodzita do 120 km/h), W
tym okresie lotu obserwowat on cumu-
lusy, tworzace sie nizej, co $wiadczytoby
o tern, ze lot odbywat sie na termice wy-
sokiej.

Pilot zdecydowat sie lecie¢ dalej, tak
jednak, by moc powrd6ci¢ do Bezmiiecho-
wej. Posuwajgc sie wzdtuz zboczy, dole-
ciat az do Roztucza, a nastepnie wrdcit,
dociggajac jednak tylko do Ustjanowej,
gdzie wylagdowat o godz. 16-ej.

Odlegtos¢: Bezmiechowa — Roztucz
wynosi 53,1 km, Roztucz — Ustjanowa
— 38,2 km.

SZYBOWCOW

ni¢ sie do ulepszania konstrukcyj i wy-
konania szybowcow.

ITS prosi wszystkich interesujacych
sie szybownictwem i majacych z niem
styczno$¢ o nadsytanie mu swych, drob-
nych nawet uwag i spostrzezen, ktére do-
tycza zauwazonych brakéw, wzglednie
mozliwosci  wprowadzenia  korzystnych
zmian i poprawek.

w budowie szybowcow
wymiary mozemy pozostawi¢ te same co
dla sosny, stosowanie Swierka daje znacz-
ny zysk na ciezarze.

W wypadku stosowania amortyzacji
detkg gumowag, bardzo dobrem rozwigza-
niem jest wstawienie w dno kadiuba de-
ski, na ktérej opiera sie detka, przyczem
na deske te nadaje sie wtasnie Swierk.
Grubos$¢ deski ok. 15 mm. Doskonale za-
stepuje Swierk lipe, uzywang na wypet-
nienia, ktéra, jak powszechnie wiadomo,
nastrecza trudnosci przy klejeniu. Do bu-
dowy szybowcoéw trzeba bra¢ Swierk gor-
ski, karpacki. Dane wytrzymato$ciowe
winny odpowiadaé normom IBTL.



Korzysci, wynikajagce ze stosowania
Swieiika, ilustruje nastepujacy przykitad:
Szybowiec wyczynowy CW-5 biis/35 mi-
mo, ze wykonany zostat z wiekszemi spét-
czynmikami pewnos$ci  (dopuszczony do
catkowitej akrobacji, w poréwnaniu z po-
przedniemi egzemplarzami tego typu, wy-
padt Izejszy o 8 kg (ok. 6%). Swierk za-

stosowano w nim na zebra, wregi ka-
dtubowe, wypetnienia i t. p.
Zabezpieczenie drzewa

pod okuciami przed peknieciem

W wypadku stosowania oku¢ typu, jak
na podanym rysunku, nalezy pod okucie

naklei¢ sklejke 1 — 2 mm, ktéra, wigzac
wiékna w kierunku poprzecznym, zmniej-
sza niebezpieczenstwo pekniecia wzdtuz
stojow. Szereg takich peknie¢ na pretach,
niezabezpieczonych sklejka, zaobserwowa-
no w Bezmiechowej.

Napuszczanie pokrycia
w szybowcach szkolnych
Lakierowanie i malowanie ptdtna w

szybowcach szkolnych utrudnia ich uzyt-
kowanie. Lakier mianowicie trudno sie
zmywa i, w przypadku remontéw cze-
stych, ptotno tatwo sie niszczy i wymaga
czestej zmiany. Poleca sie ptétna szybow-
cow szkolnych nie lakierowaé, lecz trzy-
krotnie cellonowac¢ lub dwukrotnie cello-
)Jnowa¢ z polerowaniem acetonem. Mniej-
sza gtadko$¢ powierzchni przy szybow-
cach tego typu nie ma znaczenia.

Zastosowanie drzewa
brzozowego na ptozy

Praktyka w pewnych szkotach szybow-
cowych (Fordon na Pomorzu) wykazala,
ze korzystne jest stosowanie ptéz brzo-
zowych (réwnomierne zuzycie).

Ulepszanie (wzmacnianie) drzewa

W celu usuniecia pewnych wad drze-
wa, jako tworzywa do budowy ptatow-
cow: mata wytrzymatos¢ na Sciska-
nie i Scinanie wzdtuz wiékien, duze wa-
hania w warto$ciach wytrzymatoscio-
wych spowodu réznic we wzroscie i roz-

nic w wilgotnosci, pozatem wypaczal-
no$¢ — podjeto od pieciu lat w nie-
mieckim  instytucie badan  lotnictwa
(DVL) liczne proby. Wyniki ich poda-
jemy:

Przepajanie w catoSci sztuczng zywi-
cg catych prébek sosnowych i bukowych
wykazato znaczne zwiekszenie odpornosci
tna wilgo¢ i podwyzszenie do 140% wy-
trzymatoséci na S$ciskanie wzdtuz widkien.
Ten spos6b ulepszania nie moze jednak
znalez¢ zastosowania w praktyce, gdyz w
elementach, po przepojeniu pod cisnie-
niem, krzepniecie zywicy powoduje od-
ksztatcenia i pekniecia.

Drugi, préobowany potem sposéb prze-
pajania warstw sktadowych, polega na
formowaniu tworzywa konstrukcyjnego z

cienkich ptytek, przepojonych kazda zo-
sobna sztuczng zywicg i sprasowanych
pod cisnieniem w stanie rozgrzanym. Wy-
trzymatos¢ tak ulepszonego drzewa jest
wybitnie duza: na rozcigganie dochodzi
do 2250 kg/cm2 na Sciskanie — do 1750
kg/om2 na zginanie do 3500 kg/cm2 Two-
rzywo jest catkowicie odporne na wilgo¢
i zachowuje niezmienny ksztatt. Ma jed-
nak wielkg wade: potgczenia klejem sg
stabe, bo zywica wypetnia pory i klej nie
ma miejsc wczepienia.

Na drodze do usuniecia tej wady, a za-
chowania wtasnosci dobrych, wypracowa-
no trzeci sposob ulepszania nrrektcn ko-
waniem btonowem, w ktérem tworzywo
konstrukcyjne otrzymywane jest z cien-
kich, nieprzepojonych ptytek, z witozone-
mi medzy nie btonami  (filmami) ze
sztucznej zywicy, przez sprasowanie ta-
czace. Ten sposob daje tworzywo pra-
wie tak dobre, jak z ptytek przepojonych,
jednak dobrze klejne. Sktadanie tworzy-
wa z warstw pozwala na wyréwnanie nie-
jedniolito$ci rodzimego materjatu i uzycie
drzewa mniej doskonatego, Préby zwré-
cono w kierunku zuzytkowania buku, aby
uniezalezni¢ sie od dowozu drzewa za-
granicznego. Probki z fcrnieréw buku
(15 fornierow na 1 cm gruboSci z prze-

M. Offierski,
1 T.S.inz W. Stepniewski

LITERATURA

Malerjaty dla konstruktora

W ITS opracowano szereg materjatow,
ktore moga by¢é pomocne konstruktorom
przy projektowaniu i obliczaniu szybow-
cow, Ponizej podajemy -spis tych prac, z
krotkiem omoéwieniem ich treSci i cha-
rakteru:

Projekt ITS przepisow, odnoszacych
sie do obliczen wytrzymatosci szybow-
cow. Zawiera projekt przepiséw przyj-
mowania spotczynnikdw  wytrzymatosci
oraz obcigzen dla wszystkich elementéw
szybowcow. Ostatnie, zaprojektowane w
ITS szybowce, obliczane byty wedtug tych
przepiséw, jedynie spdiczynnik wytrzy-
matosci przy wyrwaniu n 2 m przyj-
mowano zg6ry, wedtug zadan IBTL. (np
dla szybowca akrobacyjnego n 12).

A. Nowotny. O obcigzeniach szybow-
cow w locie. Praca zawiera analize ob-
cigzen szybowcow w locie i stanowi teo-
retyczne uzasadnienie ,Projektu przepi-
sow ITS, odnoszacych sie do obliczen
wytrzymatosci szybowcow.

Prace 1 i 2 ogloszone sg w Nr 1
,.Lwowskiego Czasopisma Lotniczego" z
r. 1934 oraz zostatly wydane w oddzielnej
broszurze. Do nabycia w ITS, cena 1,50 z
przesytka

ktadkami btonowemi zywicznemi, nazywa-
nemi ,Tegofilm") wykazaty zwiekszenie
wytrzymatosci na S$ciskanie wzdtuz wio-
kien o 125% i o powyzej 200% w po-
przek. Dalsze zmniejszanie grubosci for-
nierbw przynosi podwyzszanie wytrzy-
matosci na S$ciskanie, natomiast zmniej-
szenie wytrzymato$ci na rozciaganie. Cie-
zar wiasciwy drzewa ulepszonego jest
tem wiekszy, im wiecej przektadek. Wy-
trzymato$¢ potaczenia klejonego drzewa,
ulepszonego tym trzecim sposobem, po-
lepsza sie do 100%, gdyz widkna w miejs-
cu sklejenia przytrzymywane sg od wyr-
wania przez przektadke zywiczng.

Bardzo waznern dla czesci dotgczanych
przez okucia jest ta wtasnos¢ drzewa
ulepszonego, ze wytrzymato$¢ na S$cina-
nie i wytrzymato$¢ na zgniatanie w
otworach jest ok. 3 razy wieksza niz
drzewa zwyklego. Pozwala to na znacz-
ne zmniejszenie wymiaréw oraz wagi
okué¢ i sworzni tgczacych, poza zmniej-
szeniem wymiaréw i wagi samej czesci.
W przyktadzie  okucia dzwigarowego,
przytaczanym przez autora sprawozda-
nia, waga okucia zmniejsza sie¢ do 1/¢ wy-
konania dotychczasowego.

(vDI 1935 N. 22, P Brenner Vergii-
tetes Holz).

kierownik Szkoty w Bezmiechowej B topainiuk oraz kierownik iechnjczny

SZYBOWCOWA

Metody obliczen. Cze$¢ I1-sza. Oblicze-
nia wytrzymatosciowe ptata Podaje w
spos6b doktadny i wyczerpujagcy metody
obliczania ptata jednodzwigarowego, a
wiec catkowite obliczenia wytrzymatosci
ptata oraz odksztatcen, Dla ufatwienia
obliczen zestawione sa schematy i tabe-
le obliczeniowe, obejmujace catoksztatt
przeliczenn aerodynamicznych i wytrzy-
matosciowych v/ formie gotowej do uzyt-
ku konstruktora, oraz wykresy przykita-
dowe.

Cze$¢ | i Il moga by¢ dostarczone
przez ITS oddzielnie lub razem, w posta-
ci ztroszurcwanych odbitek $wiattoczu-
tych, w cenie zt. 8,50 z przesytka za czes¢
I-sza, oraz zt 3,50 za czes¢ Il-ga

Wykresy logarytmiczne (tto i przezro-
cza) do obliczania wtasnosci i wyczynéw
szybowcéw. Pozwalajg na bardzo szyb-
kie wyznaczanie takich wtasnosci i osig-
géw szybowcéw z motorkami, jak szyb-
ko$¢ opadania, szybko$¢ po torze, szyb-
ko§¢ wznoszenia i t. d. Utatwiajg one po-
zatem dobdr profilow i przeliczanie pta-
tow z jednego wydtuzenia na inne,

Do nabycia w ITS, cena 1 zt z prze-
sytka.



