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L W Ó W  L O T N I C Z Y M  G R O D E M  P O L S K I
Lwów byt pierw szym  spośród m iast Polski, które przejęły się żywo ideam i lotniczemi. — Lwów  

w ydał z siebie najw iększych Polski Skrzydlatych Obrońców. Lwów promieniuje na całą Polskę szybownic
twem. — Lwów nigdy nie ustaje w pracy lotniczej.

W łaśnie w bieżącym miesiącu przypada 26-ta rocznica powstania na jstarszej polskiej organizacji 
lotniczej, którą je s t Lw ow ski Zw iązek A w ia tyczny  Stud. P. L.

Lw ów  je s t więc polskim grodem lotniczym. D ał temu oficjalny w yraz w swem przemówieniu, wygło- 
szonem w dniu 22,XI. b. r. z okazji poświęcenia nowego hangaru na loinisku Iwowskiem, Pan M inister 
K om unikacji3 in ż . M ichał Butkiewicz, przypinając skrzydia bohaterskiemu miastu kresowemu.

Oto przemówienie Pana Ministra, podane w całości.

Zebraliśm y się tu w dniu dzisiejszym , 
aby w raz z gospodarzem  — A erok lu 
bem Lwowskim — w spólnie obchodzić 
uroczystość pośw ięcenia hangaru.

A czk o lw iek  fakt pośw ięcen ia  hangaru  
w życiu naszego lo tn ictw a cyw ilnego nie  
stanow i obecnie aż tak w ażnego m o
m entu, k tóryby w ym agał obecności 
p rzed staw icie li najw yższych w ładz tego  
lo tn ictw a —  to jednakże dzisiejsza o b e 
cność tych w ładz ma na celu  p o d k reśle
nie w yraźnie innych, bardziej ogólnych  
i bardziej don iosłych  m om entów .

M ianow icie chcę w yzysk ać uroczy
stość dzisiejszą dla ośw ietlen ia  roli, jaką 
L w ów  odegrał w  historji naszego lo t
nictw a, a tem  sam em  chcę w ob ec  sp o 
łeczeń stw a  polsk iego  podnieść w artość  
L w ow a jako Grodu lotn iczego, aby gród 
ten, tak drogi sercom  polskim , a sercom  
lotniczym  w  szczególności, n ie był usu
w any w  cień  zapom nienia, lecz  by w y 
sunął się  przed oczy sp o łeczeń stw a  
i był nie ty lko darzony m iłością, lecz  —  
n ależycie  podziw iany i doceniany.

Sądzę, że najlepszem  osiągnięciem za 
mierzonego celu będzie p rzedstaw ienie 
w  ogólnym zarysie prac i zasług Lwowa 
w historji rozwoju naszego lotnictw a.

Sięgnijmy pam ięcią do źródeł historji 
lo tn ictw a światowego, t. j. w okres z 
p rzed  la t trzydziestu. W tym czasie lo t
n ictw o na szerokim  św iecie zaczęło s ta 
wiać dopiero swe pierw sze, nieśm iałe 
kroki, albow iem  w r. 1903 bracia  W right 
oderw ali się po raz pierw szy od ziemi 
na maszynie cięższej od pow ietrza. I p ra 
wie rów nocześnie, gdyż w 2 la ta  później, 
w ychodzi we Lwowie pierw sza z dzie
dziny lotnictw a, wzorowo napisana przez 
ś. p. inż. Libańskiego, broszura p. t. 
..Podbój atm osfery".

F ak t ten  św iadczy o ówczesnem n a 
staw ieniu Lwowa i jego reagow aniu na 
najbardziej now oczesne prądy  w historji 
ludzkości. Rok w ięc 1905 należy przyjąć 
jako datę  h istoryczną pierwszego obja
wu roli tw órczej Lwowa w historji n a 

szego lotnictw a. O dtąd p race i zasługi 
Lwowa będą znaczyły drogę rozwoju te 
go lo tn ictw a mocnemi czynami.

Lwów przez cały okres przedw ojenny, 
t j. przez la t dziesięć, był ostoją myśli 
lotniczej w całej M ałopolsce. Lecz nie- 
tylko myśli, gdyż we Lwowie, mieście, 
k tó re  było ko lebką tylu czynów po l
skich, myśl lotnicza m usiała być ob leka
na w kszta łty  realne.

Lotnictw o, a specjalnie jego dział k o n 
strukcyjny, znalazło pełnych entuzjazm u 
pracow ników  w śród w ychow anków  m iej
scowej Politechniki, k tórych  duchowym 
ojcem był inż. Libański.

W r. 1909 pow stał „Związek A w iaty 
czny S tudentów  Politechniki Lw ow 
skiej".

W r. 1910 pow stało drugie tow., „A- 
y iata". Z inicjatyw y tych dwu tow a
rzystw  odbyły się pierw sze loty pilota 
G rand’a.

O bydwa te  zw iązki rozw inęły szcze
gólnie czynną i doniosłą w skutkach 
działalność propagandow ą na rzecz lo t
nictw a. W wyniku tej działalności, w r. 
1910, pow stało „A kcyjne Tow arzystw o 
Budowy A eroplanów ", k tó re  przystąpiło  
do budow y sam olotów. U koronowaniem  
prac propagandow ych było zorganizo
w anie w tym że roku „I-ej W ystaw y A- 
w iatycznej" we Lwowie, bardzo bogatej 
w różnorodne eksponaty  tak  krajowe, 
jak i zagraniczne.

P race „Związku A wiatycznego S tu 
dentów " rozw ijały się w szybkiem  tem 
pie, ilość członków  dosięgała 500.

A by dać ujście coraz więcej w zm aga
jącemu się zain teresow aniu  spraw am i 
lo tn ictw a w śród studjującej młodzieży, 
Związek w ystąpił do W iednia o o tw arcie 
na Politechnice Lwowskiej specjalnej 
ka ted ry  lotniczej i laboratorjum  aerody 
namicznego.

W roku  1911-ym urządził m odelarnię 
i w krótk im  czasie zorganizow ał „Il-ą 
W ystaw ę A w iatyczną".

Liczni konstruk torzy  kontynuow ali p ra 
ce nad różnorodnem i typam i sam olotów.

T ak w ięc widzimy, że w okresie p rzed 
wojennym prace  nad lotnictw em  i ich 
rozwój stanęły  we Lwowie na bardzo 
w ysokim poziomie. Członkam i Związku 
A w iatycznego byli przedew szystkiem  
studenci i z tej racji p race  ich cechow a
ły zaw sze: rzutkość, zapał oraz żyw otny 
patrjotyzm .

W ybuch wojny św iatowej położył k res 
w ysiłkom i owocnym pracom  Związku 
A w iatycznego.

W iększość członków  Związku w cza
sie wojny służyła w oddziałach lo tn i
czych, gdzie posiadła prak tyczn ie  naukę 
latania.

Z pośród ich liczby wyjdzie szereg o r
ganizatorów  lo tn ictw a i w ielu bohaterów  
pow ietrznych, k tó rych  zasługi będą  w y
ry te  złotem i zgłoskami po wsze czasy w 
K siędze H istorji L otnictw a Polskiego.

Nie będę tu  w spom inał o roli, jaką 
Lwów i Jego Synowie — lotnicy ode
grali w historji zmagań w ojennych P o l
ski w okresie 1918— 1920 roku, gdyż są 
dzę, że uczynią to  osoby bardziej pow o
łane ode mnie w niedzielę, 24-go listo 
pada, z okazji złożenia na cm entarzu 0 -  
brońców  Lwowa najbardziej zasłużonych 
uczestników  tych walk, ś. p. mjr. S teca 
i płk. Torunia, obok Ich serdecznego d ru 
ha i dowódcy, nieustraszonego O rła — 
Obrońcy Lwowa, ś.p. kpt. Stefana Bastyra.

Z tych też pow odów  nie będę om a
w iał rozwoju i p rac  lo tn ictw a w ojskow e
go we Lwowie w okresie powojennym.

Pragnę jedynie zw rócić uwagę, że już 
w r. 1918 przystąpiono w dawnym parku 
lotniczym, na lotnisku na Lewandówce, 
do budow y pierwszych, seryjnych sam o
lotów  w ojskowych. P race  te  zespoliły 
znów we w spólnym w ysiłku polskich in 
żynierów, techników oraz robotników, 
dla dostarczenia sam olotów  naszym  p i
lotom.

Po wojnie Lwów nie ustaje w pracy 
i pozostaje nadal ośrodkiem  zaintereso-



w ań lotniczych Kraju. W r. 1922 p ie rw 
sza linja regularnej kom unikacji lotniczej 
łączy Lwów przez W arszaw ę z G dań
skiem. O dtąd Lwów staje się jednym  z 
w ażniejszych ośrodków  lotniczej kom u
nikacji w Polsce — przez niego idzie 
szlak polski od m orza B ałtyckiego na 
państw a bałkańskie.

Również i w innych dziedzinach lo t
nictw a cywilnego Lwów podtrzym uje 
swe daw ne tradycje, a naw et jest p ie rw 
szy w inicjatyw ie ich podejm owania.

G łów na w tej m ierze zasługa Lwowa 
— to p raca  nad rozwojem  szybow nictw a 
w Polsce. Lwów — to ko lebka szybo
w nictw a. S tąd  wywodzi się Bezmiecho- 
wa, jej słynna już na całą niety lko P ol
skę, lecz i E uropę szkoła, znane są p ra 
ce naukow e i teo re tyczne Insty tu tu  T e
chniki Szybow nictw a, jak rów nież w y
niki realne prac  W arszta tów  Szybow co
wych. Znane są rów nież i należycie oce
niane p race  nad lotnictw em  sportow em  
silnikowem . Cały ten  dorobek — to za 

sługa i owoce w ysiłków  zespolonego w 
swej p racy  lo tn ictw a lwowskiego, k tó re  
znajduje najw iększe zrozum ienie i p o 
parcie  w śród społeczeństw a lw ow skie
go.

Ja k  w ięc widzimy z tego ogólnego 
p rzedstaw ienia, Lwów dobrze się zasłu 
żył K rajow i w swej p racy  nad  rozwojem 
polskiego lo tn ictw a wogóle i ostatn io  
lo tn ictw a cywilnego w szczególności.

W zam ian za to jestem  upow ażniony 
do ośw iadczenia, że R ząd ocenia należy
cie te  w ysiłki i zasługi Lwowa i że ze 
swej strony  będzie pop iera ł p race lo t
n ictw a lwowskiego, aby Lwów u trzym y
w ał się nadal na należnem  mu miejscu 
w lotnictw ie, t. j. w śród najpierw szych 
m iast R zeczypospolitej.

Na potw ierdzen ie  konkretności tego 
p rzyrzeczenia oświadczam , że Lwów w 
zamierzeniach rządowych jest zawsze u- 
ważany za najważniejszy port lotniczy, 
łączący Polskę ze W schodem i Połud
niem. Z tej też przyczyny na lotnisku

lw ow skiem  już budują się, naw et przed  
stolicą, pierw sze drogi s tartow e w P o l
sce. Dalej, lotnisko to będzie zaopatrzo
ne w najbardziej nowoczesne urządzenia 
i instalacje lotnicze, umożliwiające t. zw. 
ślepe loty oraz loty nocne.

N astępnie przew iduje się dalszy roz- 
rozwój szkoły szybowcowej w B ezm ie
chowej i stw orzenie w niej ośrodka ćw i
czebnego.

Również i sport lotniczy silnikowy b ę 
dzie doznaw ał możliwie jaknajbardziej 
szerokiego poparcia.

Sądzę, że to poparcie  Rządu oraz 
dalsze w ysiłki lo tn ictw a lwow skiego w 
zespoleniu swem stw orzą now e realne 
czynniki rozw oju i potęgi rodzim ego L o t
nictw a i Państw a.

Przecinając w ięc tradycyjną w stęgę, 
o tw ierającą nowy hangar, składam  na 
ręce  Pana, Panie Prezesie, A erok lubo
wi Lwow skiem u życzenia osiągnięcia 
jaknajlepszych w yników  prac A eroklubu 
dla lo tn ictw a polskiego.

Zawody szybow cowe w Ustjanowej 
były całkow icie finansow ane przez L. O.
P. P.

P rzew idziane na najbliższy okres p ro 
gram owy prace L. O. P. P. na polu ro z
woju naszego szybow nictw a zdążają do 
jego całkow itego spopularyzow ania i 
w prow adzenia do rzędu sportów , dostęp 
nych dla każdego. Do liczby już is tn ie ją
cych 27 szkół p ilotażu bezsilnikow ego 
L. O. P. P. mają przybyć nowe w takiej 
ilości, by każdy Okrąg W ojew ódzki Ligi 
posiadał w swoim obrębie w łasny ośro
dek w yszkoleniowy. K onsekw entnie r e 
alizow ana po lityka ulepszania i pom na
żania używ anych w Polsce typów  szy
bow ców  przew iduje dalsze subw encjono
w anie budow y now ych konstrukcyj, w 
m iarę zapotrzebow ania na nie. Na p ie rw 
szym planie znajdują się maszyny spe
cjalne: przelotow e, akrobacyjne i dośw iad
czalne, z k tórych  szybow iec pom iarow y 
dwumiejscowy jest już na w arsztacie. 
W ybitnie ak tualna  już dzisiaj spraw a 
szybow ca z silnikiem pomocniczym rów 
nież znajduje się w rzędzie zagadnień, 
in teresujących Ligę, k tó re  w najbliższym 
czasie mają znaleźć definityw ne za ła tw ie
nie.

Jak  to jasno w ynika z podanego wyżej 
k rótk iego i tylko bardzo pobieżnego ze
staw ienia dotychczasow ych w yników  ak 
cji L. O. P. P. w  zakresie naszego sportu  
szybowcowego, odgryw a ona w jego ży
ciu decydującą rolę.

Jak o  konsekw encja tego stanu rzeczy 
w ynika konieczność całkow itego i o s ta 
tecznego zespolenia szybow nictw a z o- 
gólnemi zadaniam i L. O. P. P., co zresztą  
już te raz  częściowo w p rak tyce  jest s to 
sow ane. Korzyści, jakie stąd  pow stają dla 
dalszego rozw oju tej gałęzi sportu  lo tn i
czego są oczyw iste i nie w ym agają spe
cjalnego omówienia, a w yraźne w łączenie 
szybow nictw a do bezpośrednio  przez L i
gę prow adzonych prac  w dużej m ierze u- 
ła tw i jej w zięte oddaw na na swoje bark i 
popieran ie  jego rozwoju.

W ł. Kozłowski

L. O. P. P. a szybownictwo
L. O. P. P., obejm ując zakresem  swoich 

p rac m. in. i ca łokszta łt naszego sportu 
lotniczego, k ładzie  specjalny nacisk na 
rozwój jego dwóch gałęzi: m odelarstw a 
i szybow nictw a. Budząc zam iłow anie do 
lo tn ictw a już w najm łodszych obyw ate
lach Polski, rek ru tu jących  się naw et z p o 
śród k ilkunasto letn ich  uczniów  szkół po 
w szechnych i średnich (o czem pisaliśm y 
w n-rze 10 Skrzydlatej z r. b.) przez o r
ganizow anie i utrzym yw anie m odelarni, 
w niem niejszym stopniu opiekuje się i 
naszem  szybow nictw em  od pierw szych 
chwil jego istnienia. F inansow anie przez 
Ligę w iększości pierw ow zorów  sam olo
tów  bezsilnikow ych szkolnych, a n as tęp 
nie treningow ych i wyczynowycii, w raz 
ze wspom aganiem  pod w zględem m ate r
ialnym w szystkich, początkow o sam orzut
nie tw orzących się kom órek sportu  szy
bowcowego, dało m ocne i trw ałe  funda
m enty pod olbrzymi już dzisiaj jego 
gmach.

W zrost zain teresow ania szybow nict
wem szerokich rzesz młodzieży, zorgani
zow anej tak  w kołach  L. O ,P. P., jak w 
aerok lubach  i zw iązkach, upraw iających 
sport, spow odow ał ożyw ioną akcję Ligi w 
kierunku  udzielania potrzebnej pomocy 
m iłośnikom lotu bezsilnikowego. Nie o- 
graniczając się tylko do popieran ia  już 
istniejących sekcyj i kół szybowcowych, 
L. O. P. P. organizuje w łasne szkoły, k tó 
rych posiada, na początku  roku 1935, już
8. Ucząc p ilo tażu  szybow cowego w u- 
trzym yw anych przez siebie ośrodkach, 
zam yka rok 1934 w ydaniem  261 dyplo
mów kat. A, 211 — B, 59 — C oraz 23 
św iadectw  instruk torsk ich . W  tym czasie 
liczba kół szybow cow ych L. O. P. P. o- 
siąga 50 (na ogólną liczbę 86), a tabo r 
la tający  szkół Ligi sk łada się z około 
100 szybowców, z k tórych  17 zakupiono 
w r. 1934.

W roku 1935 ogólne w ysiłki L. O. P. P. 
charak teryzuje  specjalne zain teresow anie 
się sportem  bezsilnikowym , k tórego ro z
wój i spopularyzow anie na teren ie  całej 
Polski, naw et w jej najodleglejszych za
kątkach , znajduje się na jednem  z czoło

wych miejsc program u zam ierzonych 
prac. Nie zaniedbując uzupełniania sp rzę
tu latającego w już istniejących szkołach, 
oraz zaopatru jąc je, w m iarę potrzeby, w 
budynki m ieszkalne i w arsz ta ty  repara- 
cyjne, L. O. P. P. dodaje w r. b. do 8 
istniejących aż 19 now ych ośrodków  w y
szkoleniow ych. Ogólnie liczba szkół szy
bow cow ych Ligi w zrasta  do 27, z k tórych 
6 szkoli do kat. A, 19 — do A i B oraz 2 
— do kat. A, B i C w raz z treningiem  
żaglowym. Rozsiane na całym  obszarze 
naszego kraju, szkoły te  umożliw iają p ra 
wie każdem u, k to  chce spraw dzić swoje 
zdolności w zakresie  pilotażu, przejście 
odpow iedniego kursu naw et wpobliżu 
m iejsca swego stałego pobytu. Specjalnie 
zniżone op łaty  za szkolenie, a następnie  
trening, nie tylko nie obliczone na jak i
kolw iek dochód, a naw et znacznie m niej
sze niż tego w ym agają w ydatki, zw iązane 
z rem ontam i uszkadzanych przez uczniów 
maszyn, czynią sport szybow cow y do
stępnym  dla najm niej zamożnych.

P ro jek t ścisłego połączenia up raw iane
go masowo przez młodzież m odelarstw a 
z szybow nictwem , polegający na prze- 
szkalaniu w pilotażu chłopców, na jb a r
dziej w yróżniających się w ynikam i pracy 
w zakresie  budow y m injatur sam oloto
wych, w szedł latem  b. r. w okres pom yśl
nie zakończonych prób. Stopniow e p rzej
ście od tegorocznych dośw iadczeń w tym 
zakresie  do stałego zasilania szkół L. O. 
P. P. elem entem  b. w artościow ym , jakim 
bezw zględnie są dla lo tn ictw a młodzi m o
delarze, daw ać będzie w przyszłości już 
w ypróbow anych kandydatów  O środkom  
P. W. Lotn.

O lbrzymi już i pow szechny ruch szy
bow cowy harcerstw a  i „S trze lca” rów 
nież zostaje uw zględniony w program ie 
przyszłych prac L. O. P. P. Dalsze sub
w encjonow anie ich p laców ek będzie od
byw ało się jednak pod w arunkiem  is tn ie
nia tam  norm alnych kół Ligi, rozw ijają
cych i prow adzących swoją działalność 
zgodnie z instrukcjam i odpow iednich 
w ładz L. O. P. P.



E U R O P A  -  A M E R Y K A
Oceany p rzestały  już być terenem  re 

kordów. Dziś chcemy widzieć nad niemi 
regularną kom unikację pow ietrzną, gdyż 
tylko ona zdolna jest zaspokoić potrzeby  
życia naszej epoki.

Pełen  sukces, jakim  było pokonanie 
olbrzymiej p rzestrzen i wodnej między 
A fryką i Południow ą A m eryką, sta ł 
się nowym, tern silniejszym bodźcem  
dla usiłowań, pod każdym  w zględem  rów 
noległych— opasania A tlan tyku  P ó łnocne
go sta łą  lin ją  połączenia lotniczego. Nic 
dziwnego. Interesy, wiążące nas ze S ta 
nami Zjednoczonemi, są w ielokroć b a r
dziej żywotne, niż spraw y z Południow ą 
A m eryką. I tem  też należy sobie tłum a
czyć zapał, z jakim  w szeregu p rzodu ją
cych w kom unikacji pow ietrznej krajów  
p rzystępu je  się do tego, dziś jeszcze tak 
trudnego zagadnienia.

Zresztą, naw et trasy  południow o-am e
rykańskiej nie można jeszcze uważać za 
opanow aną w stu procentach . Przew óz 
poczty, dokonyw any przez w odnopłaty
D.L.H., lub w ielkie płatow ce A ir France, 
osiągnął już stadjum  w ielkiego rozwoju, 
lecz jeszcze nie stanął na poziomie ren 
tow ności. K om unikację pasażerską  u- 
trzym uje jedynie niem iecki sterowiec 
LZ-127, ale jest ona daleka od tego, co 
pragnęlibyśm y widzieć, chociażby z uw a
gi na jej stronę handlową.

S tąd  też płynie potrzeba dalszych b a
dań. Odnośnie poczty, to w ypada zano
tować dokonane w ostatnich czasach 
przez inspektora A ir France, Jean  Mer- 
moz'a, podróże pośpieszne na zakupionym  
w Anglji C om efcie . 1 sierpnia, w tow a
rzystw ie p ilo ta  Gimie, p rzeleciał on t r a 
sę P aryż—D akar (punkt wyjściowy fran 
cuskiej linji tran sa tlan tyck ie j do Brazy- 
lji), co stanowi niewiele mniej od 5000 
km, uzyskując średn ią  310 km/godz. Po 
krótkim  pobycie w Południow ej A m ery
ce, Mermoz pow rócił do A fryki na po 
kładzie ,,Croix du Sud” i 29 sierpnia 
w ystartow ał z D akaru do Paryża. Tym 
razem  szybkość wynosiła aż 339 km/g.
Podobny eksperym ent pow tórzony został 
na linji P aryż—Algier, dając szybkości 
324 km/godz, względnie 344 km/godz i 
ma być też dokonany na trasie  P aryż—
Tunis.

W iemy jednak, że Comet, pam iętny z 
wyścigu im. R obertsona jako sam olot do 
„w ielkiego spo rtu”, czy zgoła w yścigo
wy, ani nie jest w stanie zabrać op łaca l
nej ilości poczty (w dotychczasowych lo
tach  M erm oz’a — maximum 80 kg), ani też 
nie dysponuje zasięgiem, umożliw iającym  
przelo t bodaj najw ęższej części P o łud
niowego A tlantyku. Jakże  więc pow ią
zać podróże M erm oz’a z in teresującym  
nas problem atem ? O dpow iedział na to  on

sam na łam ach ,,L’A ero”. Dla przew ozu 
poczty przez ocean za najw łaściw szy u- 
waża on sam olot l ą d o w y ,  np. czterosil- 
nikowy, mogący p rak tyczn ie  rozw inąć p o 
nad 300 km/godz. Pasażerów  trzeba  pozo
staw ić płatow com  olbrzymim (które dziś 
bynajm niej nie odznaczają się w ielką 
szybkością) i... subwencjom . Co do listów, 
to op łata  za przewóz 1 tonny na drugą 
stronę oceanu wynosi około 2 mil jonów 
franków  i jest zupełnie możliwem, zda
niem M erm oza, osiągnąć tu  opłacalność. 
Nie bez znaczenia jest okoliczność, 
że małemi sam olotam i można uzyskać 
połączenie częstsze  bez potrzeby rezy 
gnowania z pełnego  w yzyskania zdolności 
nośnej, co oczywiście wzmoże  popyt na 
tego rodzaju  przesy łk i pocztowe. Szyb
kość m ałych samolotów specjalnych jest 
dziś znacznie większa, niż norm alnych 
maszyn kom unikacyjnych. Comet jest 
te raz  najlepszym  przedstaw icielem  tego 
typu samolotów. Aby nie tracić  czasu, 
pierw sze próby podjęto  w łaśnie na nim.

W  tej chwili odbyw ają się też próby 
z nowym sam olotem C audron‘a C-640, 
k tóry  w dużej m ierze przypom ina Co- 
m et‘a. D olnopłat ten, ochrzczony im ie
niem „Typhon", łączy w sobie cechy sa 
molotu pocztowego z temi, k tóre  dotąd  
przypisyw ano w łaśnie tylko aparatom  
typu Comet. Z abierze 200 kg poczty,
2 pilotów , kom pletny ekw ipunek ra- 
djowy, wszystko na dużą odległość i z 
szybkością w iele ponad 300 km/godz. D o
k ładne dane są jeszcze trzym ane w ta 
jemnicy, w każdym  bądź razie widzimy 
tu swego rodzaju  przejście od samolotu 
wyścigowego do czterom otorow ej m aszy
ny pocztowej, o jakiej wspomnieliśmy 
poprzednio.

Co się tyczy tran spo rtu  pasażerów , to 
z w yjątkiem  F okkera  i znakom itego Ble- 
r io t'a  (do rozw ażań ich pow rócim y jesz
cze dalej), ogólne zdanie w skazuje tu  na 
w odnopłatow ce - olbrzymy, k tó rych  p o 
czątkiem  są: francuski „L ieu tenant de 
V aisseau P a ris”, am erykańskie „Sikorsky 
S-42” i „G lenn M artin”, w reszcie angiel
ski „Short Sarafand”. H ydroplan  francu
ski będzie też może pierw szą maszyną, 
cięższą od pow ietrza, k tó ra  przew iezie 
pasażerów  z E uropy do B razylji, czy A r
gentyny.

Poprzestańm y na tem  odnośnie trasy  
D akar—N atal.

Problem  północno-atlantycki jest n ie
równie bardziej skomplikowany. Aby 
zdać sobie sprawę z trudności, jakie tu 
się piętrzą, trzeba rozpatrzyć drogi moż
liwego połączenia.

N ajła tw iejsza w ydaw ałaby się napozór 
tra sa  północna, via Islandja i południo
wy cypel G renlandji. Długość jej wy-

nosi około 8 i pół tysiąca kilometrów, a 
najw iększy etap  nad w odą stanow i za 
ledwie 960 km (między Islandją  i Greń- 
land ją). Tysiąc kilom etrów dla nowocze
snych maszyn kom unikacyjnych jest po- 
prostu zabawką. A le jest jedno wielkie 
ale — i ono, n iestety , rozstrzyga. W arunki 
m eteorologiczne na tej trasie  są tak  złe, 
że naw et przy  użyciu wszelkich dostęp
nych dziś środków  niema mowy o kom u
nikacji regularnej, pom ijając już, że 
kwest ja bezpieczeństwa, ten najpierw  - 
szorzędniejszy czynnik powodzenia, mu
siałaby tu wiele pozostawiać do życze
nia. Z tego też względu nie zrealizow ali 
tego połączenia Amerykanie, dla których 
trasę  północną badał płk. Lindbergh. 
Można już dziś rzec z wszelką pew no
ścią, że o bezpośrednich korzyściach im 
ponującego raidu m arszałka Balbo n ie
ma wogóle mowy, a podanej niedaw no 
we włoskiem ,,Le vie d e ira r ia ” wzmianki
0 tow arzystw ie „A m erican and E uropean 
A irw ays” dla eksploatacji drogi ark tycz- 
nej niem a po trzeby  uw ażać za zbyt w aż
ną. T rzeba więc przesunąć się w ięcej ku 
południowi.

Tu widzimy przedew szystkiem  linję, 
biegnącą po łuku wielkiego koła kuli 
ziemskiej, między New Yorkiem i P a ry 
żem. Jej długość stanowi zaledwie 5850 
km, lecz, jak to podkreśla słynny Costes 
w „L 'A ero”, z pow odu nieodpow iednich 
w arunków  atm osferycznych o kom unika
cji pow ietrznej mogłaby być tu mowa 
zaledwie w ciągu kilku tygodni w roku.

Nie pozostaje więc nic innego, jak d ro 
ga południow a: Azory, wyspy B erm uda
1 na północ — do Nowego Yorku. N ajw ięk
szy etap (Azory—Bermudy) możnaby 
w ydatnie skrócić przez skierow anie sam o
lotu z Azorów bardziej ku północy, np. 
do Cap Race. M iałoby to jednak te sa
me złe strony, co trasy  poprzednio omó
wione, to też za najw łaściw szy punkt o- 
parcia  uw ażane są powszechnie wyspy 
Bermuda. Costes sądzi, że w w ypadku 
zupełnie pewnej pogody, możnaby (głó
wnie w kierunku do Europy) skierować 
czasam i sam olot w prost z Nowej Ziemi 
do Anglji. N ajdłuższy dystans między 
A zoram i i Berm udam i niewiele p rzek ra
cza 3000 km, nie powinien więc stanowić 
większej trudności np. dla „Lieutenant de 
Vaisseau P a ris”, k tóry  z 30 pasażeram i 
ma zasięg około 5000 km. Zresztą hydro- 
plany-olbrzym y, k tóre wymieniliśmy na 
początku, są z pew nych względów  do
piero pierwszym  krokiem. W Stanach 
Zjednoczonych, Ita lji, A nglji i F rancji 
p racu je  się nadal w tym kierunku i już 
wyniki przyszłoroczne mogą przynieść 
n iejedną niespodziankę. Przypom nim y tu 
znam ienny artyku ł Sikorsky'ego, k tóry



mówił o w odnopłatach tak  wielkich, że 
aż zaopatrzonycn w baseny do pływ ania! 
O statnio w prasie  lotniczej m iędzynaro
dowej rozeszły się pogłoski, że jedna z 
wytw órni angielskich, Short lub Biack- 
burn, buduje hydroplan  o wadze... 200 
tonn („Lieutenant de Vaisseau P a ris”
wazy 37 tonn i rozw ija moc 5340 KMJ i 
mocy nie mniej zaw rotnie olbrzym iej: 30 
tysięcy KM. „Les A iles” podały  naw et 
wymiary: 100 m rozpiętości, 80 m długo
ści, „30 tonn pasażerów  i ładunku '. T a
kie dane brzm ią oczywiście niew iarygod
nie i jeżeli, kom entując te  pogłoski, an 
gielski „A erop lane” zapytyw ał, k to  za to 
będzie p łac ił i dlaczego budowę ma wy
konać „S ho rt”, a nie jakaś inna fabryka 
— to można, zdaje  się, z w szelką pew 
nością stwierdzić, że py tan ia  te  są eo
na j mniej przedw czesne.

W  każdym  bądź razie wiadomość ta  
spraw iła, że ci i owi odezw ali się nieco 
głośniej na tem at swych zamierzeń. Je s t 
rzeczą wiadomą, że francuski specjalista  
od hydroplanów-olbrzym ów, inż. Moine, 
p racu je  nad ekstrapo lac ją  doświadczeń, 
zdobytych na „L ieutenant de V aisseau 
P a ris”, na w odnopłat 65 lub naw et 80- 
tonnow y, w yposażony w silniki sprzężo
ne w kształcie  H, coś n ak sz ta łt angiel
skiego „N apier”. T akże i w Anglji p row a
dzone od r. 1932 s tud ja  nad 6-silniko- 
wym „S hort-S arafand” doprow adziły  do 
doskonałych rezultatów . Ten m etalowy 
dw upłat, o 36-metrowej rozpiętości i w a
dze w locie 32 tonny, daje  przy  5580 
KM mocy szybkość 242 km/godz. O bec
nie zresz tą  budow any jest w zak ładach  
braci Short nowy w ielki hydroplan  dla 
Im perial A irw ays — z przeznaczeniem  
transatlan tyck iem .

Również do gorących zw olenników  ol
brzym ów należy G lenn L. M artin, s to 
jący na czele p rzedsięb iorstw a tej sa 
mej nazwy. W tej chwili dokonyw ane są 
próby z nowym czterosilnikow ym  w od- 
nopłatem  M artin ’a — ,,China C lipper”, a 
dwa dalsze p łatow ce tegoż typu podą
żą za nim. Przy pomocy tych hydropla- 
nów ma być o tw arte  połączenie na stu- 
djowanej przez Pan  A m erican A irw ays 
linji nad  Pacyfikiem . T en typ w odno- 
p ła ta  ma ciężar w locie około 25 tonn, 
z czego 55% przypada na ładunek  uży
teczny. Przy długości p rzelo tu  około 
4000 km na ładunek  p ła tny  zostanie (po 
odliczeniu wagi paliw a etc.) około 10%. 
Glenn L. M artin  tw ierdzi, że nic nie stoi 
na przeszkodzie, aby już dziś zbudow ać 
hydroplan  w ielokrotn ie w iększy; ani 
nauka, ani technika, ani w łaściw ości 
tw orzyw  nie w ym agają żadnego grun
tow nego postępu  do zrealizow ania tych 
zadań. Inżynierow ie jego zakładów  op ra
cow ali p ro jek t w odnopłata  o w adze w 
locie około 50 tonn, k tó ry  zabierze oko
ło 10 tonn ładunku płatnego  na od le

głość 4000 mil. Moc tego olbrzym a w y
niesie tylko 6000 KM, przyczem  mają 
być użyte silniki typu D iesel’a, na k tó ry  
to szczegół w arto  zw rócić uwagę. T aka 
moc pozw oli rozw inąć szybkość m aksy
m alną około 260 km/godz. na w ysokości 
około 2300 m nad  poziomem morza. Z a
sięg m aksym alny — około 10 tysięcy 
km. G lenn L. M artin  jest przeciw nikiem  
sterow ców , jako nieekonom icznych, po 
wolnych i n iebezpiecznych (tu jednak — 
musimy zauw ażyć — opiera się on r a 
czej na dośw iadczeniu am erykańskiem !). 
Je s t przekonany, że niezadługo zostanie 
stw orzona linja Londyn — New - York i 
naw et tak  dalece precyzuje jej szcze
góły, że z dokładnością  do 5 dolarów  
podaje ceny biletów...!

Nie oparł się urokow i ogromu tego p ro 
jektu  znakom ity A. Fokker. Je s t on zdania, 
że płatow iec tran sa tlan tyck i zabierze od 
40 do 100 osób, a może naw et jeszcze 
więcej. W  ciągu 15 godzin p rze la tu je  się 
dzisiaj regularnie A m erykę — i odloty 
mają miejsce w różnych godzinach. W 
przyszłości nie w ięcej czasu zabierze 
nam A tlan tyk . F okker daje na to jed 
nak dużo czasu: 25 lat. Jakko lw iek  w y
daje się, że początek  należy do hydro- 
planów , posługujących się bazam i na 
oceanie dla zw iększenia swego ciężaru 
handlow ego, — F o k k er sądzi, że w p rzy 
szłości porzucim y je dla sam olotów  
w iększych od „M aksim a G orkija”, p rze 
la tu jących p rzestrzeń  E uropa — A m e
ryka Północna — jednym  skokiem . S a
m oloty te  posiadałyby w iele silników  i 
to  stanow iłoby ich asekurację  p rzed  n ie 
bezpieczeństw em  podróży nad w zburzo- 
nemi wodami, — lepszą, niż konstruow a
nie p ła tow ca do tego, aby mógł pływ ać 
na w zburzonem  morzu. W szak nie budu
je się sam olotów, k tó reby  mogły lądo 
w ać na szczytach gór, ta rasach  domów 
lub na bagniskach. „Pourąuoi alors essa- 
yerions — nous de la faire sur elem ent

aussi tra itre  que l 'e a u ? ” — pow iada do
słownie!*) Słowem — hydroplan  nie da 
w iększego bezpieczeństw a od sam olotu, 
ma zaś znane w ady. Jedynym  powodem, 
dla  którego używa się go dziś w A m ery
ce, jest spraw a lotnisk, wym agających 
dla sam olotów  nierów nie w iększego n a 
kładu, niż dla w odnopłatów , mogących 
w ykorzystać każdą natu ra lną  zatokę 
lub w iększą rzekę.

O dnośnie stra tosfery  F okker sądzi, że 
kiedyś osiągnięta zostanie szybkość b li
ska 1000 km/godz dla sam olotu kom u
nikacyjnego. J e s t to jednak spraw a jesz
cze bardzo odległa. Dziś sam oloty h an 
dlowe la ta ją  poniżej 4500 m. W  A m ery
ce w obsłudze lin ji transkontynentalnej 
zrobiono użytek  z apara tów  tlenow ych 
i w zniesiono się wyżej. K orzyści, jakie 
się tu ma na w idoku, są pow szechnie 
znane.

Tak więc, jak  widać, nie brak  p ro jek 
tów, pragnących problem  tran sa tlan ty c 
ki rozw iązać w ram ach dotychczaso
wych. Oczywiście, tak  w ielkie cyfry, o 
jakich wyżej była mowa, stanowią du
żą trudność i n ik t nie powie, by rea li
zacja tych zam ierzeń nie w ym agała sze
regu now ych ulepszeń chociażby w dzie
dzinie silników. Form uła jednak za 
sadniczo nie u ległaby zm ianie i sam olot— 
olbrzym widokiem swym nie będzie się 
zapewne różnił od już istniejących, — 
podobnie, jak  to jest z „Sikorskim  S-42” 
lub „L ieutenant de V aisseau P aris* .

Lecz jeszcze bardziej konserwatywny, 
przynajm niej — odnośnie lotniczej s tro 
ny zagadnienia, jest sław ny B leriot. 
P rzed  kilkom a miesiącami w obszernym 
artyku le  omawialiśmy jego p ro jek t wy
budow ania wysp pływ ających, pom ysłu 
inż. A rm stronga, k tó rych  B lerio t jest z a 
gorzałym  zw olennikiem . W  ostatn im  a r ty 
kule, na łam ach tygodnika „Les A iles” , 
B leriot broni swego dawnego punktu w i
dzenia. „ W  ciągu 10 la t połączenie P a 
ryż — New York zrealizow ane zostanie 
przez sam olot handlow y z szybkością 300 
km /godz.” — oto ty tu ł jego rozw ażań.

B lerio t jest przedew szystkiem  wielkim 
praktykiem . Nie wierzy, aby doszło do 
wielkich szybkości w lotnictw ie handlo- 
wem, choć zgadza się, że sam olot spor
towy dosięgnie lub naw et przekroczy 
1000 km/godz. Nie m ożna pow iedzieć, 
aby jego argum enty nie były przekony
wujące. Lotnictwo jest przedew szystkiem  
naw igacją — pow iada — i nie wolno za
pomnieć, że płatow iec porusza się w o- 
środku ruchliw ym  i nawet (w sensie w y
trzym ałościowym ) w prost wrogim. L o t
nictwo użytkowe, pod grozą uszczuplenia 
bezpieczeństw a, nie może w ykraczać p o 
za szybkość w yznaczoną przez w ytrzy
m ałość tworzyw, jakiem i rozporządzam y

*) „Dlaczegóż usiłujem y czynić to  na 
elem encie tak  zdradzieckim , jak w o d a?”



dla naszych konstrukcyj. Podobnie, jak 
pęd nadaje  „tw ardość” bryzgom wody, 
tak  samo szybkość „u tw ardza” powietrze. 
„Są to praw dziw e uderzenia tarana, k tó 
rych doznają skrzydła sam olotów przy 
szybkości powyżej 400 km /godz”.

Podobnie opowiada się B leriot przeciw  
wkroczeniu do stratosfery , również ze 
względów praktycznych, choć zgadza się, 
że teoretycznie lot na w ielkich w ysoko
ściach jest możliwy i naw et „ponętny”. 
Pod tym  względem B lćrio t zgadza się 
więc ze swym rodakiem  B reguefem  i z Si
korskim  i z wieloma innymi sp ecja lista
mi. A le są i tacy, k tórzy  m ają o tem  in 
ne zdanie. N iedawna śm ierć M arcel 
Cogno na sam olocie Farm an 1001 
(wszelki postęp  okupić trzeb a  ofiarami!) 
jest tego w yraźnym  dowodem.

W  dalszym  ciągu B lćriot odmawia w ar
tości modnym dziś olbrzymim p łatow - 
com, a także  i sterow com . K osztują one 
zbyt wiele, m ają trudności ze startem  i 
wodowaniem (wodnopłatowce), wreszcie 
z rac ji ich wymiarów możliwe jest, że w 
złych w arunkach atm osferycznych jedna 
część takiego olbrzym a znajdzie się w 
innej strudze pow ietrza niż druga i — 
katastro fa  gotowa. Istotnie, dotychczas 
w dziedzinie sterowców nie mało znamy 
tak ich  sm utnych przykładów .

Zostają nam w ięc tylko sam oloty ś red 
niej w ielkości. Już  p rzed  paru  m iesią
cami tłum aczyliśm y, dlaczego B lerio t 
odrzuca w odnopłaty , w oląc sam oloty lą 
dowe. Tu zaznaczym y ty lko oryginalne 
zestaw ienie, przeprow adzone dla w yka
zania, że z w agą sam olotu nie należy iść 
zbyt wysoko. W ygląda ono, jak poniżej:

Ośrodek W przyrodzie D zieła
ludzkie

woda

ziem ia

pow ietrze

wieloryb 
100 tonn 

słoń
5 tonn

sęp
0,025 tonn

statek 
80 000 tonn 

pociąg 
4 000 tonn 

samolot
20 tonn

„La science des hommes su ivra-t-elle 
une voie differente de celle de D ieu?” *) 
— konkluduje B leriot, uw ażając za n a j
lepsze rozw iązanie swój ,,avion m arin” 
(por. num er kw ietniowy S krzydlatej).

Takie oto głosy słychać na tem at spo
sobów rozw iązania kwestj i tran sa tlan ty c 
kiej. A le są i tacy, k tórzy  oczekują go 
w stratosferze, przy szybkości 800 i w ię
cej km ;godz. Do tych, zapewne, należy 
Farm an. Inni jeszcze (Gerin) liczą na 
wielkie zmiany w konstrukcji płatowców. 
D la najw iększych m arzycieli pozostaje 
napęd rakietow y.

*) Czyż wiedza ludzka m iałaby dążyć 
innemi szlakam i, niż B oża?

A tym czasem , poczciwy Zeppelin ma 
poza sobą przeszło 100 przelotów  A tlan 
tyku Południowego w regularnej służbie, 
zaś nowy olbrzym ma opuścić w tych 
dniach halę we F riedrichshafen. Niemcy 
w ierzą w „zeppeliny”, a olbrzymiego 
,,DO-X” um ieścili w łaśnie niedaw no na 
honorow em  miejscu... w berlińskiem  m u
zeum!

Z tego wszystkiego, cośmy tu pow ie
dzieli, trudno jest dziś orzec, czyja idea 
okaże się najlepsza. Zapewne już n ieza
długo samo życie to ukaże. My tym cza
sem rozpatrzym y jeszcze inne okoliczno
ści.

Dla zrealizow ania tych wielkich zadań 
niezbędna jest w spółpraca m iędzynarodo
wa. W  celu przygotow ania gruntu i po 
inform ow ania się co do projektów  po 
drugiej stronie Oceanu, F ranc ja  w ysłała 
do Stanów  Zjednoczonych m isję pod 
przew odnictw em  senato ra  de la Grange. 
Owocem jej jest pewne porozum ienie, 
k tóre nie przybrało  jeszcze form kon
kretnych . D nia 1 listopada r. b. do S ta 
nów Zjednoczonych udała  się delegacja 
angielska w osobach pułk. Shelm erdine, 
generalnego dy rek to ra  brytyjskiego lo t
n ictw a cywilnego, oraz maj. Mc Clure. 
Zadaniem  jej, w edle tygodnika „A ero- 
p lane”, jest doprow adzić do k o n k re ty 
zacji problem  północno-atlan tyck i. P re 
zes Im perial A irw ays, sir Erie Geddes, 
przem aw iając dnia poprzedzającego na 
dorocznem  zebraniu  akcjonarjuszów , 
zaznaczył, że obok studjów  nad  „M ayo 
Com posite A erop lane” buduje się w An- 
glji norm alny hydroplan  dla służby na 
północnym  A tlan tyku . (W specjalnym  
num erze „A erop lane” z dnia 13 listopa
da znajduje się naw et rysunek tego czte- 
rom otorow ego olbrzyma). Przem aw iając 
w ieczorem  przez radjo, sir G eddes zapo 
w iedział, że rząd  dominjum K anady o- 
pracow uje szczegóły linji transkanadyj- 
skiej, jako przed łużenia  linji a tlan tyck iej 
i ogniwa, łączącego m iędzy tra są  a tla n 
tycką, a p ro jektow anem  połączeniem  z 
V ancouver do Nowej Zelandji poprzez 
O cean Spokojny. U chodzi w każdym  razie 
za rzecz pew ną, że zostanie u tw orzone 
specjalne tow arzystw o m iędzynarodow e z 
udziałem  Stanów  Zjednoczonych, A nglji 
i F rancji; do niego mogłyby się dołączyć 
inne państw a. Nie znaczy to, aby miało 
ono narzucić jakiś standardow y typ sa 
molotu, czy wogóle sposób rozw iązania. 
Chodzi jedynie o skoordynowanie w ysił
ków, zm ierzających do przygotow ania na 
oceanie tej, t. zw. „ in frastruk tu ry”, od 
k tórej — tak , czy inaczej — będzie za le 
żeć pow odzenie.

Na czemże ona ma polegać? W ykłada 
to obszernie D ieudonne Costes w 
„L’A ero”.

N ajpierw szą rzeczą jest służba m eteo
rologiczna. Ta musi być tak  rozbudow a

na, by sta ła  niejako u narodzin każdego 
procesu meteorologicznego, k tóry  gra ro 
lę w kom unikacji pow ietrznej, — i tak  
długo śledziła jego rozwój i wędrówkę, 
aż on zniknie lub przynajm niej p rzes ta 
nie być niebezpieczny. Aby ten cel był 
osiągalny, muszą zostać spełnione n a s tę 
pujące w arunki:

1. D oskonała znajom ość pogody na 
A tlantyku, m iejsce pow staw ania cyklo
nów oraz kierunku ich ruchów ponad 
kontynentem  am erykańskim  i nad ocea
nem.

2. Scentralizow anie służby obserw a
cyjnej.

3. N ależyte postaw ienie techniczne 
służby przekaźnikow ej (radjow ej) oraz 
praw idłow ość prognoz pogody.

Sytuacja m eteorologiczna na P ó łnoc
nym A tlan tyku  jest już dość zbadana. 
Również znane są miejsca, gdzie pow sta
ją główne zaburzenia meteorologiczne, 
m ianowicie w zatoce koło A ntyllów  i na 
w ybrzeżu Pacyfiku; n iek tó re  przychodzą 
aż z K anady.

Również drogi, k tórem i one kroczą, są 
już znane. Odnośnie lin ji A zory—A m e
ryka, najgw ałtow niejsze i najw iększe za
burzenia pochodzić będą z okolic A n ty l
lów, p rzecinając trasę  lotu dość blisko 
wybrzeża Ameryki. N ależy więc stwo
rzyć na M artynice stację  centralną, któ- 
raby zbierała w iadomości od posterun
ków meteorologicznych na wyspach i od 
okrętów  przybrzeżnej żeglugi. Cyklony, 
nadchodzące z K anady, czy też  w y
brzeża Pacyfiku, są dostatecznie „strze
żone” przez stacje  już istniejące.

Spraw a ta  kom plikuje się na w ielkich 
p rzestrzen iach  wodnych, gdzie dane 
otrzym uje się tylko od statków , k tó re  
przew ażnie jeżdżą po u ta rty ch  szlakach. 
Inform acje te  nie byłyby w ięc w y sta r
czające.

W szystkie kom unikaty meteorologiczne 
winny być przesyłane do 3 ośrodków: 
New York, Paryż  i Azory. O rganizacja 
meteorologiczna i radio telegraficzna oce
anów, w której przew odnictwo należy do 
F iancji, stw orzyła w r. 1923 podział, na 
mocy którego, od 35° południka na 
wschód, rozciąga się na A tlan tyku  strefa 
francuska. A zory znajdują się w tej w ła 
śnie części. Z w spom nianych 3 ośrodków  
pow inny w ychodzić tak  prognozy pogo
dy dla startu jących  maszyn, jak i sta łe  
biu letyny na tem at w szelkich dostrzeżo
nych zmian już podczas lotu.

P rzejdźm y teraz do rad jo te leg rafji etc. 
Chodzi tu o urządzenia trojakiego ro 
dzaju:

1. stacje  przekaźnikowe,
2. stacje  gonjom etryczne wielkiego za 

sięgu,
3. stacje  gonjom etryczne dla ślepego 

lądow ania.



Stacje przekaźnikowe, ponieważ muszą 
nadaw ać i odbierać wiadomości na w iel
kie odległości, winny pracow ać na falach 
krótkich, zgodnie z wynikami ostatnich 
dośw iadczeń w tej dziedzinie. Skoro sa
molot zbliży się dostatecznie, muszą one 
przejść na fale długie, k tó re  w tych w a
runkach są odpow iedniejsze. Ta okolicz
ność nie w ywołuje żadnych dodatkow ych 
trudności dla samolotów, k tóre  i tak  m u
szą posiadać tego rodzaju  rad jo stac je  dla 
kom unikowania się z okrętam i na pełnem  
morzu.

S tacje kierunkow e wielkiego zasięgu 
będą prow adziły  sam olot od jednej bazy 
do drugiej. Costes proponuje rozm ieścić 
je w sposób następujący: Saint P ierre  
de Miguelon, Bermudy, A zory, we F ra n 
cji w okolicach B restu lub C herbourga 
i na w ybrzeżu afrykańskiem , w rejonie 
A gadiru.

S tacje gonjom etryczne dla lądow ania 
działać będą na m ałą odległość, prow a
dząc sam olot na lotnisko z odległości 
niewielkich. Skoro znajdzie się on w je 
go bezpośredniej bliskości, specjalne u 

t  S i r  C h a r l e s  K i n g s f o r d  S m i t h
Jak  już doniosły dzienniki, w ładze an 

gielskie zaprzesta ły  poszukiwań zagi
nionych lotników  australijskich, sir C har
les K ingsforda SmitlTa i tow arzyszącego 
mu P ethybridge’go.

W  osobie K ingsforda SmitlTa lo tn ic
tw o św iatow e trac i jedną z najw ybitn iej
szych osobistości, k tó rych  czyny stan o 
wią jakby kam ienie milowe na drodze 
opanow ania przez człow ieka czasu i 
przestrzeni. Od szeregu la t p rzyw ykliś
my każdego roku oczekiwać nowych, 
w spaniałych lotów  tego znakom itego lo t
nika, k tórego celem w życiu ani na m o
m ent nie sta ły  się jakieś poziom e korzy
ści osobiste, lecz zaw sze była nim 
szczytnie pojęta  służba ludzkości. Oto 
pokró tce  dzieje jego pracow itego i p e ł
nego chw ały żyw ota lotniczego, a lbo 
wiem lotnikiem  był ten  człow iek w każ- 
dem ze swoich poczynań.

Jak o  szef — pilot pew nego austra lij
skiego tow arzystw a kom unikacyjnego,
K ingsford Smith nabył w roku 1927, na 
spółkę z zaginionym przed niecałym  ro 
kiem  Ulmem, sam olot B ristol „Pum a” i 
razem  z Ulmem w ykonał na nim lot do
okoła A ustralji w ciągu 10 dni. W k ró t
ce potem , korzystając z zadek larow anej 
przez rząd  australijsk i pom ocy finanso
wej, obaj piloci udali się do S tanów  Zje
dnoczonych, gdzie zakupili s tary  p ła to 
wiec kom andora W ilkinsa. Z aopatrzyw 
szy go w 3 m otory W right „W hirlw ind”,
31 maja 1928 roku w ystartow ali z Oak- 
land w kierunku  A ustralji. Po lądow a
niach na w yspach H aw ajskich i Fidżi, 
lotnicy osiągnęli zam ierzony wynik lotu, 
k tórego cele były jednak poważniejszej, 
niż sportow a, natury . N iew iele później, 
na tym samym sam olocie „Southern 
C ross”, K ingsford Smith dokonał lotu 
na Tasm anję.

W r. 1929 K ingsford Smith i Ulm wy-

rządzenie poprow adzi p ilo ta  w p raw id ło 
wym kierunku i pod właściwym kątem.

Należy w reszcie (i tu także jest n ie 
zbędna w spółpraca m iędzynarodow a) 
przygotow ać odpow iednie bazy. Ze w zglę
du na to, że w iększość opow iada się za 
hydroplanam i, rozw ażm y bazy dla wod- 
nopłatow ców . O dpow iednich zatok n a 
turalnych  nie b rak  ani na w ybrzeżu A- 
meryki, ani na w ybrzeżu europejskiem  
A tlantyku, ani też w reszcie na B erm u
dach. Mniej gościnne są A zory i tu  w y
padnie w odow ać po zaw ietrznej stronie 
w iększych wysp. Podobnie byłoby ze 
startem . Zdarzą się jednak w ypadki — 
przestrzega C ostes — kiedy i to sch ro 
nienie od burzy nie okaże się dosta tecz
nie bezpieczne. O dnośnie startu , to w y
starczy łoby  w tym w ypadku rozw inąć 
odpow iednio użycie katapu lty , z pom ocą 
której jednak nie jesteśm y jeszcze dziś 
w stanie w yrzucić w pow ietrze p łatow - 
ca 20 lub 30-tonnowego.

N iektórzy sądzą, że w razie złych w a
runków  atm osferycznych, usługi mogłyby 
oddać wyspy pływ ające, o których tak

konali rekordow y p rzelo t m iędzy Au- 
stra lją  i Londynem. D alsza trasa  pop ro 
w adziła przez A tlan tyk  do Stanów  Zje
dnoczonych. Przybyw szy do San F ranc is
co „Southern C ross” zam knął swój lot 
dookoła św iata.

W następstw ie  zdobytych dośw iad
czeń, Smith i Ulm założyli tow arzystw o 
kom unikacyjne, pragnąc zrealizow ać po 
łączenie pow ietrzne bez subwencyj. B y
ło to „A ustralian  N ational A irw ays”, dy
sponujące czterem a „Avro - D ix”. Po 
szczęśliwych początkach  przyszły jednak 
trudności finansow e, a gdy jeden z p ła- 
tow ców  uległ zniszczeniu, tow arzystw o 
musiało się rozw iązać.

wiele już do tej pory napisano. Technicz
nie są one zupełnie wykonalne. A le ich 
ujem ną stroną jest olbrzymi koszt i, mi
mo wszystko, niedoskonałość ich usług. 
Costes np. sądzi, że w czasie mgły, bu
rzy, p rzy  użyciu najnow ocześniejszych 
metod radjogonjom etrycznych, nikt nie 
po trafi dokonać takiej akrobacji, aby 
wylądować na platform ie długiej na 400 
m, a szerokiej — naw et na 60 m e
trów. To a propos ,,avion m arin” Ble- 
rio t‘a. Co do hydroplanów, to im wyspa 
na nic się nie zda, bo nie będą mogły 
wodować na wzburzonem morzu.

D okonaliśm y tu pobieżnego rzutu oka 
na przygotowania, jakie muszą poprze
dzić uruchom ienie linji pow ietrznej do 
Stanów  Zjednoczonych. W idzimy, że tru 
dności są wielkie. A le dziś A tlan tyk  
Północny stoi na czele wszystkich za
gadnień kom unikacji lotniczej i musi u- 
lec genjuszowi ludzkiemu. Jeszcze rok, 
dwa, lub trochę więcej, — i ten  oce
an także zostanie przezwyciężony! To już 
nie podlega w ątpliw ości.

W październiku 1930 r. Sm ith z a a ta 
kow ał na jednym  z ,,A vro” reko rd  Hin- 
k lera  przelotu między H eston (Anglją) 
i A ustralją. P rzelo t trasy  zajął mu 9 dni 
i 21 godzin. 24 w rześnia 1931 roku  opu
ścił on W yndham  na tym  samym sam o
locie, z zam iarem  pobicia rekordu  A u
stra lja  — Londyn. Bliski zw ycięstw a, 
zmuszony był zrezygnow ać z dalszego 
lotu w A tenach, gdzie złożyła go n ie 
moc, spow odow ana porażeniem  słonecz- 
nem. Po w yzdrow ieniu pow rócił do A u
stralji, skąd przyw iózł do Anglji pocztę 
(specjalną — na Boże N arodzenie) na 
sam olocie „Southern, S ta r” (również s ta 
ry płatow iec ,,A vro”). W  lutym  1932 r. 
pow rócił do A ustralji.

W r. 1933 Smith ponownie dokonał 
przelo tu  na Tasm anję na „Southern  
C ross”, poczem udał się do Anglji, skąd, 
na zakupionym  świeżo ,,Percival - G uli”, 
pow rócił do swej ojczyzny po 7 dniach 
4 godzinach i 44 m inutach lotu.

W roku 1934 znowu pow tórzył lo t na 
Tasm anję. Potem  nabył sam olot L ock
heed — „A lta ir” , k tó ry  ochrzcił im ie
niem „Lady Southern C ross”. W krótce, 
nie mogąc z pew nych przyczyn wziąć u- 
działu w wyścigu australijskim  im. Mac 
R obertsona, postanow ił odprzedać sa 
m olot spow rotem  do A m eryki i w tym 
celu dokonał now ego przelo tu  A ustralja 
— Stany, przebyw ając cały ocean Spo
kojny. O statecznie  jednak tranzakcja  nie 
doszła do sku tku  i K ingsford Smith, 
w raz ze swym „Lady S outhern  C ross”, 
pow rócił sta tk iem  do Londynu. Na po 
kładzie tegoż s ta tk u  w ystartow ał 6 li
stopada r. b., w raz z naw igatorem  Pethy- 
bridge, do A ustra lji, o czem donosiliśmy 
w poprzednim  num erze Skrzydlatej.

N ieubłagany los chciał, by lot ten  był 
jego ostatnim ...



W i e ś c i  z S o w i e t ó w
Koniec ep op ei spadochronow ych

Sowiety są k rajem  niezw ykłym  pod 
każdym  względem. Ten charak ter reżymu 
przejaw ia się także i w sporcie lotniczym. 
O statniem i czasy stale dochodziły nas 
wieści o niesam owitych wyczynach w 
dziedzinie sportu spadochronowego, s ta 
nowiącego do dzisiaj specjalności bolsze
wickich aeronautów . Czegóż tam  nie ro 
biono! Skakały  nieletnie dziewczęta z fa
brycznych szkół i brodaci, starzy  obyw a
tele egzotycznych republik  azjatyckich! 
Skakano w dzień i w nocy, nad ziemią 
i nad wodą, z wielu tysięcy metrów (po
wyżej 7000) bez apara tu  tlenowego, z lo
tu norm alnego i z korkociągu, — jakże 
często otw ierając spadochron dopiero tuż 
przy  ziemi. W roku ub. 10.000 osób (po
za wojskiem) upraw iało  skoki regularnie 
z sam olotów, a ze specjalnych w ież — 
całe pół miljona!

Nie mniej sensacyjne rzeczy działy się 
w szybownictwie. Dowiedzieliśm y się więc 
o zabieraniu szybowca z ziemi przez le
cący samolot, o zaczepianiu szybowca w 
pow ietrzu do m aszyny motorowej i w. in.

Świat lotniczy zachodniej Europy p a 
trza ł na to z niem ałem  zdumieniem, gdyż 
przyzw yczajeni jesteśm y do panow ania w 
lotnictw ie wysokiej dyscypliny. A le na 
w szystkie zastrzeżenia fachowców obco
krajow ych nik t w R osji nie zw racał 
uwagi.

Tymczasem latem  nastąp iła  nieoczeki
w ana (przynajm niej w Sowietach!) zm ia
na. To, co dotąd  różne pisma z dumą o- 
k reś la ły  mianem pro le tarjack ie j odwagi, 
bohaterstw a, etc, etc, — naraz uznano za 
zbrodnię. Najw yższe w ładze lotnictw a 
sowieckiego w ydały rozporządzenie, k tó 
re naw et nas, przyw ykłych do dużej dy
scypliny lotniczej, musi razić swą suro
wością, chyba aż zadaleko posuniętą.

Na umotywowanie ich przytoczono k il
ka wypadków  śm iertelnych, jakie zaszły 
w związku ze skokam i spadochronowemi.

I tak, 23 m aja n iejak i Bałaszow  w T a
szkiencie otrzym ał spadochron bez upo
ważnienia in struk to ra  i skoczył z wieży, 
trzym ając się go tylko rękoma. Z pow o
du szarpnięcia przy  skoku, linki w yrw a
ły  mu się z rąk. Doznał on śm iertelnych 
obrażeń.

17 m aja w M agnitogorsku instruk tor 
spadochronowy, Zorin, postanow ił na lo t
nisku aeroklubu — w obecności jego k ie 
row nika — pobić rekord  skoku z opóź- 
nionem otwarciem. W  tym  celu w ysko
czył z sam olotu na wysokości 2900 m. 
Dopiero 20—30 m. nad ziemią otw orzył 
spadochron, k tóry  jednak nie zdążył już 
całkow icie się rozwinąć. Zorin poniósł 
śm ierć na miejscu. T renując do tego w y
czynu, Zorin za w iedzą w ładz klubowych 
niejednokrotn ie skakał, otw ierając spa
dochron bardzo nisko nad ziemią, nie 
spotkał się jednak z żadnym  zakazem.

29 maja, na lotnisku w Orszy, n iejaka 
Smolakowa, wykonywując pierwszy w 
życiu skok z sam olotu, spow odu n iedba l
stwa instruk to ra  Kniaziewa, n iepraw id
łowo założyła na rękę gumkę zabezpie
czającą. W pow ietrzu zdezorjentow ała 
się i nie mogła odszukać głównego kółka. 
W  rezultacie  — poniosła śmierć.

N iew ątpliw ie ktoś temu w szystkiemu 
m usiał być winien. O dszukano go w T a
szkiencie w osobie kierow nika wieży spa

dochronowej, w M agnitogorsku — w oso
bie kierow nika miejscowego aeroklubu, w 
Orszy — uznano za winnego instruk tora 
Kniaziewa. W szyscy oni zostali zaw ie
szeni w czynnościach — i oddani pod 
sąd. Nagana nie ominęła naw et kilku n ad 

rzędnych osobistości. O ryginalne jest 
przytem , że zwrócono się do sądów po
szczególnych republik, aby rozpraw y od
były na terenie aeroklubów  — dla dania 
tem bardziej odstraszającego przykładu 
innym. Zresztą, rosyjski miesięcznik „Sa-

GruPowe skoki ze spadochronam i



m olot” sam od siebie nazw ał podobnych 
ludzi „w ozdusznyje chuligany” !

Pod w rażeniem  w ypadków  w ydano  
zarządzenia, obejm ujące poza spadochro
niarstw em  także i szybow nictw o, gdzie  
dom orośli „w yn alazcy” i lekkom yśln i 
„rekordziści” rów nież byli w  niezgodzie  
z kw estją  b ezp ieczeństw a.

Zabroniono w ykonywania jakichkol
wiek skoków poniżej 600 m, skoków z 
otw arciem  opóźnionem więcej niż o 20 
sek. i o tw ierania spadochronu przy  ta 
kich skokach niżej niż na 600 m etrach; 
skakania z większej wysokości od 5000 
m; w ypróbowywania nowych konstrukcyj 
spadochronów  i ich osprzętu i wogóle 
wszelkich skoków o charak terze ekspery
m entalnym , jakoteż skakania  z ko rkocią
gu i z loopinga.

W dziedzinie szybownictwa zabroniono, 
m. in„ w ykonywanie lotów ciągnionych za 
sam olotem osobom, nie m ającym  ukoń
czonego specjalnego kursu; wogóle lo 
tów* za motocyklem, aerosaniam i, śliz
gowcem, motorówką, a nawet... za sam o
chodem lub z pomocą w ydźwigarki (!). 
Do lotów nocnych w arunkiem  jest kurs 
ślepego pilotażu, no i odpow iednie in 
strum enty pokładow e. W szelkie ekspery 
m enty w rodzaju  wspomnianych na p o 
czątku niniejszego artykułu , są również 
kategorycznie wzbronione. Nie wolno n a 
wet usiłow ać bić rekordów  w długości 
lotu wleczonego, ani też latać z frontem  
burzowym, jeśli się nie ma specjalnego 
wyszkolenia.

Słowem, wogóle nie wolno robić nic 
nowego, a naw et i z rzeczy znanych w ie
le stało  się owocem zakazanym ! Lotnicy 
sowieccy z jednej ostateczności w padli 
w drugą. Obecnie w Z. S. R. R., dla pod
jęcia czegokolwiek z wyszczególnionych 
tu rzeczy — no i oczywiście wielu nie- 
wymienionych, — trzeba się każdorazo
wo zw racać o pozwolenie do kierownika 
aw jacji Ossoawiachimu, co zapewne nie 
jest ani spraw ą najprostszą, ani też k ró t
ką i łatw ą. A na indeksie znalazło się 
przecież i to, co gdzieindziej dostępne 
jest wszystkim, np. s ta rt za samochodem 
lub z w ydźwigarką.

Otóż, pom ijając zrozum iałą poniekąd  
na tle  tragicznych w ydarzeń przesadę w  
ostrożnościach, jedno jest przecież za sta 
naw iające: że takie —  zdaje się —  p od 
staw ow e przep isy  (a niektóre z przyto
czonych niew ątpliw ie w ypada określić  
tem mianem!) publikuje się i w  dodatku  
otacza szeregiem  ostrych sankcyj. Czy  
nie należało  o tem  pom yśleć w cześn iej—  
conajm niej parę lat temu?

Lepiej późno, niż w cale! A le, czytając  
w yrazy potępienia, rzucane na głow y n ie 
szczęsnych am atorów silnych wrażeń, 
trudno jest oprzeć się  myśli, że i poza  
nimi na leży  szukać w innych —  kto  w ie, 
czy nie w ięcej —  u góry?...

U m iejętność zachow ania ciągłości jest 
rzeczą zasadniczą dla postępu: życie, po 
zostawione samo sobie, zdaje  się mieć 
skłonność do silnych wahań. R osyjski 
sport lotniczy odczuje teraz na sobie ca
ły ciężar, zapew ne niezbyt spraw nej, so
wieckiej b iurokracji. W każdym  razie 
eksperym ent rosyjski, przeprow adzony w 
rozm iarach, nie m ających dotąd  p rece
densu, stanowi cenną Wskazówkę, że n a 
leży zachować wielki um iar i ostrożność 
przy  wcielaniu w czyn nowych haseł.

S o w i e c k i e  próby  z p o c i ą g a m i  s z y b o w c o w e m i
Na łam ach Skrzydlatej w ielok rotn ie  p o 

jaw iały się  wzm ianki, o nieraz n iezw y 
kłych  w yczyn ach  szybow ników  rosyj
skich w  dziedzinie lo tów  ciągnionych. 
Pomijając eksperym enty takie, jak np. h o
low anie  szybow ca za m otocyklem , które  
w ydają się  rów nie n iebezp ieczn e  dla ż y 
cia ludzkiego, co i nieużyteczn e, w iele  
w yników  zasługuje na pełną uw agę.

Dzisiaj już pow szechnie zyskał sobie lot 
w leczony zastosow anie, jako szybki i do 
godny środek tran spo rtu  szybowców, oraz 
sposób nadania szybow cowi pew nej n ie 
zbędnej wysokości, potrzebnej dla p o d 
jęcia lotu term icznego czy burzowego. 
Tem nie mniej pozostał on raczej śro d 
kiem niż celem. W  Sow ietach, a zresztą  
(choć nieoficjalnie) także i w N iem 
czech *) mówi się o użyciu lotu w leczone
go do celów kom unikacji, o czem już n ie 
jednokro tn ie  donosiliśmy. W tem  rozu
mieniu dośw iadczenia sow ieckie nab ierają  
głębszego w yrazu. Znany jest pow szech
nie w pływ  szybow nictw a na lotnictw o 
sportow e słabszej mocy. Może nie n a le 
ży zgóry odrzucać wpływ u szybow nictw a 
i na lotnictw o kom unikacyjne, więc 
przyjrzyjm y się bliżej dośw iadczeniom  
naszych w schodnich sąsiadów.

3 maja 1931 r. K aczyńskie Koło Szy
bow cowe zrealizow ało, po raz pierw szy 
w Sow ietach, lot ciągniony za sam olotem . 
Już w poprzednim  roku pilo t S tiepanczo- 
nok proponow ał przeprow adzenie  na ho 
lu, za sam olotem  U -l, szybow ca „K acza” 
na zlot na Krymie. P ierw szy rosyjski lot 
ciągniony w ykonał pilot N iuchtikow  na 
szybow cu „Ż ar-p tica” **), za 120-konnym 
dw upłatem  U -l.

Jesien ią  r. 1932 szybow nicy sow ieccy 
dokonali pierw szego lotu w leczonego, z 
M oskwy do K oktebel. Jednom iejscow y 
G-9 (konstr. G ribow skija) p ilo tow ał Stie- 
panczonok, ciągniony przez konstruk to ra  
na sam olocie U-2. T rasa: M oskwa — Ria- 
zań — Tam bow  — W oroneż — Ługańsk 
— K oktebel, razem  1.700 km, przeby ta  
została  w ciągu 19 h 10' lotu. W  r. 1933 
przybyła duża ilość pilotów, upraw ia ją 
cych lot w leczony i to dało podnietę  do 
w alki o rekord . W  sierpniu tego roku, na 
IX jubileuszow y zlot na Krymie, przybył 
na holu, z O renburga przez M oskwę, p i
lot Jud in  na szybow cu G-9, ciągnionym 
przez s tandartow y  U-2. Odległość 3.550 
km przebyto  w 38 h 51' lotu, a tem  sa 
mem reko rd  S tiepanczonka został pobity  
przeszło dw ukrotnie.

W  ciągu zaw odów  szeregi szybow ni
ków  sow ieckich uzupełniły  się ponow 
nie znaczną liczbą pilotów , k tó rzy  p rze 
szli kurs lotów  w leczonych. W yw ołało to 
dalszy w zrost ambicyj i — now e rekordy. 
7 października, po zam knięciu zlotu, z 
góry K lem entjew a w ystartow ał dwumiej- 
scowy szybow iec Sz-5, holow any przez 
P-5. Na czele załogi szybow ca sta ł pilot 
Koszyc, podczas gdy sam olot prow adził 
gorący p reku rso r lotu w leczonego — Fe- 
dozjew. O krężną drogą, via O dessa—K i
jów — R ostów  — Sam ara — K azań — 
Tam bow  — W oroneż — Tuła, przybył 
pociąg pow ietrzny do Moskwy, pok ryw a
jąc w 34 h lotu olbrzym i dystans 5.025 km. 
J e s t to rek o rd  św iata (oczywiście n ie 

oficjalny) długości lotu w leczonego dla 
szybowców dw um iejscowych i zarazem  
w szystkich pozostałych.

Rok 1934 zaznaczył się szeregiem  no 
wych sukcesów, głównie w zakresie te c h 
niki lotu w leczonego i um iejętności „p ro 
w adzenia” pociągów  pow ietrznych w 
trudnych w arunkach atm osferycznych. 
Na X zlocie w K oktebel (nazwa ta  p o 
w tarza się w sow ieckiem  szybow nictw ie 
nie mniej często, jak W asserkuppe w nie- 
mieckiem!) w ykonano 406 lotów  za sa 
molotem, gdy na IX zlocie było ich tylko 
k ilkadziesiąt. W  ciągu r. 1934 w ykonano 
też loty ciągnione za sam ochodem, m oto
cyklem i aerosaniam i, oraz pom yślne p ró 
by holow ania w odnoszybow ca przez m o
torów kę, ślizgowiec i hydroplan. Jako  
pierwsi na św iecie, Rosjanie p rzep row a
dzili próby z podejm ow aniem  szybow ca 
z ziemi przez lecący sam olot (nie obeszło 
się tu, oczywiście, bez w ypadków), oraz 
zaczepienia szybow ca w pow ietrzu  do 
lecącej m aszyny m otorow ej. Jed n ak  na 
jeszcze w iększą uw agę zasługuje rozw i
nięcie technik i przelo tów  dalekosięż
nych. Tych zrobiono bardzo w iele.

17 maja Piesków  i R astorgujew  zakoń
czyli p rzelo t ciągniony, w  którym  poraź 
pierw szy w Sow ietach holow ane były n a 
raz dwa szybow ce przez ten  sam sam o
lot U-2. 830-kilom etrowa odległość z S a
ratow a do Moskwy została p rzebyta w 
10 h 20' lotu.

W tydzień  później reko rd  ten musiał 
ustąpić miejsca nowemu. W  dniach 22/23 
maja piloci: Szelest, Sim onow i A nochin 
w ykonali lot na trzech  szybow cach G-9, 
ciągnionych przez maszynę m otorow ą 
P-5 (pilot Fedozjew ). Przebyli oni 1,270 
km m iędzy M oskwą i K oktebel w ciągu 
8 h 40' lotu, co daje znakom itą średnią 
146 km/godz. .

W  końcu tegoż roku, w 7 m iesięcy od 
pam iętnego lotu P ieskow a i R astorguje- 
wa, na teren ie  Związku Sow ietów  w y
konano 6 długodystansow ych lotów  p o 
ciągów, zaw ierających 2 szybowce, oraz 
5 lotów  — z trzem a szybow cam i na linie. 
W ogóle w ypróbow ano następu jące kom 
binacje składu pociągów :

Moskwa, w listopad zie  1935.
W.

*) Por. artykuł R. Italiaandera.
**) Popularna nazw a czarodziejsk iego  

ptaka ze znanej rosyjskiej bajki. Samolot ciągnący 3 szybowce bezogonowe



6 pociągów  miało po 1 jednom iejsco- 
wym szybowcu;

8 pociągów  — po 1 dwumiejscowym;
1 pociąg — 1 pięciomiejscowy szybo

wiec;
2 pociągi miały 2 jednom iejscow e;
4 pociągi miały po 1 jednom iejscowym 

i 1 dwumiejscowym szybowcu;
2 pociągi m iały po 3 jednom iejscow e;
2 pociągi — po 2 jednom iejscow e i 1 

dwumiejscowym szybow cu i
1 pociąg m iał po 2 jednom iejscow e i 1 

pięciom iejscow y szybowiec.
Ogólna odległość, p rzeby ta  przez po 

ciągi, w yniosła przy 220 godz. lotu około
30,000 km.

W liczbie tych przelo tów  znajdują się 
też 2 nocne, z M oskwy do Zaporoża, o- 
gólnej długości 1.960 km. Oba w ykonał 
B orodin za sam olotem  P-5, pierw szy — 
na dwumiejscowym szybow cu Sz-5 (z p a 
sażerem), drugi — na jednoosobowym  
DK-2 („Czajka"). Dwa inne p rzelo ty  od
były się zimą. Jeden , szczególnie c iek a 
wy, — nad morzem (w odnoszybowiec 
G-16, konstr. G ribow skija, pilotow any 
przez Baruzdina, za hydroplanem  Sz-2).

Jednak , z punktu  w idzenia ek spery 
m entu, najciekaw szy był d ługodystanso
wy lot w leczony trzech  bezogonow ców  
za sam olotem  P-5. W  sk ład  pociągu 
w chodziły następu jące szybow ce bezogo- 
nowe: ,,CAGI-I" (konstr. B ielejew ab p i
lotow any przez Judina, ,,CAGI-II" 
(konstr. Senkowa), pilo tow any przez 
Skorodum ow a, oraz ,,HAI-2" (konstr. Be- 
ninga), k tó ry  p ilo tow ał Ryżkow. Pociąg 
ten  w ystartow ał z K oktebel, po zakoń
czeniu X zlotu, z zadaniem  odstaw ienia 
,,HAI-2" do C harkow a, poczem, w sk ła 
dzie dwu pozostałych bezogonowców, 
miał przybyć do M oskwy. Program  ten  
w ykonano częściowo: do M oskwy doho- 
low ano tylko „C.AGI-I". „C A G I-II” m u
siano zostaw ić w C harkow ie, poniew aż z 
pow odu jego n iew ystarczającej s ta te cz 
ności p row adzenie było zbyt m ęczące dla 
p ilo ta  i pow staw ało  ustaw iczne szarpa
nie liny holowniczej.

W trakc ie  p rzelo tów  1934 r. u stano 
wiono m. in. m iędzynarodow y rekord  
długości przelo tu  pociągu, złożonego z 
trzech  szybowców — 2.755 km. R ekord  
ten  zdobyto na trasie  Leningrad — M o
skw a — Saratów  — Lugańsk — K okte
bel (czas lotu 20 h 45', co daje średnią 
133 km godz. przy użyciu dwumiejsco- 
wego D-2 (z pełną obsadą) i dwu jedno
osobow ych szybow ców  standartow ych  
G-9.

Rok 1935 przyniósł dalsze wyczyny. 24 
lutego, z inicjatyw y Sim onsa C entralny 
A eroklub Z. S. R. R. zorganizow ał p rze 
lot 5 szybow ców  jednom iejscow ych za sa 
molotem  P-5 (prowadzonym  przez Fe- 
dozjewa). D ało to asum pt do nowych 
prób.

To też w kró tce Jud in  zrobił ek spery 
ment, k tó ry  w ielu C zytelników  miało 
możność podziw iać w w ykonaniu inż. S.

G rzeszczyka w czasie m eetingu lo tn icze
go, przy okazji tegorocznego G ordon- 
B en n e ifa : holow ał sam olot U-2 z za trzy 
manym silnikiem  za drugim sam olotem  
tegoż typu. Znaczenie p rak tyczne tego 
dośw iadczenia jest oczywiście jasne i 
niem a po trzeby  go tu tłum aczyć.

Również pomyślnie zakończono próby 
przelew ania w locie paliw a z holow anego 
szybow ca do m aszyny m otorow ej. T rzeba 
tu zauw ażyć, że fakt ten  pozwoli na p o 
w iększenie zasięgu sam olotu, o ile ciężar 
samego szybow ca-zbiornika nie p rzew a
ży korzyści, jakie w ynikają z tran sp o rto 
w ania paliw a przy znacznie wyższem fi
nesse szybowca, niż sam olotu. Odnosi się 
to zresztą  wogóle do w szelkiego trans- 
p o ilu  szybowcem, holow anym  za sam o
lotem.

Na XI zlot w K oktebel, k tó ry  nie tak 
daw no się odbyw ał, w yznaczono, jako

L o l  m i ę ś n i o w
Szybow nicy sow ieccy mają specjalną 

predylekcję  do zadań eksperym enta l
nych, co do k tórych  niezaw sze można 
zorjentow ać się, jaki mają cel. A le i te  
naw et zasługują na uwagę, jako p rze
jaw niezależnej myśli konstrukcyjnej i 
lotniczej — i n ik t nie może zgóry od
sądzać ich od w artości.

Po niezw ykłych lotach ciągnionych, po 
bezogonow cach (do tych ostatn ich  jesz
cze w ypadnie nam w przyszłości pow ró
cić, tak  z uwagi na in teresu jące idee, jak 
i na osiągnięte rezultaty), po dośw iad
czeniach z wodnoszybowcam i, przyszła 
kolej na lot mięśniowy. O ile np. w 
Niemczech, gdzie lot o sile muskułów 
pilo ta  doniedaw na był najbardziej popu
larny, p race nad jego zrealizow aniem  o- 
parte  są w yłącznie na oderw anych w y
siłkach fanatyków  (Tow arzystw o Poli
techniczne we Frankfurcie  n M ze swe- 
mi skrom nem i środkam i nie zm ienia ogól
nej sytuacji!), o tyle w Rosji s tanęła  od- 
razu zw arta  i poparta  przez państw o o r
ganizacja. W M oskwie odbyły się dwa 
kongresy pośw ięcone zagadnieniu lotu 
przy pomocy ruchom ych skrzydeł. W ziął 
w nich udział cały szereg k o n stru k to 
rów  i pilotów  oraz uczonych (prof. W e- 
terinkin , prof. A leksandrów ). W rezu l
tacie  prezydjum  O ssoaw iachim u p o sta 
nowiło stw orzyć specjalny kom itet, k tó 
rego zasadniczym  celem jest zbadanie 
lotu przy pomocy ruchom ych skrzydeł 
(obojętnie, jak napędzanych). Bliższym 
celem jest zbadanie lotu mięśniowego 
człow ieka, poniew aż, jak pow iedział p rze
w odniczący w spom nianego kom itetu, inż. 
Sieńkow, kolejność tak a  w ynika zarów 
no z isto ty  zagadnienia (sądzi on, że 
łatw iej i bezpieczniej jest zrealizow ać 
lot na ruchom ych skrzydłach bez silni
ka, t. j. z napędem  mięśniowym, niż z 
m otorem  sztucznym), jak i ze społecz
nych zadań O ssoaw iachim a (ludność Z.
S. R. R. ma się stać masą la tających na 
pow ietrznych row erach  robotników  i 
chłopów!). M ożna się z tym poglądem  
zgodzić. Dla lotu na skrzydłach bijących 
po trzebne są dość skom plikow ane ruchy 
napędu, k tó re  może w ykonać człowiek 
bez dodatkow ego pow iększania wagi 
konstrukcji. Rozpow szechnienie takiego 
lotu da obszerny m aterja ł naukow y, k tó 
ry pozwoli znalezioną form ułę zastoso 
wać z korzyścią do sam olotów  silniko
wych.

Z drugiej strony, skoro się w eszło na

szczególne zadanie, rozw inięcie m etod 
podnoszenia szybow ca z ziemi przez le 
cący sam olot, zaczepianie szybow ca w lo 
cie do sam olotu i w łaśnie także p rze le
w anie paliw a do maszyny holującej.

W ielokro tn ie  w spominaliśmy w Skrzy
dlatej o zam iarach sow ieckich użycia 
szybowców ciągnionych do przew ozu 
poczty i pasażerów . Szybow nicy su w ec - 
cy są zdania, że da to nie tylko ekonomję 
(z uwagi na znacznie lepsze finesse szy
bow ca typu rasowego), lecz w wielu w y
padkach  stanie się wogóle jedynym możli
wym sposobem  utrzym ania kom unikacji. 
W spom niane wyżej próby zm ierzają 
w łaśnie do tego celu. „Tam, gdzie nie 
będzie w stanie osiąść i startow ać sam o
lot, tam  w ylądują i wzbiją się w pow ie
trze  — szybow ce!" — pow iada pionier 
szybow nictw a rosyjskiego, L. G. Minow.

T. W.

y w  S o w i e t a c h
drogę badania  sam odzielnego lotu czło
wieka, to trzeba  się było zgodzić i na 
tak i aparat, w którym  śmigło napędzane 
jest jego siłami, albow iem  problem  ten 
w ogólności tyleż zależy od udanego roz
w iązania konstrukcji ruchom ych skrzy
deł, co i ich napędu, t. zn. w łaściwego 
w yzyskania energji człow ieka i zbada
nia, czego można oczekiw ać od siły ludz
kiej w tej m ierze.

Tak więc w prasie  lotniczej Sowietów 
krzew iona jest idea lotu mięśniowego i 
zachęca się ogół zain teresow anych do o r
ganizow ania specjalnych grup. P ierw sze 
odezw ało się grono entuzjastów  z No- 
w oczerkaska, k ierow ane przez studenta 
Czinczikowskija i Bielianina, k tó re  już 
zrealizow ało pierw szy ap a ra t latający. 
Za niem dąży Leningrad, Baku i w. in. 
Pismo „Sam olot" ma w prow adzić stały  
dział po rad  technicznych dla budujących 
podobne maszyny. W początku nadcho
dzącego roku otrzym ają oni szereg w y
daw nictw  specjalnych na ten  tem at. S ło
wem — rozm ach niebyw ały; niew iele 
brakuje, by opanow anie lotu m ięśniow e
go („przez w arstw y pracujące ZSRR" — 
jak pow iada „sakram entalna" form ułka 
sow iecka) została  w łączona, jak p rzed 
tem  szybow nictwo, — do k tórejś tam  z 
rzędu „piatiletk i"!

A para t grupy now oczerkaskiej jest naj
prostszego z możliwych systemu. A więc
— śmigło ciągnące nad kadłubem , napę- 
dzane od m echanizm u pedałow ego, z re 
sztą jest to szybow iec o minimalnej w a
dze, małej szybkości opadania i dobrej 
finesse. W artości te  przedstaw iają  się, 
jak następuje: ciężar ogólny — 55,4 kg 
(w tem  kadłub  — 19,6 kg, p ła t — 26,9 
kg, zastrzały  — 2,3 kg, opierzenie —
2,6 kg i śmigło z p rzek ładn ią  oraz m e
chanizmem pedałow ym  — 4,0 kg), szyb
kość opadania (bez pracującego śmigła)
— 55 cm sek, finesse — 22. D ane te  od
pow iadają w łasnościom  znanego niem ie
ckiego szybow ca „W indspiel", k tó ry  w a
ży 53 kg, ma szybkość opadania 60 
cm 'sek, finesse — 22, no i tę  sam ą roz
p iętość p ła ta  — 12 m.

Skrzydło — jednopodłużnicow e, o roz
piętości 12 m, pow ierzchni 13,8 m2 i w y
dłużeniu 10. O bciążenie p ła ta  — 8,4 
kg m2. G rubość profilu zmienna, m aleją
ca ku końcom. P rofil CAGI — 828. A że
by zmniejszyć wagę, p ła t pozbaw iony 
jest noska ze sklejki, a m om enty skrę-

Sposób zaczepiania 5 szybowców,



cające przenoszone są specjalną kon 
strukcją, um ieszczoną przed  dźwigarem. 
W pływ a to jednak n iekorzystn ie na 
w łasności aerodynam iczne p łata , gdyż 
brzeg n a ta rc ia  nie jest równy. P ła t ca 
ły — kry ty  p łótnem  i usztyw niony dw o
ma zastrzałam i. W  miejscu złączenia z 
kadłubem  — pokry ty  sklejką.

K adłub, o maksym alnym  przekroju  0,35 
m2, długości 4,15 m, składa się z 12 że
ber i 6 podłużnie, pokry tych  w przedniej 
części 1-m ilim etrow ą sklejką, resz ta  — 
płótnem . Całość usztyw niona w ew nątrz 
paskam i ze sklejki 1 mm. Zaczepy do 
am ortyzatora  (startow ego) i do p rzy trzy 
m ania apara tu  na ziemi znajdują się na 
płozie, to też kad łub  nie jest narażony 
przy s tarc ie  na siły rozryw ające i do
datkow e m om enty gnące.

O pierzenie pionowe — bez statecznika 
pow ierzchnia 1,5 m2. S te r głębokości m a
ły, z dużym statecznikiem .

S terow anie z konieczności skoncen tro 
wane na knyplu, bowiem pilo t ma za ję 
te  nogi m echanizm em  pedałow ym . Lotki 
i g łębokość — norm alne, s te r k ie runko 
wy urucham ia się skręcaniem  knypla 
względem w łasnej osi.

G rupa napędow a: p ilot nogami n ap ę 
dza pedały, skąd ruch p rzek ładn ią  p a 
sową przenosi się na w ał śmigła, um ie
szczonego przed  kadłubem  (w odróżnie
niu od apara tu  H aesslera  i Villingera, 
opisywanego w październikow ym  zeszy
cie, dość zresztą  naogół zbliżonego). S to 
sunek p rzek ładni 1:6, co pozw ala osią
gnąć około 500 obr/m in na śmigle. Śmi
gło o średnicy 1200 mm, o zmiennym 
skoku, w ykonane z deszczułek lipowych. 
W szystkie łożyska, oczywiście, kulkow e. 
W edle obliczeń, moc po trzebna do lotu 
poziomego wynosi około 80 kgm /sek na 
w ale pedałów .

W  ciągu kw ietn ia  i maja r. b. w yko
nano szereg prób w locie. W  prasie  za 
granicznej nie można było spo tkać o tern 
jednak żadnej w iększej wzmianki, w 
przeciw ieństw ie do zain teresow ania lo
tem Diinnebeila. P rzyczyna tego jest, by 
tak  rzec, czysto optyczna. M ianowicie 
ten  osta tn i w ystartow ał przy  pomocy 
własnej siły, podczas gdy s ta r t rosy jsk ie
go apara tu  odbyw ał się w ogólnie p rzy 
jęty  dla szybow ców  sposób. A le p o 
w iedzmy sobie odrazu, że różnica ta  jest 
bardzo nieisto tna. Przecież i na zwykłym* 
szybow cu pilot przy pom ocy dość p ro 
stego urządzenia, złożonego conajwyżej 
z dwu kołow rotków , mógłby sam sobie 
naciągnąć am ortyzator. Równie łatw o 
mógłby sam zluzow ać skolei ogon. Nie 
robi się tego, poniew aż byłoby to k ło 
potliw e i kosztow ne, a trudności s ta rtu  
są znikom e w stosunku do zadań, jakie 
staw ia sam lot. D latego też  w arunek 
konkursu  frankfurckiego, w ym agający sa 
m odzielnego startu , lecz dozw alający na 
akum ulow anie energji p rzed  s tartem  w 
takiem  np. urządzeniu, jak am ortyzator, 
choć w zasadzie zrozum iały, jest jednak 
raczej dem agogiczny i do żadnych is to t
nych zdobyczy nie prow adzi.

Prób te  miały swego rodzaju szybow 
cowy charak ter. W ynikło to z k o n stru k 
cji samego aparatu , k tó ra  w inna odzna
czać się jaknajm niejszą w agą i jaknaj- 
w iększą finesse — co razem  sk łada się 
na cechy charak terystyczne  szybowca. 
Z resztą, porów nanie z „W indsp ierem ” 
było tu  najbardziej pouczające. A le is t
nieje jeszcze i inny wzgląd, k tórego sami 
zresztą jesteśm y w obecnej chwili w y

znawcami. M ianowicie chodzi o to, że w 
każdym  razie od lotu m ięśniowego nie 
można oczekiw ać nic innego, jak tylko 
conajwyżej um ożliw ienia szybow cowi do
stan ia  się w sferę niskiej term iki lub 
przezw yciężenia niewielkich obszarów 
nienośnych. A w ięc należy zbudow ać 
szybow iec z pomocniczym m otorem -czło- 
wiekiem , mogącym ew entualnie akum u- 
lować swą enęrgję w czasie lotu w p rą 
dach w stępujących, aby zużyć ją we 
właściw ej chwili.

Przedew szystk iem  w ypróbow ano ap a 
ra t bez śmigła; chodziło tu  o zbadanie, 
jak zachow a się p ilot w obliczu zm ienio
nego system u mechanizm u sterow ego. 
W yniki były zadow alające.

N astępnie p rzystąpiono do prób ze 
śmigłem, w ykonanych jedynie przy abso
lutnej ciszy. W szystkie loty p rzep row a
dzał ten  sam pilot, M onetow, na tern 
samem miejscu, — co miało na celu w y
elim inowanie zmiennych w arunków , m o
gących w płynąć na wyniki badań. W  re 
zultacie osiągnięto następujące rezultaty :

1) loty przy 8-m etrow ej różnicy w y
sokości m iejsca s ta rtu  i lądow ania,

a) z nieruchom em  śmigłem:
c z a s ...........................................14 sek.
o d le g ło ś ć .................................. 170 kroków

stosunek odległości do wyso
kości (ctg o ) ..................... ca 17

b) z p racą  pilota na pedałach
c z a s ........................................... 19 sek.
o d le g ło ś ć ..................................  230 kroków
ctg a ...........................................23

2) loty przy 25-metrowej różnicy Wy
sokości miejsca s ta rtu  i lądow ania,

a) z nieruchom em  śmigłem:
c z a s ............................................... 38 sek.
o d le g ło ś ć ..................................  579 kroków
ctg a ............................................... 19

b) z napędzanem  śmigłem:
c z a s ...........................................47 sek.
o d le g ło ś ć ..................................  730 kroków
ctg u ...........................................24
W szystkie te  loty w ykonano dla jedna
kow ego naciągu am ortyzatora.

W edle zeznań naocznych świadków, 
pilot po pew nym  treningu w ykonyw ał lot 
zupełnie poziomo na znacznym  odcinku. 
Czas jego pracy  nogami nie p rzekraczał 
ani razu  20 — 30 sek.

P rasa  sow iecka pow itała  te w yniki z 
w ielkiem  uznaniem. O czekuje się, że d a l
szy trening p ilo ta i pew ne, nieznaczne 
zresztą, u lepszenia pozw olą popraw ić re 
zultaty , torując tern drogę lotow i m ięś
niowemu przyszłości.

T. W.

Z rosyjskiego konkursu m odeli.



F r a n c u s k i e  p r z e p i s y  o s z y b o w n i c t w i e  i l o t n i c t w i e  s ł a b e j  m o c y
Ja k  już o tem Czytelnicy Skrzydlatej 

z szeregu artykułów  i licznych w zm ia
nek wiedzą, francuskie lotnictw o popu
larne w ykazuje od roku ubiegłego n ie 
byw ałą żyw otność i prężność, do czego 
niew ątpliw ie w wielkim stopniu przyczy
niła się p ropagato rska działalność H enri 
M ignefa.

Nowość układu „Pou du ciel’a" w 
szczególności, a cała narasta jąca  kw estja 
słabosilnikow a — wogóle, wym agały dla 
swego zaaklim atyzow ania zmiany is tn ie 
jących przepisów . Na dążenie to w ska
zywaliśmy od samego początku, a sp e 
cjalnie obszernie zostało ono p o tra k to 
wane w artykule inż. W. S tępn iew sk ie
go, w zeszycie lutowym  r. b. Pewnem  
odstępstw em  od panujących zwyczajów 
było przyznanie „Pou” praw a la tan ią  w 
obrębie lotnisk. W tej chwili we F ra n 
cji liczba tak  „hom ologowanych" Pou 
du cieków przekroczyła setkę, — co, 
jak na rezu lta t jednego roku, jest cyfrą 
wręcz im ponującą. W  końcu la ta  r. b. 
w D zienniku U rzędowym  pojaw iła się 
specjalna „konsty tucja  nowego lo tn i
c tw a”, a także i przepisy o szybow ni
ctw ie. W ydaje się nam celowem zapo 
znanie C zytelników  z tak  skonkre tyzo
wanemu przez w ładze dośw iadczeniam i 
francuskiem i.

R ozporządzenie dzieli się na pięć roz
działów, z k tórych  trzy pośw ięcono 
,,aviation nouvelle", a dw a ostatn ie  — 
szybow nictw u. Z tych pierw szy podaje 
definicję „m otoplaneurs” oraz określa 
prem ję państw a dla ich nabyw ców, o- 
s ta tn i — określa  przepisy w yszkolenio
we w szybow nictw ie. Przepisy  techn icz
ne dla szybowców pozostają niezm ienio
ne.

Część pierw sza rozporządzenia mówi 
o sam olotach słabosilnikow ych „formuły 
o rtodoksyjnej” , — jak pow iedziałby Han- 
dley Page, — zaliczając do tej grupy 
w szelkie jednopłaty  o mocy poniżej 40 
KM oraz dw upłaty  — do 60 KM (za
uw ażm y tu, że gorąco przyjęty  przez 
francuską p rasę lo tn iczą dw upłat Leo- 
poldoff ma zaledw ie 40 koni mocy).

Pod w arunkiem , że spełnią przew idzia
ne próby, w ykonane przez p ilo ta  p ań 
stwowego, mogą one otrzym ać „certifi- 
cat norm al, subdivision tourism e”.

Część druga ustanaw ia specjalny „cer- 
tificat re s tre in t” . W arunki dla o trzym a
nia tego certy fika tu  są identyczne, jak 
w poprzedniej klasie, z tą  jedyną ró ż
nicą, że czas w znoszenia na 360 m, og ra
niczony w klasie pierw szej do 3 minut, 
tutaj żadnym  ograniczeniom  nie podlega.
„C ertificat re s tre in t” stanow i w łaściw y 
przedm iot zain teresow ania posiadaczy 
różnych niezw ykłych sam olocików  z Pou 
du c ie l’em na czele. Na płatow cu, posia
dającym  tak i przydział, w olno la tać  nad 
całem  tery torjum  Francji. M inisterstw o

lotn ictw a zastrzega sobie jedynie praw o 
w yłączenia n iek tórych  lotnisk, gdzie ruch 
jest bardzo intensyw ny.

Co się tyczy pilota, to, aby otrzym ać 
praw o la tan ia  po całym kraju, w inien on 
mieć dyplom pilo ta turystycznego I-go 
stopnia, co wymaga w ylatan ia  15 godzin. 
Z tych 10 można w ylatać na aparacie  
„categorie re s tre in t”, pozostałe  5 — na 
norm alnym . Do otrzym ania dyplom u Ii-go 
stopnia można robić w arunki już w y
łącznie na sam olocie kategorji specjal
nej.

Odnośnie całości drugiej części, naj
więcej obaw w śród am atorów  francu
skich w zbudza konieczność oblatyw ania 
przez pilotów  państw ow ych. „Jeżeli tak i 
pilot połam ie ap a ra t w czasie prób, kto 
za to będzie p łac ił? ” — konkluduje „Les 
A iles”.

W części trzeciej określona została 
pomoc państw a dla nabyw ców  sam olo
tów  I-ej lub Ii-ej kategorji. W arunki dla 
otrzym ania prem ji są nieco ostrzejsze, 
niż dla otrzym ania certyfikatu . Sam olot 
musi być konstrukcji francuskiej, ciężar 
p ilo ta  ze spadochronem  — minimum 80 
kg, oprócz tego zapas paliw a — przy
najmniej na godzinę lotu, przy  mocy no
minalnej i 10 kg bagażu. Z takiem  ob
ciążeniem trzeba  startow ać z 250 m na 
bram kę w ysokości 8 m i analogicznie lą 
dować. D opiero po w ypełnieniu takich  
w arunków  przyznana będzie (w miarę 
istn ienia kredytów !) prem ja w w ysokości 
40% ceny sam olotu (maksimum 25000 
franków  dla jednom iejscow ych i 35000 
franków  dla dwum iejscow ych kategorji 
norm alnej; dla kategorji specjalnej kw o
ty te  są zm niejszone o 5 tys. franków). 
Nie wyjaśniono spraw y pomocy dla te 
go, k to  sam sobie buduje sam olot.

Część czw arta  om awia m otoszybow - 
ce. M otoszybow iec nie musi odpow iadać 
kategorji norm alnej ani specjalnej, lecz 
ma zadośćuczynić następującym  w aru n 
kom:

cięż. max. w locie — 350 kg
max. moc silnika — 25 KM
stosunek obciąż, p ła ta  do

jego w ydłużenia — 2,5

Ten ostatn i w arunek  w ym aga zacho
w ania albo dość dużego w ydłużenia, albo 
niskiego obciążenia pow ierzchni nośnej.

W arunkiem  przyznania prem ji jest 
s ta rt na tak ą  sam ą przeszkodę, jak dla 
poprzednio om aw ianych kategoryj (cię
żar p ilo ta  ze spadochronem  85 kg).

Odnośnie silnika i t. d. w ym aga się, 
aby odpow iadał on przepisom  CINA. Z 
przyrządów  pokładow ych niezbędny jest 
tylko szybkościom ierz.

To w szystko nie przeszkadza, aby 
szybow iec m otorow y miał otrzym ać 
przydział do jednej z poprzednich  k a te 
goryj. W  tym bow iem  tylko w ypadku

będzie on mógł wyjść poza obręb lo t
niska m acierzystego.

Co się tyczy premij, to przyznane one 
będą w w ysokości 35% od ceny, nie- 
przekraczającej 15 tys. franków.

K ontrolę nad szybowcami m otorow e- 
mi ma spraw ow ać Biuro V eritas, według 
w skazówek, udzielonych mu przez w ła
dze.

O statn ia część rozporządzenia u s tan a 
wia następujące kategorje  pilotów  szy
bowcowych:

kategorja  B, kategorja  C, kategorja  in- 
struktora-pom ocnika, kategorja in struk 
tora.

W arunki dla otrzym ania tych ka teg o 
ryj są identyczne, jak na całym św ię
cie. W śród wymagań, staw ianych in 
struktorow i, znajduje się m. in. egzamin 
ze znajom ości terenów  zakazanych do 
przelatyw ania, spraw  celnych i t. d.

Pilotom  szybowcowym przysługują 
znaczne ulgi przy otrzym yw aniu dyplo
mu m otorow ego pilo ta  turystycznego: 
kat. B upraw nia do otrzym ania go po 
12 godzinach, w ylatanych na odpow ied
niej maszynie m otorowej, kat. C — po 
8 godzinach.

Z abronione zostało upraw ianie lotów 
na szybowcu bez obecności in struk tora . 
W e Francji można sobie było do tąd  szko
lić się na w łasną rękę. Prow izorycznie 
funkcje instruk torów  mogą pełnić piloci 
kat. C, Dla lotów  w leczonych trzeba 
specjalnego pozw olenia m inisterstw a 
lotnictwa, wydawanego... na jeden mie
siąc.

D okonaliśm y tu pobieżnego przeglądu 
najw ażniejszych postanow ień. Mimo pew 
nych niedociągnięć, są one wielkim k ro 
kiem  naprzód, uczynionym dla rozw o
ju lo tn ictw a pryw atnego. Z gorącą (je
żeli nie nam iętną!) k ry tyką  w ystępu ją
cy nieraz we F rancji ludzie zdają  się 
zapom inać, że znajdujem y się tu w n ie 
bezpiecznym  punkcie konieczności s ta 
now ienia praw  dla czegoś, co jeszcze 
nie istnieje, lub też znajduje się dopiero 
w stadjum  narodzin. T rzeba wielkiej 
oględności, aby nie narzucić fałszywej 
drogi rozwoju, t. zn„ k ró tko  mówiąc — 
tego rozwoju nie zatam ow ać. Ale nie 
mniej n iezbędna jest ostrożność, aby 
uchronić mienie i życie ludzkie od ryzy
ka, gdyż trzeba  pam iętać, że więcej 
szkodzi jedno niepow odzenie, niż zdo ła 
ją napraw ić trzy  w ielkie sukcesy! D la
tego też praw odaw ca stoi tu  w obec m oż
liwości tej, czy innej omyłki. W y sta r
czy jednak, jeśli ustanow ione przepisy 
nie będą  zbyt sztyw ne i jeśli zostaną 
w porę udoskonalone.

D latego też  rozporządzenie gen. De- 
nain jest praw dziw ym  sukcesem  ,,avia- 
tion nouvelle” — w dobrem  zrozum ieniu 
tego słowa.



R. Ital aander (Amsterdam)

N a  h o l u  p r z e z  O c e a n
Co myśli o tem znany niemiecki konstruktor szybowcowy inż. Aleksander Lippisch

W Skrzydlatej nieraz już donoszono, 
że różni konstruk torzy  i piloci myślą o 
zastosow aniu lotu ciągnionego do kom u
nikacji. W niniejszym num erze mamy ob
szerne relacje o pracach  rosyjskich.

Także i w Niemczech od dłuższego cza
su problem ten budzi duże zainteresow a
nie. Jeden  ze znanych daleko poza g ra 
nicami swej ojczyzny konstruktorów  
niemieckich, A leksander Lippisch, w roz
mowie z autorem  niniejszego artykułu  tak 
w yjawił swoje zapatryw ania na tę sp ra 
wę.

„Jeżeli się rozważy lot ciągniony n a j
pierw  ze strony ekonomji, to widać, że 
zespół: sam olot plus szybowiec jest ae 
rodynam icznie bardziej doskonały, niż 
sama m aszyna motorowa, — pod w arun
kiem, że szybowiec ten będzie odpow ia
dał nowoczesnym, wysokowartościowym 
konstrukcjom . U kształtow anie szybowca, 
dzięki odpadnięciu grupy napędowej ze 
śmigłem oraz uproszczeniu podwozia, 
jest znacznie bardziej dogodne dla osią
gnięcia doskonałości aerodynam icznej. 
Je ś li więc tak  skonstruuje się maszynę 
pociągową, że ona prócz załogi będzie 
m usiała unieść jedynie ciężar grupy na
pędow ej i paliw a *), zaś cały ład u 
nek użyteczny przeniesiem y na bezsilni
kową przyczepkę, to mały i silny p łato- 
wiec motorowy będzie w stanie holować 
duży szybowiec, a więc przewóz ładunku 
nastąp i przy znacznie korzystniejszym  
stopniu wydajności. Lecz również i m a
szyna m otorowa da się korzystniej skon
struować, gdy odpadną pomieszczenia dla 
pasażerów  i bagażu. Niema też najm nie j
szej w ątpliwości, że umieszczenie pasa 
żerów w płatow cu bezsilnikowym będzie 
dla nich rzeczą i wiele przyjem niejszą 
i w ygodniejszą. H ałas silnika, zapach 
benzyny i smarów odpadają , oraz — co 
jest rzeczą bardzo istotną — niebezpie
czeństwo pożaru w locie, a w szczegól
ności skutkiem  przym usowego lądow ania 
z podłam aniem  maszyny, będzie usunięte 
radykalnie. Również byłoby mniej u trud  
nione podziw ianie k rajobrazu: płynąc
spokojnie w dal, każdyby mógł doznać 
rozkoszy lotu żaglowego, k tóry  dziś po
dziwiany jest w pełni w yłącznie przez 
p ilota szybowcowego. T rzeba tylko u- 
przytom nić sobie, jak  się ma rzecz z in- 
nemi środkam i kom unikacji, w szczegól

*) Uwaga tłum acza: m ożnaby tu  po 
sunąć się jeszcze dalej i większy zapas
paliw a przenieść na szybowiec. Por. ta k 
że art. „Sowieckie pociągi szybowcowe”.

ności z koleją. Dalekobieżny kom unika
cyjny wagon m otorow y okazał się n ie 
ekonomiczny. A o ileż prościej p rzed sta 
w iają się w arunki napędu i pom ieszcze
nia we w szystkich rodzajach transportu  
ziemnego lub wodnego”.

W tem miejscu przerw ałem  swemu 
rozmówcy, ośw iadczając, że szybkość ta 
kiego pociągu szybow cow o-kom unikacyj- 
nego winnaby być koniecznie zwiększona 
w stosunku do używanej dziś przy  lo
tach ciągnionych*). Zapytałem  więc, jak 
się to przedstaw ia? Lippisch odrzekł, że 
to nie nastręczy  żadnych trudności. 
Szybowiec przyczepny nie potrzebuje 
wykonywać żadnych lotów żaglowych. 
Szybowiec, aby nadaw ał się do lotu żag
lowego, nie może być nigdy tak  bardzo 
obciążony, jak szybowiec przyczepny 
transportow y. Mimo to apa ra t tak i po
siadałby jeszcze, naw et przy  wyższem 
obciążeniu pow ierzchniowem , pew ną o- 
graniczoną zdolność żaglowania. To zaś 
jest równoznaczne z polepszeniem  bez
pieczeństw a lotu. Albowiem jeśli m aszy
na pociągowa będzie m iała na trasie  ja 
kiś defekt, to p ilo t przyczepki mógłby 
dolecieć spokojnie do najbliższego lądo
wiska.

„I sądzi Pan, — kontynuow ałem  swe 
myśli, — że nie jest również trudna kw e
stja  zmiany maszyn pociągowych w lo
c ie?” — „O nie, to nie nastręczy k łopo
tów! — Skoro jeden sam olot się odcze
pi, szybowiec wywiesi specjalną linę, 
k tórą  schwyta nowa m aszyna pociągowa. 
Oczywiście, urządzenie sprzęgające liną 
szybowiec i sam olot musi być jeszcze 
udoskonalone. Z drugiej strony, przy  po
mocy odpow iednich am ortyzatorów  i e- 
lastycznego w yrównyw ania długości liny 
ciągnącej, musi być wyeliminowane w za
jemne przyciąganie się aparatów  lub na
stępujące po niem zluźnianie liny, gdy 
pow ietrze „rzuca”.

Jes t rzeczą jasną, że skoro zaczęliśmy 
naszą rozmowę z punktu w idzenia o p ła 
calności w spółczesnej kom unikacji lo t
niczej, to wkońcu powróciliśm y po tych 
kw estjach technicznych do perspektyw , 
jakie ukazuje lot ciągniony transportow i 
pow ietrznem u na wielkich przestrzeniach. 
Je s t rzeczą znaną, że lot d ługodystan
sowy napotkał jedną przeszkodę: kwe- 
stję  paliwa, gdyż sam olot ma ograniczo
ną podnośność. Je s t więc więcej niż na- 
turalnem , że chce się ustalić, jak sprawa 
ta  p rzedstaw iałaby się dla lotu nad oce
anem, tego najkapitaln iejszego problemu 
w dziedzinie kom unikacji dalekodystan-

sowej. Dla trasy  południow o-atlantyc- 
kiej, a więc np. z B erlina do Rio de J a 
neiro, w yglądałaby ona wg. Lippischa 
mniej więcej w następujący sposób.

„Jako  holownika użyłoby się wielosil- 
nikowej, małej, szybkiej maszyny, k tó 
rej szybkość m aksym alna p rzek racza ła 
by 300 km/godz. Każdy holownik prze 
la tu je  na trasie  około 1500— 1800 km. 
Zapom ocą radja zostanie oznajmione 
najbliższej bazie**) przybycie pociągu, 
tak, że w chwili osiągnięcia jej, świeży 
holownik czeka już w powietrzu. W cią
gu paru  minut następuje  zam iana i z no
wą maszyną leci pociąg do następnej ba
zy. Poprzedni samolot, po przerw ie dla 
nabrania paliw a i t. p., obejm uje p row a
dzenie innej przyczepki, lecącej w po
wrotnym kierunku. Jeśli na trasie  zdarzy 
się defekt silnika na m aszynie holow ni
czej, zażąda się najbliższej maszyny za
stępczej. Dla m niej-więcej 9000-kilome- 
trowej p rzestrzeni Berlin — Rio de J a 
neiro zużyje się norm alnie 40 godzin lo
tu, przyczem  potrzebna będzie 5—6- 
kro tna zam iana holowników. Przyczep- 
ka, dzięki usunięciu silników i ich osprzę
tu, jest najbardziej kom fortow o i do 
skonale dostosow ana do długiej podró
ży; w swej zew nętrznej postaci zbliża 
się do nowoczesnego szybowca, — lecz 
jest znacznie w iększa i więcej obciążo
na. Pomimo to, obciążenie pow ierzchnio
we, w stosunku do samolotu, zbudow ane
go na taką samą szybkość podróżną, jest 
małe. W locie wleczonym występuje, z 
powodu pochyło od dołu działającej si
ły liny, większe obciążenie. Szybkość lą 
dowania nie nastręcza praktycznie nie
bezpieczeństwa. Do ew entualnych w odo
wań przym usow ych przew idziane będą 
nadym ane pływ aki. Przy użyciu specjal
nej liny ła tw e jest telefoniczne połączenie 
obu aparatów , przez co też zapew niona 
jest odpow iedniem i przyrządam i kon tro la  
wzajem nego położenia w locie „ślepym ”.

N aw et w iecznie „w czorajsi” ludzie 
muszą przyznać, że w ywody te brzm ią 
zupełnie wiarygodnie. I dlaczegóżby ten, 
dziś tylko papierowy, p ro jek t kom unika
cji pow ietrznej przyszłości nie miał k ie
dyś stać się rzeczywistością, skoro w łaś
nie w dziedzinie lotnictw a zrealizow ano 
tak niesłychanie wiele rzeczy n iepraw 
dopodobnych?!

*) W  Rosji osiągnięto bez trudu  ponad 
150 km godz. — Przyp. Red.

**) Lippisch ma na myśli okręty, w ro 
dzaju „W estphalen” . — Przyp. Red.
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gazowej znacznie ostatnio rozszerzy
ła zakres swoich prac, których nie 
ogranicza tylko do zainteresowań, wyni
kających bezpośrednio z jej nazwy. W y
razem  tego jest pow zięcie p ro jek tu  budo
wy w Polsce, jednego z dotychczas nielicz
nych w Europie, obserw atorjum  w ysoko
górskiego, mającego pracow ać dla kilku 
gałęzi nauki jednocześnie, o czem już k o 
munikowaliśmy za pośrednictw em  k ró t
kiej wzmianki. P laców ka ta umożliwi, 
oprócz dokonyw ania bardzo cennych dla 
lotnictwa pomiarów z zakresu meteoro- 
logji, również i badania z dziedziny k li
matologii, m orfologji, geologji, astrono- 
m ji oraz zagadkowego dotychczas pro
mieniowania kosmicznego. Nie koniec na 
tem. N owopowstająca, b. ważna gałąź 
m edycyny, k tó ra  ma na celu badanie 
wpływów kosmicznych wogóle, a m ete
orologicznych w szczególności, na pow
staw anie pewnych niedom agań organiz
mu ludzkiego, znajdzie również, dzięki 
omawianemu dziełu L.O.P.P., odpow ied
nie w arunki p racy w teren ie  wzniesionym 
w ysoko nad poziomem morza.

Poszukując najodpow iedniejszego pod 
każdym  względem wzniesienia dla um ie
szczenia na niem projektow anego obser
watorjum , specjalna kom isja Zarządu 
Głównego L.O.P.P. szczegółowo rozpa
trzy ła  możliwości w ykorzystania na ten 
cel naszej południowej granicy, sk ład a 
jącej się z przeszło 600-kilometrowego 
luku K arpat. Ponieważ ich część zachod
nia, T atry  W ysokie, których szczyty o- 
siągają wysokości 2000—2700 m, n a ra 
żone są na częste zachm urzenia i opady 
atm osferyczne, powodowane w iatram i 
halnemi, zwrócono uwagę na pasm a 
Czarnohory, wznoszące się do 2100 m nad 
poziom morza. Będąc cofnięte o około 
500 km wgłąb Europy w stosunku do

K R O N I K A  P O L S K A
Polskie szybowce z m otorkiem . Szy

bownictwo polskie w krótce wzbogaci 
się o 2 konstrukcje  lotnicze, unieza
leżniające lot bezsilnikow y od lokalnych 
w arunków  atm osferycznych. B ędą niemi 
szybow ce z silnikam i pomocniczemi, b u 
dow ane w W arszta tach  Szybow cowych w 
W arszaw ie i przez Insty tu t Techniki 
Szyb. we Lwowie. Tak w arszaw ski jak 
lwowski zostaną zaopatrzone w krajow e 
m otorki, przyczem  pierw szy — p raw do
podobnie w konstrukcję  w yprodukow aną 
przez zakł. mech. S teinhagen i S transky, 
drugi zaś—w znany już Czytelnikom  sil
nik inż. W. Zalewskiego, „Bobo” . Szybo
wiec budow any w W arszaw ie będzie ty 
pem, opartym  na konstrukcji akrobacyj- 
nego „Sokoła” i o zbliżonych do niego 
w łasnościach lotu. Pierw szych lotów  tych 
maszyn możemy się spodziewać za parę 
miesięcy.

Polska koncepcja „Pou du c ie lą ”. — 
H ałas w świecie lotniczym, jaki wywo
ła ł swojem pojaw ieniem  się samolocik 
p. M ignefa, w zbudził zain teresow anie 
tego rodzaju konstrukcją  rów nież i w śród 
studentów  Politechn. W arsz. W  celu jak- 
najbardziej bezpośredniego i osobistego 
przekonania się o w łasnościach o ry 
ginalnego w dzisiejszych typach sam o
lotów  układu  skrzydeł, grupa, złożona z 
3 studen tów  oddziału lotniczego Pol. 
W arsz., p rzystąp iła  w czasie w akacyj le t-

Tatr, szczyty tego łańcucha górskiego są 
zabezpieczone przed szkodliwemi, p rze
dew szystkiem  z punktu w idzenia astro- 
nomji, wpływami cyklonów zachodnich, 
obfitujących w przynoszone z nad A t
lantyku gęste zwały chmur. K lim at C zar
nohory jest już zbliżony, ze względu na 
jej położenie, do kontynentalnego typu 
eurazyjskiego, cechującego się dłuższemi 
okresami bezchm urnej pogody i mniejszą 
ilością opadów atm osferycznych. Z po
śród wielu rozpatrzonych szczytów uzna
no za najodpow iedniejszy Popiwan, 
wznoszący się 2026 m nad poziom. Ob
serw atorjum  L.O.P.P., będąc jedynem  w 
południowo-wschodniej części kontynen
tu europejskiego, specjalnie odpowiada 
interesom  astronom ji obserwacyjnej, wy
m agającym  rozrzucenia tego rodzaju p la 
cówek na dużej p rzestrzeni, w celu un ie
zależnienia badań nieba od lokalnych w a
runków atm osferycznych.

Dzięki dużej przezroczystości pow ie
trza górskiego oraz ze względu na brak 
dolnych, pełnych wilgoci i opadów 
w arstw  atm osfery, ilość ciał niebieskich, 
dostępnych dla instrum entów  astrono
micznych na Popiwanie, będzie około 5 
razy  większa od tej ich ilości, k tóra  mo
że być dostrzeżona np. w W arszawie. 
Odniesie z tego korzyść przedew szyst
kiem w ysuwająca się na czoło nauk a- 
stronomicznych astrofizyka, dla której 
pom iary mogą być dokonyw ane z pow o
dzeniem wyłącznie na wysokogórskich 
stacjach  obserwacyjnych.

Na specjalną uwagę zasługuje również 
fakt, że połączenie obserw atorjum  a s tro 
nomicznego z m eteorologicznem zm niej
sza do połowy koszty zainstalow ania i u- 
trzym ania placówki astronom icznej.

U stalając p ro jek t w stępny olbrzymiego 
gmachu, k tóry  na szczycie Popiw ana ma 
służyć tylu różnym zagadnieniom  cywi-

nich b. r. do zrealizow ania myśli prof. G. 
M okrzyckiego budow y sam olotu, o p a rte 
go na zasadach „Pou”. Po w ykonaniu o- 
bow iązujących p ro to typy  obliczeń ae ro 
dynam icznych i w ytrzym ałościow ych, 
oraz po w prow adzeniu koniecznych zmian 
w porów naniu z oryginałem , studenci ro z 
poczęli budowy polskiej „wszy niebie
sk ie j” w w arsztacie Państw . Szkoły Lot- 
niczo-sam ochodowej, pokryw ając z w łas
nych funduszów w szystkie koszty  zw ią
zane z tem  dośw iadczeniem , co zasługuje 
na specjalne podkreślenie.

Zasadnicze różnice pom iędzy ko n stru k 
cją p. M ignefa  a polską polegają p rze 
dew szystkiem  na całkow icie gw aran tu ją
cym stateczność podłużną położeniu śr. 
ciężkości aparatu , popraw ieniu z p-tu 
w idzenia aerodynam iki k ształtów  k ad łu 
ba, racjonalnem  dobraniu przekrojów  
dźw igarów  skrzydłow ych (lżejsze i — 
mocniejsze!) i zwiększeniu usterzenia p io
nowego. Schow ane linki sterow e oraz in 
ne popraw ki, zm niejszające opór czoło
wy — a przedew szystk iem  40-konny 
Salmson, zakupiony od A eroklubu W arsz., 
znacznie zw iększą szybkość tej m aszyn
ki w stosunku do jej poprzedniczek fran 
cuskich.

Inicjatyw a zbudow ania w Polsce do
św iadczalnego sam olotu o tandem ow ym  
układzie skrzydeł zasługuje na pełne u- 
znanie, a jej realizacja — na jaknajdalej 
idące poparcie.

lizacji, Zarząd Główny L.O.P.P. sięgnął 
do czasów zamierzchłych, decydując się 
na odtw orzenie starego zam ku kazim ie
rzowskiego w Przem yślu. Zamek ten, o- 
becnie w ruinie, posiada, zbiegiem oko
liczności, jak to stw ierdzono na podsta
wie specjalnych dociekań, dwie baszty 
boczne: okrągłą i p rostokątną. Istnienie 
wież tych jest konieczne w budynku ob
serw atorjum : cylindryczna — najbardziej 
odpow iada pracy astronomów, p rosto 
kątna zaś — meteorologow.

W zór ten jednak począł budzić w sfe
rach fachow ych pew ne zastrzeżenia, p o sta 
nowiono w ięc zasięgnąć rady  specjalistów  
drogą konkursu, dotyczącego szczegółów 
architek ton icznych  elew acyj i p rzystoso 
w ania ich do naturalnych  w arunków  o to 
czenia: gmach w yrastać ma harm onijnie 
ze szczytu górskiego, na którym  pow sta
nie. Zarząd Gł. L.O.P.P. wyasygnował 
na ten cel specjalne fundusze, u stalając  
za prace przy jęte  przez jury prem je po 
1000 zł., a za wykonanie planów  p ro jek 
tu, uznanego za najlepszy — żł. 1750.

P rzystępu jąc do realizacji powziętego 
zamiaru obdarzenia Polski wysokogórską 
stacją  badawczą, k tó ra  ma być również 
hołdem, złożonym M arszałkow i P iłsu d 
skiemu, Zarząd Gł. L.O.P.P. zamówił już 
duży astrograf, o średnicy 33 cm. P race 
budowlane, k tóre m ają być rozpoczęte 
na w iosnę 1936 r., są w stadjum  przy- 
gotowawczem: całkow ity m aterjał jest
już zwieziony i znajdu je  się na Popiw a
nie.

Inicjatyw a Zarządu Gł. L.O.P.P. za 
sługuje na pełne uznanie. U zyskane ze 
składek publicznych fundusze na rozwój 
lotnictw a przyczyniają się również i do 
ogólnego postępu duchowego ludzkości 
oraz podniesienia jej stanu zdrowia.

*) Czy nie „Pop Iw an” ?

Nowe sam oloty w po lskiej kom unikacji 
pow ietrznej. P.L.L. „Lot”, po p rzeprow a
dzeniu gruntownych studjów  nad wszyst- 
kiemi typam i samolotów, wyprodukowa- 
nemi ostatnio przez przem ysł lotniczy 
całego św iata — nabyły sam oloty p ro 
dukcji am erykańskiej typu „D ouglas” i 
„Lockheed E lec tra”, jako najbardziej no
woczesne.

Celem odbioru i dokładnego zaznajo
mienia się z w łaściw ościam i k o n stru k cy j-. 
nemi oraz obsługą „L ockheedów ” udał 
się do ich fabryki kierownik stoczni 
P. L. L., inż. M ichałowski, oraz najstarszy 
polski pilot kom unikacyjny, p. Burzyński, 
k tó ry  już przeprow adził jedną z maszyn 
z Kalifornji do Nowego Yorku.

„L ockheedy” przybędą do Polski na 
M S „P iłsudski” w najbliższym czasie

F u n d u s z  i m.  L a t w i s a
2-ga kom pletna lista składek.
P. G abrjela  Benisz — 10 zł., p. J. K la

we — 5 zł., p. Irena Laskow ska z có r
ką — 10 zł., p. K. Duchowski — 3 zł., p.
O. Duchowska — 3 zł.

Poprzednia lista — 2.216 zł. 75 gr. 
N iniejsza — 31 zł. Razem zadeklarow ano 
2.247 zł. 75 gr. Do dnia 1.1.36 w szystkie 
sumy zadeklarow ane zostaną wpłacone.



KRONIKA ZAGRANICZNA
B E L G I A

Nowy samolot turystyczny.  Belgijskie 
zak łady  SABCA w yprodukow ały  o s ta t
nio ciekaw y płatow iec turystyczny, m ia
now icie trzym iejscow ą „lim uzynę” S-20, 
w yposażoną w silnik W alter M ajor 4-130 
KM. S-20 jest górnopłatem  z za s trza ła 
mi, o rozpiętości 11 m i długości pon i
żej 8 m. Luksusow o w yposażona k a b i
na ma podw ójne organy sterowe, um ie

szczone obok siebie, co posiada ogól
nie znane zalety. W idoczność bardzo do
bra. Skrzydła  — składane do tyłu na 
czas tran spo rtu  lub hangarow ania. K on
strukcja  drew niana, całość k ry ta  sk lej
ką. O to zasadnicze dane:

ciężar w locie — 900 kg
ciężar użyteczny — 320 kg
szybkość max. — 215 km 'godz.
szybkość lądow ania — 80 km/godz.
zasięg — 600 km
pow. nośna — 14 m2
rozpiętość — 11 m
długość — 7,8 m
Z w raca uw agę sta ranne  aerodynam icz

ne opracow anie p łatow ca. C h arak te ry 
styczny jest dw ueliptyczny obrys sk rzy
deł.

F R A N C I  A
Paryż  — Saigon — Paryż. N aczelne 

obecnie zadanie lo tn ictw a cywilnego, 
szybka kom unikacja na wielkich dystan 
sach, znalazło swój w yraz w nowej im 
prezie m iędzynarodow ej, organizow anej 
przez A eroklub F rancji na rok  najb liż
szy. B ędzie to  wyścig pow ietrzny na t r a 
sie Paryż — Saigon — Paryż, łącznej 
długości praw ie 22000 km. S ta r t do za- 
w odów odbędzie się 25 października 
1936 r. D opuszczone są sam oloty norm al
ne, k tó re  mogą sta rtow ać  w dwu konku 
rencjach: czysto szybkościow ej i handi- 
capow ej. Załoga musi liczyć conajmniej 
dwie osoby, jedną z nich można jednak 
zastąp ić  „pilotem  au tom atycznym ”. Z a
sięg minim alny — 3700 km. 48 godzin 
postoju w Saigonie nie obciąża czasu za 
wodników . Zdobyw ca pierw szego m iej
sca w próbie szybkościow ej ma praw o 
sprzedać swój sam olot rządow i francu
skiem u za 1.200.000 franków , o ile lot 
jego trw ał poniżej 90 godzin. H andicap 
o tw arty  jest tylko dla sam olotów  kom u
nikacyjnych w ielom otorow ych, mogących 
przy pełnem  obciążeniu utrzym yw ać się 
na w ysokości 2 tys. m. nad poziom m o
rza, z jednym  silnikiem  niedziałającym . 
Przy ocenie w yników  w tej kategorji 
w zięte będą pod uwagę, oprócz szybko
ści, następu jące cyfry: ciężar w locie, 
ciężar użyteczny, c iężar handlow y, p o 

w ierzchnia nośna, objętość kabin, moc 
silników. Zawody te  są przygotow aniem  
do projektow anego w r. 1937 m iędzyna
rodow ego lotu dookoła św iata. Dla czo
łow ych zaw odników  francuskich m inister 
lo tn ictw a przew idział specjalne prem je.

Sm utny  los „L ’ A r  c-en-Ciel”. Słynny ze 
swego przelo tu  nad Połudn. A tlantykiem  
sam olot „A rc-en-C iel” ulegnie zniszcze
niu, ze w zględu na w ady konstrukcyjne, 
uniem ożliw iające używ anie go do tra n s 
portu  pasażerskiego.

U Bleriot’a. Z akłady B lerio t’a zaw ie
siły 20 listopada w ypłaty. 2000 p racow 
ników  pozostało bez w ynagrodzenia.

N I E M C Y

Rekordowy lot Zeppelina. W związku 
z n iedaw ną rew oltą  żywiołów skrajnych 
w Brazylji, sterow iec niem iecki „G raf 
Z eppelin” L. Z. 127 ustanow ił przym u
sowo nowy reko rd  długotrw ałości lotu. 
Przybyw szy 27 listopada do Pernam buco, 
pow strzym ał się od lądow ania z racji 
okupow ania lo tn iska przez rew olucjoni
stów. Zakotw iczono go dopiero n aza 
jutrz, po 119 godzinach nieprzerw anego 
lotu. R ekord  poprzedni należał do F ra n 
cji (sterow iec „D ixm ude” — 118 godzin).

Piloci Lufthansy.  L ufthansa posiada 46 
pilotów , k tó rzy  mają w y latane ponad 
miljon k ilom etrów  każdy. Pokaźna licz
ba!

STANY ZJEDN.
Katastrofa Boeinga 299. W czasie lotu 

próbnego, wykonanego w dn. 31 paździer
nika w ośrodku badań w D ayton uległ roz
biciu sam olot Boeing 299. Sam olot ten był 
wykonany przez firmę Boeing A ircraft 
Com pany na konkurs w ielkich sam olotów  
bom bardujących. W edług now ych infor- 
macyj, sam olot uległ rozbiciu natychm iast 
po s tarc ie  skutkiem  uszkodzenia siln i
ków zew nętrznych. W ka tas tro fie  zginęło 
5 osób, w tern — szef pilotów  ośrodka 
badawczego i p ilo t fabryczny. Boeing 299 
przedstaw iał najnow szy typ  sam olotu, 
lansow any obecnie w lo tn ictw ie bom bar-

przelotu. Św iadczyłoby to o fakcie, że 
am erykańskie przepisy budow y sam olo
tów  nie uw zględniają w dostatecznym  
stopniu ciężkich w arunków  lotu w atm o
sferze burzliwej.

Szef ośrodka badaw czego w Dayton 
ośw iadcza, że pow odem  katastro fy  nie 
był b łąd  konstrukcyjny. Komisja s tw ie r
dziła zablokow anie steru  w ysokości przy 
starcie  pod kątem  12,5° w sensie n ieko 
rzystnym . Z ablokow anie miało miejsce 
p rzed  zahangarow aniem  sam olotu. W  lo 
cie nie można było steru  zluzować ze 
wzgl. na duże siły aerodynam iczne. W y
daje się, że w tych w arunkach s ta rt b y ł
by niemożliwy.

Zakłady  Douglas Aircraft Co w Santa 
M onica przygotow ały sam olot myśliwski 
do bom bardowania w locie nurkowym. 
U zbrojenie jego stanow ią 2 bomby 50 kg, 
um ieszczone po obu stronach  kadłuba 
pod dolnem i skrzydłam i, 2 k. m. n ie ru 
chome oraz 1 k. m. ruchom y, strzelający 
do tyłu.

Je s t to typ, pochodzący od sam olotów 
o przeznaczeniu  bojowem, używ anych w 
lo tn ictw ie am erykańskiem .

W yczyny:
Szybk. max. na 3.350 m. 340 km/godz.
Szybk. lądow ania 103 knYgodz.
Pułap 8290/7833 m.
Szybkość podróżna 282 km/godz.

Nowy olbrzym w projekcie. Podobnie 
do podanych na innem  miejscu planów  
G lenn L. M artina, także  i S ikorsky za 
m ierza zbudow ać hydroplan  o w adze 52 
tonny. Oto główne dane: rozpiętość p ła 
ta  — 120 m, długość — 60 m, 6 silników 
po 1000 KM. Zasięg — 8000 km, na w y
sokości 6000 m. W odnopłat zabrałby  30— 
40 pasażerów  ze S tanów  Zjednoczonych 
do Europy lub vice-versa.

Wodnosamolot Consolidated XP3Y-1. 
Łódź la ta jąca  XP3Y-1 ustanow iła  dn. 15 
październ ika z 6 ludźmi załogi nowy r e 
kord  odległości bez lądow ania. W ynosi 
on 545 km. Szczegóły konstrukcyjne i w y
czyny w odnosam olotu są zachow ane w 
tajem nicy. XP3Y-1 zasługuje na uwagę 
dzięki pięknej linji aerodynam icznej. W y
konany całkow icie z m etalu.

dującem. W czasie  lotu w  S ea ttle  o siąg 
nął on szybk ość średnią 400 km /godz i 
był zgłoszon y  na konkurs sam olotów  
bom bardujących, do którego stan ęły  ta k 
że firmy D ouglas i G lenn L. M artin. C ho
dziło  o dostaw ę 200 sztuk tego typu. N a
leży  przypuszczać, że  defekt leża ł w  o- 
biegu paliw a, oraz zachodzą m ożliw ości, 
że m aterjał u leg ł zm ęczeniu  w czasie

Skrzydło o dużem w ydłużeniu, z zastrza
łami. K adłub o 2 stopniach. S tery  odcią
żone. W  końcach skrzydeł — pływ aki, 
chow ane w locie. N apęd — 2 silniki 
P ra tt & W hitney Twin W asp. Śmigła — 
3 ram ienne — H am ilton S tandard . O sło
ny silników  — zw ykłe NACA, zaopa
trzone na stronie  odpływ ow ej w k lapki 
dla regulacji chłodzenia.



T a j e m n i c a  M o a z a g o i l ' a
Pozwoliliśmy sobie zapożyczyć ty tu ł 

z wydanej w r. b. książki H irth ’a, ponie
waż pod tą  w łaśnie nazw ą znany jest szy
bow nikom  in teresujący problem  m eteo ro 
logiczny, zw iązany z istnieniem  pew nego 
fenomenu atm osferycznego w okolicach 
gór Olbrzym ich w Niemczech.

W roku 1928, a naw et może i wcześniej, 
stw ierdzono, że przy w ia trach  z k ie ru n 
ków  południow ych zbocza szybow iska 
szkoły w G runau w ykazują n ieraz n ie 
zw ykłe w prost w łaściw ości. I tak  np. we 
wspomnianym roku Ferd. Schulz, k tóry  
zginął w katastro fie  szybowcowej, przy 
stosunkow o norm alnej sile w iatru  uzy
skał nad  zboczem  600 m etrów  ponad 
start. Poniew aż działo się to, jak już za 
znaczyliśm y, nad zboczem, — dziwiono 
się bardzo — ale i na tem  w łaściw ie k o 
niec. Innym razem , obserw ow ano zjaw i
ska nie mniej zdum iew ające: gdy na ca- 
łem przedpolu w iatr dochodził do 20 
m/sek, na zboczach G runau szybow ce z 
najw iększym  wysiłkiem  utrzym yw ały się 
w pow ietrzu.

W  roku 1933, gdy szybow nictw o osiąg
nęło już znaczny poziom, przyszły dalsze 
fakty. Oto piloci D eutschm ann i H irth  u- 
zyskali nad  w ieczorem , gdy o działaniu 
term iki trudno  byłoby mówić, znaczne 
wysokości w okolicy m iasteczka H irsch- 
berg, położonego między G runau i górami 
O lbrzymiemi. Tego już w żaden sposób 
nie dało się wyjaśnić jakim kolw iek ze 
znanych rodzajów  prądów  w stępujących. 
T rzeba się było uciec do czegoś nowego. 
Tem czemś nowem  i niezbadanem  był 
„M oazagotl”, chm ura szczególniejszego 
rodzaju, k tó ra  przy  południow ych w ia
trach  ma zwyczaj tkw ić nieruchom o nad 
okolicą H irschberg. H irth  stw ierdził silne 
obszary nośne na jej skraju południowym , 
a duszące — po stron ie  przeciw nej. 
Z resztą sam fakt, że chm ura ta  nie zm ie
nia swego położenia pomimo silnego w ia
tru  w skazyw ał, że ona w łaściw ie nie 
„sto i” , jak mówią chłopi tej okolicy, lecz 
się sta le  nanow o tw orzy. H irth pierw szy 
w skazał, że musi tu chodzić o jakieś za 
burzenia przepływ u pow ietrza, w yw ołane 
przez góry o dość zawiłym  kształcie  
i różnej wysokości. N azw ał naw et to  zja 
w isko „lange W elle”, ale w ięcej nic nie 
zdążył zrobić, obejm ując k ierow nictw o 
innej szkoły szybowcowej.

D opiero w następnym  roku (1934) po 
czyniono dalsze spostrzeżenia, k tó re  p o 
zw alają na ustalen ie  szczegółów tych zja
wisk. N iedaw no zdał z nich spraw ozdanie 
instr. pil. Steinig na łam ach „L uftw elt” 
(Nr. 8 i 9 — 1935). Zanim zapoznam y się 
ze szczegółam i jego obserw acyj, należy 
jeszcze podać pew ne dane, dotyczące 
ogólnych cech pogodow ych okolicy G ru
nau.

K iedy po drugiej stronie  gór O lbrzy
mich całem i dniam i tonie w szystko we 
mgle i chm urach, nad doliną H irschberg 
może św iecić najpiękniejsze słońce. O ile 
panują w  górze w iatry  z k ierunków  po 
łudniowych, to  naw et ich drobna zmiana 
sprow adza n ieraz daleko idące p rzeo b ra 
żenia w wyglądzie nieba nad doliną H ir
schberg oraz w kierunku i sile w iatrów 
dolnych. W iatry  północne tych w łaściw o-

K ierunki w iatrów  górnych i dolnych nad 
doliną Hirschberg.

ści nie posiadają i w p ływ  rzeźby terenu  
na pogodę w yraża się w ted y  conajwyżej 
lokalnem  zachm urzeniem  przed barjerą 
gór O lbrzym ich. Kierunki w iatrów  d o l
nych nie w ykazują za leżn ości od siły  w ia 
trów  górnych. Na pod staw ie tego w szy st
kiego m ożna p ow iedzieć , że  okolona gó 
rami dolina, na brzegu której leży  Gru- 
nau, posiada przy w iatrach południow ych  
sw oją w łasną pogodę.

D la tych w łaśn ie  w iatrów  połu dn io
w ych (górnych) warunki m eteorolog iczn e  
doliny H irschberg przedstaw iają się n a stę 
pująco. W iatry dolne, odchylone przez  
w znoszące się około  1200 m nad dolinę  
zbocza gór Olbrzymich, wpadają w nią  
z boku, zm ieniając k ierunek z p o łu dn io
w ego lub naw et połu dniow o-zach odn iego  
na w schodni. Przy sile  w iatru um iarko
wanej (do 10 m /sek) cała  dolina znajduje 
się  w  słońcu i odznacza się  doskonałą  
w idocznością . Nad górami, ograniczają-

Kierunki w iatrów , w yw ołan e  przez chm u
ry „stojące".

cemi dolinę od południow ego wschodu, 
w idać niew ielkie ław ice chmur, lecz gó
ry O lbrzym ie pozostają czyste. Po ich 
drugiej stronie, jak to w ykazały  loty  b a 
daw cze na sam olocie, cała  okolica spow i
ta  jest chmurami. M ożna to tłum aczyć 
tem, że przy w znoszeniu, wymuszonem 
górami, pow ietrze oddaje wilgoć, by po 
tem  opuścić się w dolinę jako osuszone.

O ile w ia tr jest bardzo silny (ca 20 
m/sek), obraz ulega, pew nej zmianie, 
zw łaszcza gdy pow ietrze posiada w iększą 
zaw artość wilgoci. W ów czas już i nad 
szczytam i gór O lbrzym ich w ytw arza się 
zbity w ał chmur, a nad doliną pojaw ia się 
„M oazagotl”, o kształtach  typowych dla 
fóhn. „M oazagotl”, wznoszący się na w y
sokości około 2000 — 3000 m, jest długą, 
ciem ną chmurą, położoną rów nolegle do 
grzebienia górskiego, z w yraźnie odgra
niczoną ku niemu kraw ędzią, co może 
w skazyw ać na to, że w łaśnie od tej s tro 
ny zachodzi trw ała  regeneracja  chmury.

W  tych w arunkach  w ia tr dolny w oko
licy G runau nie zm ienia k ierunku, lecz, 
i te raz  w bardzo gw ałtow ny sposób, zm ie
nia swoje natężenie.

R ozpatrzyliśm y w iatry  (dolne) w planie. 
Dokonam y te raz  przekroju  pionowego 
w edle obserwacyj, jakie podał Steinig dla 
sytuacji w dniu 22 kw ietn ia  ub. roku. 
Dnia tego dokonał on osobiście badań na 
sam olocie.

W iał silny w ia tr południowy. P rze la tu 
jąc nad  góram i O lbrzym iem i stw ierdził 
on, że stoki ich, od w ysokości 1300 m p o 
cząwszy, toną w chm urach. Od tego m iej
sca nad doliną H irschberg świeciło słoń
ce, zasłon ięte  częściowo tylko w ydłużo
nym pasem „M oazagotPa” i czterech in 
nych „sto jących”, rów noległych do niego 
pasm chm urowych, znajdujących się jed 
nak na mniejszej w ysokości (ok. 1500 m). 
Rozm ieszczenie ich widzim y na drugim ry 
sunku. N iepokazane na nim druga i trz e 
cia ław ica rozciągały się dalej na prawo, 
t. zn. w kierunku  rów nin Śląska.

Gdy koło leżącego u stóp gór Krum- 
mhiibel panow ał m ocny w ia tr po łudnio
wy (fóhn), w odleglejszem  od nich A rns- 
dorf panow ała w zględna cisza. Ponad 
A rnsdorf w idniała przednia  część ławicy 
chmur. W skazyw ało to na istn ienie w tem 
miejscu olbrzym iego wiru odw ietrznej 
strony  gór Olbrzym ich. Przypuszczenie 
tak ie  potw ierdziły  najzupełniej obserw a
cje w m iejscowości Z illertal, jeszcze dalej 
od gór, gdzie w ia tr dolny posiadał k ie ru 
nek odw rotny. W  dalszym ciągu ku 
H irschberg istniało jeszcze jedno miejsce, 
gdzie szybkość w iatru  m alała niem al do 
zera, poczem  — aż po same zbocza G ru
nau — w iał już w szędzie w ia tr z po łud
nia.



Te, na pierwsze w ejrzenie n iepraw do
podobne zjaw iska, można jednak łatwo 
wyjaśnić, przyjąw szy istnienie potężnego 
wiru na odw ietrznej stronie gór, jak rów 
nież kilku „odbić" w iatru od ziemi. P ro 
w adzą do tego zresztą  same kierunki w ia
tru  na przestrzen i od R iesengebirge do 
G runau oraz „stałe" chmury, k tórych  
jedna kraw ędź w skazuje na p rądy  w zno
szące, druga — na opadające (z racji ob 
serw ow anego w yraźnie „rozpuszczania 
się" obłoków). Objaśnione podanym  tu 
schem atem  zjaw iska nie wym agają już 
dłuższego omówienia. W idzimy, że w ska
zany m iędzy A rnsdorf i Z illertal w alec 
jest utw orem  wirowym, k tórem u jako im
puls do pow stania posłużyły może prądy 
opadające za „M oazagotrem ", W spółdzia
ła w ięc z nim ruch falisty wyższych nieco 
w arstw  pow ietrza, k tó re  po p rzek rocze
niu grzbietu gór nie opadają, lecz w zno
szą się dalej (tworząc „M oazagotl"), by 
dopiero potem , skierow ane pochyło ku

ziemi, uderzyć o nią w okolicy Z illertal. 
O dbite od pow ierzchni ziemi masy płyną 
dalej w dolinę, nieco skierow ane ku gó
rze i gra pow tarza się od początku. Ten 
ruch falisty w ygasa w reszcie w oddali, 
słabnąc i za tracając  się z pow odu tarc ia  
i t. p. O ile podłoże jest dostateczn ie  w il
gotne (co np. obserw ow ano po desz
czach) to i dalsze szczyty fal uw idocznio
ne są zjawiskiem kondensacji pary, p o 
branej z ziemi.

W ten sposób sta ją  się jasne niezw ykłe 
w łaściw ości zboczy G runau. Gdy w zno
sząca się część fali leży nad niemi, to 
można uzyskać tam w ysokości w ielokroć 
w iększe niż norm alnie; o ile ustali się nad 
niemi część opadająca, — to naw et silny 
w ia tr na przedpolu  na nic się nie zda. 
Podobnie gw ałtow ne zmiany w arunków  
tłum aczą się zm ianami w natężeniu  w ia
tru  górnego, k tó ry  musi zm ieniać długość 
fal.

Opisaliśm y tu dość szczegółowo c ieka
we zjaw iska, choć nielicznym  tylko szy
bownikom polskim dane będzie móc z 
nich skorzystać na miejscu. M ieliśmy jed 
nak na uw adze, że fenom en ten  jest tak  
ogólnej natury , a tylko przypadek  — o- 
becność szkoły szybowcowej w bezpo- 
średniem  sąsiedztw ie tych terenów  — 
spraw ił, iż w łaśnie w G runau dokonano 
tego odkrycia. Nasze w ysokie góry pod 
względem szybowcowym  są jeszcze mało 
zbadane. Być może uwagi te  przyczynią 
się do w yodrębnienia w nich terenów , 
gdzie zachodzą podobne zjaw iska. T rud 
opłaciłby  się sowicie, mogą one bowiem 
tak  dalece zostać zbadane, że będzie mo- 
żliwem ustalić  ich pew ną regularność. 
A w tedy  zarów no w yczynowiec, jak i 
uczeń będą mieli nowy rodzaj możliwości, 
dających się przew idzieć.

T. W.

Kazimierz P lenkiew icz

S z k o ł a  S z y b o w c o w a  L. O. P. P. P o l i c h n o  —P i ń c z ó w  w  r o k u  1935
Przed omówieniem w yników  pracy o- 

środków  szkoły w roku 1935 należy za 
znaczyć, że chociaż potw ierdziły  one 
przew idyw ane szerokie możliwości, cze
go w yrazem  jest dw ukro tne zw iększenie 
ilości przeszkolonych pilotów , to jednak 
realizow anie program u w roku spraw oz
dawczym było pow ażnie utrudnione. Z ło
żyły się na to: zbyt w ysokie opłaty
szkolne, na k tó rych  z konieczności m u
siała się opierać rów now aga budżetu, 
oraz n iedostateczny  tabo r szybowcowy, 
k tórego b rak  szczególnie dał się odczuć 
w dotkliw y sposób przy prow adzeniu 
szkolenia żaglowego w Pińczow ie.

O środek szybow cowy w Polichnie 
czynny był od dnia 15 maja do 15 paź
dziern ika b. r. Początkow o przew idyw a
ny czas jego p racy  od 15 maja — 1 lis to 
pada b. r., w skutek  małej ilości zgłoszeń 
w październiku, skrócono o 2 tygodnie, 
przez co okres szkolenia w Polichnie 
trw ał 5 miesięcy. O środek żaglowy w 
Pińczowie, po przeprow adzeniu  1-mie- 
sięcznego kursu treningow o-dośw iadczal- 
nego w czasie od 10.IV— 10.V. b. r., roz
począł pracę wyszkoleniową w dn. 1.VIII, 
a ukończył ją dnia 3.XI. b. r., łącznie 
więc czas p racy Szkoły Szybowcowej 
L. O. P. P. Polichno — Pińczów  wynosił 
w tym roku 6 miesięcy.

Podczas szkolenia praktycznego p rze 
prow adzono cztery  kursy teore tyczna w 
czasie: 25.V. — 15.VI., 25.VI. — 20.VII.,
l.VIII. — 20.IX., 25.IX. — 25.X. b. r. P o 
nadto  w ośrodku żaglowym w Pińczow ie 
przeprow adzono dla kandydatów , re k ru 
tujących się z innych szybow isk szkol
nych, szereg w ykładów  uzupełniających 
z zakresu  techniki lotu żaglowego. W y
k łady  te  przyczyniły  się w znacznym  
stopniu do podniesienia poziom u i w a r
tości szkolenia.

W yniki szkolenia praktycznego p rzed 
staw iają się następująco: z pośród ucz
niów Szkoły w r. 1935:

Polichno Pińczów Razem

Wyszkolono . . . 113 93 ! 206
Trenow ało . . 45 17 62
Szkolenia nie u- 

kończyto . . . 5 4 9

Ogółem szkoliło 
się i trenow ało . 163 114 277

W  powyższem zestaw ieniu  nie uw zględ
niono w rubryce trenujących 34 kan d y d a
tów  P. W., k tó rzy  przed rozpoczęciem  
szkolenia żaglowego w Pińczow ie p rze 
szli w Polichnie uzupełniający, 10-dniowy 
trening w kat. B.

Ogółem w ydano: kat. A — 85, B — 96, 
Cs — 2 i Cu — 91. Razem w ydano — 
274 kategoryj pil. szyb.

U czniow ie Szkoły w b. r. rek ru tow ali 
się ze w szystkich dzielnic Polski, p rzy 
czem na pierwszem miejscu, pod wzglę
dem ilości zgłoszonych kandydatów , zn a j
duje się W arszaw a (51 uczestników ), na 
dalszych: Radom  (31), K ielce (30). Św iad
czy to o tem, że dla tych miejscowości 
Szkoła jest najdogodniejszem  szybowi- 
skiem w szystkich kategoryj pil. szyb. W 
zw iązku ze szkoleniem  kad r obcokrajow 
ców na teren ie  tutejszej Szkoły w latach  
ubiegłych, aerok luby  zagraniczne re p re 
zentow ane były przez 4 Finnów, 1 E s
tończyka i 1 Czecha.

Liczba i czas lotów, ze względu na du
że trudności Szkoły w zw iązku z n iedo
statecznym  taborem , uległa pewnym 
zmianom, w porów naniu z w ynikam i ro 
ku ubiegłego.

Ogółem w ykonano szkolnych lotów: w 
Polichnie w r. 1935 — 7.477, w czasie 71 
godz. 46 min, w r. 1934 — 5.216 w czasie 
48 godz. 24 min, a w Pińczow ie w r. 1935 
—- 1.325 lotów  szkolnych w czasie 254 
godz. 15 min, w r. 1934 — 511, w czasie 
180 godz. 25 min.

W roku 1935 razem  w ykonano lotów  
8.802, w czasie 326 godz. 01 min.

Ja k  w ynika z przedstaw ionego ze s ta 
wienia, daje się zaznaczyć w zrost tak  
liczby lotów  jak i czasów, jednak zw ięk
szenie to w ośrodku żaglowym nie odpo
w iada w tym samym stosunku osiągniętej 
sumie czasów. Tą dysproporcję tłum aczy 
niedostateczny tabor szybowcowy, przy 
którym  kierownictw o szkoły zmuszone 
było ograniczyć się do przeprow adzania  
najkrótszych lotów  szkolnych, przy cał- 
kow item  niem al zaniechaniu lotów  tr e 
ningowych. W tych w arunkach k o rzy s ta 
ło w treningu w Pińczowie zaledwie 17 
osób, m ających do dyspozycji tylko 1 szy
bow iec rasow y typu „K om ar".

W  czasie szkolenia m usiano odrzucić 
przeszło 30 zgłoszeń absolw entów  szko
ły, pragnących odbyć trening żaglowy na

teren ie  m acierzystego szybow iska, co od
biło się ujem nie tak  na liczbie w y la ta 
nych godzin, jak też dalszych m ożliw o
ściach szkoły.

Dzięki odpow iednim  terenom  i sk ry 
stalizowanym  metodom nauczania, w m i
nionym okresie szkolenia nie zano tow a
no ani jednego pow ażniejszego w ypadku 
obrażenia cielesnego.

Nowy okres działalności szkoły, op a r
ty  na pojem ności terenów  szybowco
wych, w yposażeniu w podstawow e ele
menty pracy wyszkoleniowej i po uzu
pełnieniu braków  w taborze, może objąć 
przeszkolenie 200 pil. szyb. w kategorji 
A i B, 100 pil. szyb. w kategorji C u- 
rzędow ej, raz zapewnić trening wyczy
nowy 30 pil. kat. C.

Rozbudowa działalności Szkoły i ciąg
łe przystosow ywanie program ów  pracy 
do uzyskania możliwie najw yższej ilo
ściowo i jakościowo w ydajności w dzie
dzinie masowego szkolenia, staw ia ją 
przed poważnem zagadnieniem  obniże
nia op ła t za szkolenie. Rok bieżący 
wykazał, że wysokie op łaty  obniżają fre
kw encję kandydatów , pow odując niepo
wetowane stra ty  w rozbudow anym  ośrod
k u — przez uniem ożliwienie racjonalnego 
w ykorzystania ofiar, poniesionych przez 
społeczeństwo dla rozwoju i popularno
ści szybownictwa.

Tegoroczne rezu lta ty  szkoły w pracy 
dydaktycznej są nietylko niew spółm ier
nie większe w zestawieniu z innemi la 
tami, lecz nab ierają  szczególnego zna
czenia ze względu na skromne środki, 
przy pomocy których zostały osiągnięte. 
To też w najbliższym okresie szkoła b ę 
dzie m usiała dołożyć wszelkich starań, 
by zwiększyć ten dorobek, zwłaszcza na 
polu organizacyjnem .

D otychczasowa organizacja p racy obu 
ośrodków i zdobyte dośw iadczenie w ska
zują, że należyte w ykorzystanie wkładów 
w urządzenia szkoły uzależnione jest od 
w prowadzenia jeśli nie bezpłatnego szko
lenia, to stosow ania możliwie najn iż
szych stawek, przyjętych w szkoleniu 
szybowcowem. W ówczas Szkoła Szy
bowcowa L.O.P.P. Polichno-Pińczów  bę
dzie mogła całkow icie w ypełnić zada
nia, do k tórych została powołana, jako 
celowo zorganizowana placów ka m aso
wego wyszkolenia szybowcowego w 3-ch 
kategorjach pil. szyb. na terenie Rzeczy
pospolitej.



Radjo w  Bezmiechowej
W związku z pracam i dośw iadczalne- 

mi laboratorjum  radiotechnicznego P o li
techniki Lwowskiej, pow stała w śród p ra 
cowników tej instytucji, oraz szkoły szy
bowcowej A. L. w Bezmiechowej, myśl 
użycia terenu szkoły do prób p rak tycz
nych zastosow ania rad  ja w lotnictwie 
bezsilnikowem.

Jako  pierw szy realny wynik tej kon
cepcji otrzym ała S. S. B. w czerwcu b.r. 
połączenie radjow e ze Lwowem. O bu
stronną łączność foniczną na fali g o  80 
m zapew niają dwa kom plety nadawczo- 
odbiorcze, zasilane we Lwowie z m iej
skiej sieci el., w Bezmiechowej — z ag
regatu spalinow o-elektrycznego.

A para tu rę  projektow ał p. Z. Bartz, 
asystent L. R. P. L., k tó ry  kierow ał rów 
nież budową i montażem stacyj.

L aboratoryjne prace wykonane zostały 
w L. R. P. L. pod kierunkiem  p. prof. T. 
M alarskiego, kierow nika L. R. P. L. B u
dowę stacyj finansowało M inisterstwo
K om unikacji.

T reść codziennych rozmów stanowią 
kom unikaty meteorologiczne oraz b ieżą
ce spraw y techniczne i finansowe szkoły.

Jako  dalsze zagadnienie, dom agające

się szybkiego rozwiązania, w yłoniła się 
spraw a łączności radjow ej szybowca z 
ziemią. W  związku z pracam i, prow adzo- 
nemi przez asystentów  L. R. P. L., pp. 
inż. A. Jellonka i L. Sicińskiego, nad roz
chodzeniem się fal u ltrak ró tk ich  w te 
renie (Przegląd R adjotechniczny, rocznik 
13, str. 82 r. 1935) powzięto myśl użycia 
do tego celu apara tu ry , p racującej na 
fali co 3 m. Przem aw iały za tem małe 
wymiary i waga apara tu ry , możliwość 
równoczesnej rozmowy stacyj korespon
dujących (syst. duplex), możliwość um ie
szczenia wielu stacyj obok siebie boz 
obawy wzajemnego przeszkadzania so
bie. Z punktu w idzenia szybownictwa n a 
leżało się spodziewać, że połączenie ra- 
djowe szybowca z ziemią pozwoli in s truk 
torowi pracow ać nad lotem ucznia bez
pośrednio w czasie lotu, a nie, jak  to ma 
miejsce dotychczas, po wylądowaniu, 
gdy uczeń zapom niał już 50% odebra
nych w czasie lotu wrażeń, a in struk tor 
50% uwag, k tóre  mu się w czasie lotu 
ucznia nasunęły. N auka akrobacji, p ie r
wsze loty żaglowe i pierw sze starty  
ciągnione — oto dziedzina, w której te 
go rodzaju  połączenie oddać może og
romne usługi.

Ponieważ, jak wyżej zaznaczono, ap a 
ra tu ra  zdała  już egzamin z p rac w te re 
nie, należało stwierdzić, czy specyficzne 
w arunki pracy  w pow ietrzu nie podyk tu 
ją zasadniczych przeróbek apara tu ry  i 
czy odbiór radjow y na szybowcu nie 
wpłynie ujem nie na pilotaż. W tym  celu 
przeprow adzono 6 w rześnia b. r. p ierw 
sze próby łączności szybowca z ziemią.

Na szybowcu treningowym „K om ar” 
zainstalow ano odbiornik, a nadajn ik  u s ta 
wiono na starcie. P ierw szy lot w ykonał 
p. M ichał Offierski, in struk to r S. S. B., 
przyczem  stw ierdził 100% zrozum iałości 
fonji i w ielką siłę odbioru (r. 9), poczem 
kierow nik S. S. B., p. B. Łopatniuk, 
przeprow adził próby użyteczności stacji 
dla szybownictwa, k ieru jąc lotem p. Of- 
fierskiego, jego krążeniem , nalatyw aniem  
na kominy term iczne i t. p. Próby dały 
wynik jaknaj lepszy. By stw ierdzić wpływ 
odbioru na pilotaż, w ystartow ał do d ru 
giego lotu p. B. Solak, asyst. L. R., p rzy 
czem lotem jego kierow ał z ziemi p. Of
fierski. P róba dała wynik pomyślny, nie 
stw ierdzono bowiem szkodliwego wpływu 
odbioru na pilotaż.

B. S.

K om ar s ta rtu je  do prób  rad iow ych . N a pierw szym  p lan ie  n a d a jn ik  fal 3 m. N ieo fic ja ln a  część  prób.

Romuald Flach

Tegoroczna działalność szkoły wołyńskiej na Sokolej Górze
W ołyńska Szkoła  S zybow cow a L. O. 

P. P. na Sokolej G órze k oło  K rzem ieńca  
(dawniej K ulików  K rzem ieniecki) o sta t
nio zw róciła  na sieb ie  uw agę żyw ą dzia
ła ln ością  i n ieprzeciętnem i wynikam i 
pracy.

P ierw sze w  P o lsce  kursy zim ow e szy- 
bow cow o-narciarsk ie, p ierw szy  obóz mo- 
delarsko-szybow cow y, d ługotrw ałe loty  
żaglow e, w zm ożona propaganda i t. p. — 
oto liczne dziedziny pracy, którą pro
w adzi się  na Sokolej G órze z w ielk im  
nakładem  energji i dużą w ydajnością, 
jednocześn ie przy m inim alnych kosztach.

O żyw ej i ow ocnej dz iała lności tej p la 
ców ki L. O. P. P. najlepiej św iadczą o- 
siągn ięte  przez nią w yniki.

W czasie od 1 styczn ia  do 15 lis to p a 
da 1935 r. przeprow adzono na Sokolej 
G órze 8 kursów  szk^ lno-treningow ych , z 
czego 2 —  w  okresie  zim ow ym .

O siągnięte w  tym  czasie  w ynik i p rzed 
staw iają  się  następująco: ogólna ilość  lo 
tów  — 4.913, w  czasie  — 158 h. 45 min.

12 sek., czas najdłuższego lotu — 5 h. 
5 min. 15 sek., ilość lotów  żaglowych po 
nad 3 godziny — 5, ilość lotów  żaglowych 
ponad 1 godzinę — 22.

Ilość w yszkolonych pilotów : do kat. A
— 31, B — 11, Cs — 2, Cu — 28, A i B
— 30, B i Cu — 3, B i Cs — 1, A, B i Cu
— 7. Razem w yszkolono w ciągu 10 m ie
sięcy 113 pilotów .

Pozatem  il. p ilotów  trenujących w ynio
sła — 18, pilotów  odbyw ających p ra k ty 
ki in struk to rsk ie  — 6, p rak tykan tów  
w arsztatow ych  — 7.

W podanym  wyżej okresie p rzep row a
dzono poraź pierw szy sta łe  kursy  zim o
we szybow cow o-narciarskie, k tó re  dały 
dużo dośw iadczenia i w iele ciekaw ych 
spostrzeżeń. W yniki kursów  stw ierdziły, 
że zima nadaje się doskonale do lotów  
szybow cowych.

Kursy zimowe um ożliw iają pilotom  
nieprzerw any trening w ciągu całego ro 
ku i dają możność zrealizow ania nowej 
i bardzo pożytecznej koncepcji sportow ej,

jaką jest połączenie dwóch najp iękniej
szych sportów , t. j. szybow nictw a z n a r
ciarstw em .

Szczególnie dużo uwagi pośw ięcono o- 
sta tn io  na Sokolej G órze rozpoczęciu 
stałych lotów  żaglowych i badaniu  no 
wych terenów .

T ereny szkoły w ykazały  doskonałą 
przydatność do lotów żaglowych, zw ła
szcza góra „M aslatin”, posiadająca do
godne w arunki przy  w iatrach  południo
wych, zachodnich i północnych. Loty 
żaglowe odbyw ały się pozatem  przy w ia
trach  południow ych na górze „Sokolej” 
i przy w ia trach  zachodnich —- na „S tra- 
chow ej”.

Zbocza tych wzniesień, posiadające 
rów ne i obszerne szczyty, pozw alają na 
ła tw e i bezpieczne lądow anie na miejscu 
startu . W ykonano w ten  sposób k ilk a 
dziesiąt lądow ań na szczytach Sokolej i 
M aslatina. Pozatem  na uw agę zasługuje 
fakt, że w szystkie zbocza są położone 
w niew ielkiej odległości od siebie.

P raca  18 m łodych m odelarzy na szybo-



wisku, w czasie lipcowego okresu, w śród 
starszych kolegów  - pilotów , między 
„W ronam i”, „C zajkam i” i „S rokam i”, o- 
kazała  się nader pożyteczną i przyniosła 
przyszłym  konstruk torom  i pilotom  n ie 
przecię tne  korzyści. Jed en  z modeli szy
bow ców  przebył odległość około 4-ch k i
lom etrów  w locie, trw ającym  10 minut.

W  sierpniu zw rócono szczególną uw a
gę na szkolenie do kat. C kandydatów  z 
obozów P. W., przydzielonych Szkole w 
liczbie 30-tu. M aterjał, p rzysłany do 
szkolenia, poza nielicznem i w yjątkam i nie 
był szczęśliw ie w ybrany: w grupie P. W. 
znajdow ali się tacy, k tó rzy  nie p rzejaw ia
li ani specjalnego zam iłow ania, ani zb y t
niego zapału  do latania, a piloci k a 
tegorji B, w yszkoleni na obozach P. W., 
nie znali często zasad: obsługi s ta r 
tu, tran spo rtu  czy m ontażu szybow 
ców. W przyszłości m ożnaby tego u- 
n iknąć przez zw iększenie w szechstron
ności początkow ego w yszkolenia na o- 
bozach P. W. i przez dobieranie k an d y 
datów  na bezp ła tne  szkolenie w porozu
mieniu z kołam i szybow cowem i i O bw o
dami Pow iatow em i L. O. P. P., k tó re  u- 
staw icznie pracują  nad rozpow szechnie
niem idei lotniczej i w ychow ują młodzież 
m odelarską.

W  czasie szkolenia grupy P. W. zw ie
dzili szkołę, p rzylatu jąc na RWD-6, pp.: 
płk. Domes, inż. S. G rzeszczyk i Ł. May. 
M łody ośrodek zaszczycił także  swą o- 
becnością p. M inister A leksander B ob
kowski.

Przez k ilka dni baw ił na Sokolej Górze 
p. kpt. Zbigniew Babiński, dokonyw ując 
lotów  pasażersk ich  na swej siódem ce 
RWD. Ogółem, w ciągu całego okresu 
pracy, odw iedziło Sokolą G órę około
2.000 osób.

W e w rześniu rozpoczęto  loty nocne, 
dokonyw ując 10-ciu lotów  ślizgowych i 
żaglowych, co u łatw iają  w dużym stop 
niu rów ne, obszerne i pozbaw ione jak ich
kolw iek przeszkód przedpola  terenów  
krzem ienieckich.

W okresie dni nielo tnych odbyw ały się 
w ykłady teoretyczne, w zględnie w yciecz
ki krajoznaw cze, a uczniow ie mieli zaw 
sze do dyspozycji gry sportow e oraz 
św ietlicę, zaopatrzoną w kilkanaście  cza
sopism, radjo i b ib ljo teczkę lotniczą.

W  roku 1935 przeprow adzono na So
kolej G órze szereg inw estycyj: zakup io 
no 3 domki składane, uzupełniono u rzą 
dzenia w ew nętrzne Szkoły, za insta low a
no telefon i przygotow ano szereg nowych 
startów . Na górze W ilczej w ycięto około 
1 h ek ta ra  lasu, przygotow ując w ten  spo
sób nowy s ta rt do kat. B dla w iatrów  za 
chodnich, a na w szystkich sta rtach  za in 
stalow ano ręczne wyciągi dla szybow 
ców. i i

Pośw ięcono rów nież dużo energji n a le 
żytej propagandzie szkoły, organizując, 
przy  w ydatnej pom ocy O kręgu S to łecz
nego L. O. P. P., dw ie w ycieczki p raso 
we na Sokolą Górę. Pozatem  w ydano ilu
strow any p ro spek t szkoły oraz program  
letn i na rok 1935 oraz m uieszczono w p ra 
sie k ilkadziesiąt wzm ianek, kom unikatów  
i dłuższych artykułów  na tem at p racy  o- 
środka. Um ieszczona fotografja k rzem ie
nieckiego szybow iska na w ystaw ie K rze
m ieńca we Lwowie, Pow iatow ej W y sta 
wie w Krzem ieńcu, na T argach W schod
nich we Lwowie, T argach Poznańskich, 
W ystaw ie W ołyńskiej w W arszaw ie i 
T argach W ołyńskich w Równem.

W  rozgłośni Radja Lwowskiego, dzięki 
pom ocy w ypróbow anej p ropagato rk i szy
bow nictw a, p. H ęlęny W olskiej, w ygło

szono feljeton na tem at szkoły na Soko
lej Górze. Ze w zględów praktycznych, o- 
sta tn io  zm ieniono nazw ę szybow iska, na 
obecnie obow iązującą: „W ołyńska S zko
ła Szybow cowa L. O. P. P. na Sokolej 
Górze k /K rzem ieńca”.

Osiągnięcie tak  pom yślnych w yników  
zaw dzięcza Szkoła Szybow cow a na Soko
lej G órze w pierw szym  rzędzie zarządo 
wi O kręgu W ojew ódzkiego L. O. P. P. w 
Łucku, k tó ry  stale dbał o jej należyty 
rozwój, in teresu jąc się naw et naj- 
drobniejszem i potrzebam i, a Zarząd 
G łów ny L. O. P. P., przydzielił sp rzęt 
i tabo r szybowcowy.

Sądząc z dotychczasow ych wyników  
pracy  oraz zam ierzeń na rok 1936 n a le 
ży przypuszczać, że dalszy rozwój W o
łyńskiej Szkoły Szybowcowej L .O. P. P. 
będzie w swej intensyw ności znacznie 
zw iększony.

Szko ła  szybowcowa w Czerwonym  K a
mieniu w r. 1935.

Szkoła Szybow cowa w Czerwonym  
Kamieniu, p row adzona początkow o w r. 
1935 przez instr. pil. R yszarda Zw oliń
skiego, p rzeszła od maja b. r. pod k ie 
rownictwo instr. pil. Zbigniewa G rab
skiego, k tó ry  szkolił w ciągu trzech  k u r
sów. C zw arty kurs p row adził instr. J e 
rzy Illaszewicz. K omisja zarządzająca 
szkołą sk ładała  się z przedstaw icieli A- 
eroklubu Lwowskiego (Zbigniew Żabski), 
Okr. W oj. L. O. P. P. (mjr. Tiger) oraz 
Okręgowego Kom itetu Szybowcowego 
(kpt. Halewski).

W  czasie od 15-go kw ietn ia  do końca 
lipca odbyły się cztery  kursy: jeden s ta 
ły i trzy  dojazdow e. Na 53 szkolących 
się uczniów  w ydano 42 kat. A i 33 kat. 
B. W ykonano 3.036 lotów  szkolnych w 
ogólnym czasie 22 godz. 15 min. U czest
nicy kursów  rekru tow ali się spośród ofi
cerów  obserw atorów  i podoficerów  6-go 
pułku  lotn. we Lwowie, pracow ników  
p arku  6-go p. lotn. (klub Szybow cowy 
Związku S trzeleckiego), członków  K oła 
K olejowego LOPP w e Lwowie, członków  
A eroklubu Lwowskiego, studentów  Poli
technik i Lwowskiej i uczniów  Szkoły 
Technicznej.

Szkoła dysponow ała taborem  starym , 
pozostałym  z poprzednich  lat, sk łada ją 
cym się z ośmiu szybow ców  szkolnych. 
Dwie s ta re  CW—3 służyły jedynie do 
szurań, a do lotów  używano W ron, S kau 
tów  i Czajek.

Szkoła w Czerw onym  Kamieniu, ro z
w ijająca dotychczas ożyw ioną dzia ła l
ność na teren ie  lwowskim, zasługuje w 
pełni na s ta łe  finansow e poparcie  w ładz, 
um ożliw iające jej konieczną rozbudow ę, 
zakup nowego tabo ru  i regularne szko
lenie.

Kursy szybowcow o-narciarskie na Soko le j 
Górze.

W ołyńska Szkoła Szybow cow a L. O. 
P. P. na Sokolej Górze, koło K rzem ieńca 
(dawniej Kulików  K rzem ieniecki) o rga
nizuje, wzorem  ubiegłego sezonu zim ow e
go kursy  szybow cow o-narciarskie.

K ursy te  obejm ują szkolenie w p ilo ta 
żu szybowcowym  do kat. A, B i C, t r e 
ning dla pilotów  zaaw ansow anych, p ra k 
tyk i in struk to rsk ie  i w arsz ta tow e oraz 
w yszkolenie narciarsk ie .

Term iny kursów: I-szy — od 20-go
grudnia 1935 r. do 20-go stycznia 1936 r., 
Ii-go — od 25-go stycznia 1936 r. do 
25-go lutego 1936 roku.

KRONIKA ZAGRANICZNA 
N I E M C Y

„M inim oa” z klapam i. Ten nowy szy
bow iec H irth 'a  został udoskonalony. O- 
sta tn i model „M inim oa” posiada k lapy 
do lądow ania na środkow ej części p łata .

Podw ozie (kółko z ręcznym  hamulcem) 
pozostało  niezm ienione.

E lektryczna  w ydźw igarka. Wg. do
św iadczeń Insty tu tu  T echniki Lotniczej 
przy Politechnice w S tu ttgarcie , dobre 
w yniki daje w ydźw igarka, napędzana 
przez silnik elektryczny. D otychczas uży
wano w yłącznie napędu  sam ochodowego. 
K oszt p rądu  jest minimalny, pew ność 
działania znacznie w iększa. Z 55-konnym 
m otorem  elektrycznym  osiągano w yso
kości do 300 m etrów . U rządzenie to 
opłaca się szczególnie przy częstem  uży
ciu i odznacza się niezw ykłą p rosto tą .

Z • S • R • R.
R ekord  świata pobity. P ilo t sowiecki 

Suchomlinow pobił na zawodach szybow
cowych na Krymie rekord  św iata d ługo
trw ałości lotu bez pasażera, uzyskując 
czas 38 h 40'. Na szybowcu dwumiejsco- 
wym miano uzyskać czas 38 h 25'. W ia
domość ta  wymaga jeszcze oficjalnego 
potw ierdzenia.

SPROSTOW ANIE.

W artyku le  prof. Łukasiew icza, w p o 
przednim  num erze, w krad ły  się omyłki 
drukarskie. Zdanie na str. 301, szpalta  3, 
u dołu, w inno brzm ieć: „Po raz pierw szy 
przeprow adzono dla szybow nictw a sy
stem atyczne w zloty aerologiczne, k tó re  
daw ały w iadom ość o zmianie tem p era tu 
ry w w arstw ach  pow ietrza z w ysokością, 
a dzięki tem u w ykryw ały, jaki jest stan  
rów now agi term icznej i w ynikającej z te 
go możliwości prądów  unoszących (przy  
równowadze chw iejnej) lub nieistnieniu  
tych  prądów  (przy równowadze trw a łe j)”.

Na stronie 302, szpalta 1: „N ieznany 
był natom iast ani stan w zd łuż gór, ani na 
przedgórzu” zam iast „ani stan w zgórz”. 
Na str. 302, szpalta 2: „Poznanie m ożli
wości lo tu” zam iast „Poważne m ożliw o
ści lo tu” .

Dopisek na str. 301 winien brzmieć: 
„W zloty aerologiczne dla szybownictwa 
były w ykonyw ane przez ITS w roku 1933 
przy pom ocy 6-go pułku lotniczego i w 
r. 1934 przy pom ocy A eroklubu Lw ow 
skiego”.

Pozatem  zostały  zam ienione podpisy 
pod barogram am i lo tó w  p. Youngi oraz 
rys. 1 z a rtyku łu  inż. S tępniew skiego p o 
dany został w artyku le  kpt. B laichera.

Za przeoczenia te R edakcja  p rzep ra
sza A utorów  i Czytelników .



W IA D O M O Ś C I  TECHNICZNE I. T. S.
Inż. W . Stępniewski

C h a ra k tery s ty k i  a e r o d y n a m i c z n e  i o b c i ą ż e n i e  p ł a ta  a  w ła s n o ś c i  
przelotowe szybow ców

Ze w szystkich szybow ców  w yczyno
wych, szybow iec przeznaczony do p rze 
lotów  może spo tkać najw ięcej obszarów
0 różnych prądach  pionow ych i różnych, 
co do w ielkości i kierunku, w iatrach  po 
ziomych.

Jak  to już było n iejednokro tn ie  w yja
śniane (patrz Nr. 8 Skrzydlatej), dla do 
brego zużytkow ania istniejących w arun 
ków  korzystnych jest naogół konieczną 
m ożność lotu w obszarach noszących z 
możliwie najm niejszą prędkością. W  s to 
sunku do obszarów  o w arunkach  n ieko 
rzystnych (duszenie, w iatry  przeciw ne) 
w ażna jest możność przebycia tych p rze 
strzeni z możliwie najw iększą szybkością, 
bez specjalnego pogarszania prędkości o- 
padania.

Pozatem  zagadnienie dużych prędkości 
lotu szybow ca, przy szybkości nieznacznie 
przekraczającej p rzecię tną  dla szybowców 
w yczynowych, t. j. z V y = 0 ,8  — 1 m/sek. 
jest bardzo ważnym czynnikiem  w dzie
dzinie dość wąskiej, lecz bardzo a tra k 
cyjnej, ustanaw ian ia  now ych rekordów  
odległości. Z tych  w szystkich powodów, 
problem  szybow ców  szybkich, a w łaśc i
wie szybow ców  o wielkim  zakresie  p rę d 
kości użytkow nych lotu (prędkość lotu, 
przy k tórym  opadanie nie doznaje zbyt 
w ielkiego pow iększenia, jest dziś jednym 
z najbardziej ciekaw ych problem ów  kon- 
strukcyj szybowców).

Postaram y się tu taj przedstaw ić rozu
m owanie porów naw cze, k tó re  najlepiej 
zilustruje, w  jakim kierunku  konstrukcy j
nym należy dziś iść.

Szukając jaknajlepszego rozw iązania 
w spom nianych zagadnień, k o n struk to r o- 
peruje zasadniczo trzem a elem entam i: 
charak te ry styką  aerodynam iczną sk rzyd
ła, obciążeniem  pow ierzchniow em  p ła ta
1 w ielkością oporów  szkodliw ych. Z tych
3-ch elem entów , konstru k to r s ta ra  się 
dla oporów  szkodliw ych uzyskać jedynie 
rozw iązanie w postaci ich zm niejszenia 
do minimum. N atom iast problem  ten, w 
odniesieniu do ch a rak te ry styk i ae rodyna
micznej samego skrzydła i w yboru obcią
żenia, nie p rzedstaw ia się tak  prosto. W 
naszych obecnych rozw ażaniach, prze- 
prow adząc analizę ch arak te ry styk  p łata, 
najlepiej nadającego się dla szybow ca 
przelotow ego, wyszliśmy z dwóch zasad 
niczych skrzydeł o profilach W  192 i 
S 535.

Różnią się one od siebie kształtem  i 
charak terystykam i aerodynam icznem i 
(rys. 1). W 192 rep rezen tu je  typ profilu 
dw uw ypukłego szybkościow ego, o m ałych 
oporach profilow ych lecz i stosunkow o 
niskiem  Cymax, gdy G 535 jest typow ym  
przedstaw icielem  profilów  o w ysokich 
spółczynnikach maksym alnej nośności, o- 
kupionych większym  oporem  kształtu .

D la p rzeprow adzenia  dalszej analizy 
przyjęto, że mamy dw a szybow ce o iden 
tycznych oporach szkodliw ych
0,004 i p ła tach  o tem  samem w ydłużeniu 
k — 15 lecz o różnych profilach, a m iano
w icie: jeden p ła t w yposażony jest na ca
łej rozp iętośc i w profil W 192, gdy d ru 
gi posiada G 535.

Dla otrzym ania charak te ry styk i całego 
skrzydła naszych obu w zorcow ych szy

bowców, przeliczono przy pom ocy zn a
nych wzorów P ran d tla  charak terystyk i z 
w ydłużenia dmuchanego, na w ydłużenie, 
p rzy jęte  w przykładzie. Przez dodanie 
stałej w ielkości oporu szkodliw ego o trzy 
maliśmy ch a rak te ry stykę  aerodynam iczną 
całych szybowców, dla k tórych  p rzep ro 
w adzam y nasze rozum ow anie.

T utaj trzeba  zaznaczyć z całym nacis
kiem, że tak  o trzym ane charak tery styk i 
są tylko pew nym  idealnym  w zorcem  dla 
rozw ażań, gdyż wogóle formuły prof. P ran 
dtla, przy  przeliczaniu na tak  w ielkie wy
dłużenia, dają b łędy (w pierw szej linji 
^y'max skrzydła będzie w iększe od obli
czonego, czego w spom niane w zory nie u- 
w zględniają). Zastosow anie dość cienkie
go (12%) profilu dla szybow ca wolno- 
nośnego o takiem  w ydłużeniu X. =  15 jest 
praw ie niem ożliwością, a przy  szybowcu 
z zastrzałam i w ątpliw em  jest osiągnięcie 
oporów  szkodliw ych*C r ^  =  0,004. Mając
jednak przed  oczami pew ne idealne w zo
ry  w postaci charak terystyk , otrzym anych 
drogą w spom nianych obliczeń, potrafim y 
tak  dobrać profile skrzydła, w ydłużenie, 
obrys, ką ty  sk ręcen ia  i t. p. dla rzeczy
w istego p łata , by jego charak terystyka , 
jak rów nież charak te ry styka  całego szy
bowca, zbliżała się do jednego lub drugie
go idealnego w zorca. Zbliżenie się w w y
konaniu rzeczyw istem  do jednego, lub 
drugiego w zorca idealnego jest tem bar- 
dziej możliwem, że operujem y już naogół 
tak  znacznym  m aterjałem  dośw iadczal
nym w dziedzinie profilów  lotniczych i 
taką  um iejętnością wzajem nego ich k o ja 
rzenia, że potrafim y w naszych zespołach 
zbliżyć się bardzo blisko do postaw ionych 
sobie zadań.

Szczególnie in teresu jąca k o n struk to ra  
dla różnych punktów  biegunowej szybow 
ca lub p ła ta  w artość funkcji C3ylC2x} 
w ielkość (Cy C x) irax, określenie p rę d 
kości opadania i prędkości lotu — dają 
się bardzo łatw o odczytać przy pomocy 
w ykresów  logarytm icznych. Ze względu

na p ro s to tę  przeprow adzenia  studjów  p o 
równawczych, m etoda tych wykresów jest 
godną polecenia, szczególnie przy p ro jek 
tow aniu w stępnem , dlatego i w naszych 
rozw ażaniach będziem y się nią posługi
wać.

Opis zastosow ania w szybow nictw ie 
m etody wykresów logarytm icznych rów 
nież dla szybow ców  z silnikami, znajdą 
czytelnicy w najbliższym  num erze Czaso
pisma Lotniczego. Rys. 2 przedstaw ia b ie
gunową danego szybowca, w ykreśloną w 
spółrzędnych logarytm icznych. Sieć p ro 
stych, pochylonych pod 45°, daje s ia t
kę linji stałej doskonałości. W artość do
skonałości dla jakiegoś punktu  b ieguno
wej czytam y bardzo łatw o, gdyż daje nam 
ją odpow iednia p rosta  sia tk i stałej dosko
nałości przechodząca przez dany punkt. 
C zytam y naprzykład , że szybow iec z pro- 
iiletn  W  192 m a doskonałość d = ~  27 
gdy dla szybow ca z profilem  G 535 w iel
kość ta  wynosi d = ~  25-

Rys. 2. W ykresy  logarytm iczne.

S iatka prostych  o nachyleniu 2 :3  r e 
p rezen tu je  linję stałych w artości funkcyj 
Cy*/Cx2 Dla różnych punktów  bieguno
wej in teresu jące nas w artości tej funkcji 
dają p roste, przechodzące przez ten  
punkt. W idzimy np., że m aksym alne w ar
tości funkcyj Cy 'lCx dla obu pom yśla
nych szybow ców  są mniej w ięcej te  same 
i w ynoszą około 600. Znaczy to, że oba 
szybow ce będą posiadać, przy tem  samem 
obciążeniu, jednakow e p rędkości opada
nia.

Szybkość po torze dla in teresujących 
nas spółczynników  i dla danego obciąże- 

Q
nia g  znajdujem y jako długość odcinków

prostej o pochyleniu 2 : 3, poprow adzonej 
z rozpatryw anego punktu  biegunowej do 
prostej, odpow iadającej danem u obciąże- 

0niu g  przyczem  w artość prędkości, w y

rażoną już w km/godz., odczytujem y, od
m ierzając od punk tu  0 na skali szybkości 
w spom niany odcinek w lewo, gdy dany 
punk t biegunowej leży poniżej danego ob 
ciążenia i na praw o, gdy leży powyżej

prostej -g =  const.

Rys. 1. W ykresy  biegunow ej profilów  
S 535 i W  192



ZMIANA PRĘDKOŚCI OPADANIA DLA PROFILÓW  S 535, W  192 i W  192 Z KLAPĄ ZA
LEŻNIE OD SZYBKOŚCI LOTU I OBCIĄŻENIA

Prędkości O bciążenie = 11 kg/m 2 Obciążenie § -= 14 kg/m 2 O bciążenie -g-= 17 kg/m2

lotu
w

Profil 
G 535

Profil 
W 192

Profil 
W 192 k G 535 W 192 | V 192k

1
S 535 ! W 192 W 192 k

km/godz. V, V, V , Vy im/sek. m/sek m/sek, m/sek. m/sek. m/sek. m/sek. m/sek. m/sek.

45 064 0,90 0,58 0,90 __ 0,90 __ _ __

50 0,59 0,58 0,60 0,65 — 0,65 0,8 — 0,80
60 0,72 0,62 0,74 0,68 0,64 0,69 0,74 0,71 0,72
70 0,97 0,80 — 0,82 0,74 0,90 0 82 0,74 0,85
80 1,40 1,10 — 1,12 0.90 — 1,00 0,84 —
90 1,90 1,40 — 1,65 1,22 — 1,35 1,08 —

100 2,70 2,10 — 2,00 1,60 — 1,75 1,40 —
V min. 
km/godz. 39 «

1
39 44

I
51 44 48,5 55

;
48,5

Profil 192k jest profilem W 192 zaopatrzonym w klapy w/g rysunku, wychylone 
w dół o 10°.

Szybkość opadania odczytujem y na 
skali dolnej w ten  sposób, że z in te resu 
jącego nas punktu  biegunow ej idziemy po 
prostej o pochyleniu 2 : 3 do punktu  p rze 
cięcia się tej p rostej z linją danego ob

ciążenia ^  i, w racając z tego punktu  po

wspom nianej prostej, czytam y na skali 
dolnej w ielkości prędkości opadania. Np. 
dla obu szybowców, jak wyżej w spom nia
no, prędkości opadania będą sobie rów ne

1 dla ~  =  11 kg/m 2 w yniosą Vy =  ~  0,58 

m/sek.
P rzechodząc do dalszej analizy w łasno

ści obu naszych szybow ców  w zorcow ych 
widzimy, że w praw dzie oba będą miały 
jednakow e co do w ielkości prędkości o- 
padania, a tylko dla szybow ca o profilu 
szybkościow ym  w artość ta  będzie zacho
dzić dla w iększych prędkości lotu, aniżeli 
dla szybow ca o profilu „nośnym ”. Na 
w spom nianych w ykresach widzimy w y
raźnie, jak, przechodząc ku mniejszym Cyy 
czyli zw iększając szybkość lotu, b ieguno
wa szybow ca o profilu wolnym bardziej 
się odchyla od prostych o pochyleniu
2 :3  aniżeli m aszyny o profilu szybkim. 
P rędkość opadania  będzie dla p ierw sze
go z nich w zrastać  szybciej, aniżeli dla 
szybow ca o profilu szybkościowym . W iel
kości cyfrowe zm iany p rędkości opadania, 
zależnie od prędkości lotu szybow ca, po 
daje załączona tabelka. W  tabelce  tej 
zostały  podane zmiany prędkości opada
nia i ich zależność od szybkości . lotu, 
przyczem  w zięto pod uw agę 3 różne ob 

ciążenia “  =  11 kg^m2 “  = 1 4  kg/m2

Rys. 3. W ykres p rędkości opadania w 
zależności od prędkości lotu dla różnych 
profilów  i obciążeń

g - — 17 kg/m2. Z tabelk i tej, jak rów nież i

z załączonych w ykresów  (rys. 3) widzimy 
w yraźnie, że szybow iec o profilu szybko
ściowym i dużem obciążeniu uzyskuje 
zdecydow aną przew agę w dziedzinie 
szybkości w iększych nad tym samym szy
bowcem, lecz o mniejszem obciążeniu. 
P rzew aga ta  zaznacza się jeszcze w yraź
niej dla szybow ca o profilu wolnym i ma- 
łem obciążeniu. N ajbardziej drastycznym  
przykładem  tej przew agi może być fakt, 
że szybow iec o profilu W  192 i obciąże- 

Q
niu -ę- =  17 kg/m 2 przy prędkości lotu

U = 1 0 0  km/godz będzie m iał prędkość 
opadania V  =  1,4 m/godz, gdy szybowiec

o profilu wolnym i obciążeniu ^  - =  11

kg/m 2 uzyska praw ie dw ukrotnie w iększą 
prędkość opadania ( =  2,7 m/godz.). 
Pozostaje o tw artą  zaw sze kw estja  czy i 
w jakim stopniu opłaca się stosow anie 
tych w ielkich obciążeń ze w zględu na 
zw iększenie prędkości minim alnej op ad a
nia. Z załączonej tabelk i widzimy, iż 
zm iana obciążenia bardzo radykalna  (z

^  =  11 kg/m 2 n a ^ =  17 kg m 2) daje nam

stosunk. nieznaczny w zrost prędkości o- 
padania (z Vy =  0,58 m /sek na Vy — 0,70 
m/sek.). Zestaw ienia pow yższe bardzo ja 
skraw o ilustrują, w jakim kierunku  n a le 
ży iść przy budow ie i pro jek tow aniu  szy
bowców, przeznaczonych do przelotów . 
Pomimo tych zale t dużych obciążeń, ze 
względu na n ieraz bardzo w ażną kw estję 
mniejszych prędkości opadania, może być 
bardzo ak tua lną  spraw a stosow ania b a la 
stów  w odnych, pozw alających, w razie 
potrzeby, na zm niejszenie obciążenia p o 
w ierzchniowego.

Szybow iec o profilu szybkościowym, 
który , jak to w ynika z dotychczasow ych 
rozw ażań, ma zdecydow aną przew agę nad 
szybow cem  o profilu wolnym w zakresie 
zw iększonych p rędkości lotu, posiada jed 
nak pew ne braki. Pom ijając już to, że 
m ała prędkość lotu w czasie przebyw ania 
w obszarze wznoszącym  zdecyduje o u- 
zyskaniu w iększej w ysokości po wyjściu z 
tego obszaru, w ażniejszą jest spraw a 
możliwości la tan ia  w pew nych w ypad
kach na m ałych prędkościach. Np. n ieraz
0 pow odzeniu lotu decyduje utrzym anie 
się na dość ciasnem  zboczu, przy  stosun
kowo słabych w arunkach w ietrznych.
1 tu taj z szybow ców  o tej samej p ręd k o 

ści opadania szybow iec w olniejszy będzie 
miał zdecydow aną przew agę chociażby z 
tego względu, że p ilot nie będzie p o trze 
bow ał z jednego w irażu przechodzić n a 
tychm iast w drugi.

Chcąc znaleźć najodpow iedniejsze u rzą
dzenie aerodynam iczne, pozw alające szy
bowcom, w swej zasadniczej koncepcji 
szybkim, la tać  rów nież i na m ałych p rę d 
kościach, Insty tu t T echniki Szybow nict-

\irs3S4fo i \

Rys. 4. U rządzenia do zw iększenia noś
ności: lo tka dw ukrotn ie załam ana, posze- 
rzacz (fowler), lotka, ze szczeliną (klapą).

wa w e Lwowie przeprow adził badania 
aerodynam iczne całego szeregu urządzeń, 
zw iększających nośność, z myślą zaadop
tow ania ich dla szybow nictw a. D okładne 
wyniki badań  znajdą czytelnicy w jednym 
z najbliższych num erów  Czasopism a L o t
niczego. T utaj zaznaczę jedynie, iż z u- 
rządzeń takich , jak: załam yw anie lo tk i 
(podwójne) (rys. 4), lo tka ze szczeliną 
(klapa) opuszczana w dół i poszerzacz 
(fowler), najlepsze wyniki aerodynam icz
ne daje lo tka  (klapa) ze szczeliną, w ychy
lona w dół o 10° — 15° i poszerzacz, w y
chylony o ten  sam kąt. Te oba urządzenia 
dają stosunkow o znaczny w zrost m aksy
malnej nośności, pogarszając, bardzo m a
ło lub w cale, w artość funkcji Cy 3/C r2, d e
cydującej o w ielkości opadania. W  ten  
sposób odpow iadałyby najbardziej n asze
mu celowi p rzesunięcia w profilu szyb
kim (gdyby szybow iec został w nie w ypo
sażony) minimalnej prędkości opadania ku 
mniejszym prędkościom  lotu. Ze w zględów 
konstrukcyjnych dziś przynajm niej m oż
na mówić przedew szystk iem  o zastoso 
waniu lo tk i ze szczeliną, gdyż poszerzacz 
p rzedstaw iałby  zbyt duże trudności k o n 
strukcyjne-

W  naszych rozw ażaniach podaliśm y z a 
leżność p rędkości opadania od szybkości 
lotu poziomego, gdy szybow iec o p ro 
filu szybkim wyposażymy na całej roz
piętości w lo tkę (klapę), dającą się w y
chylać w  dół dla zw iększenia nośności. 
Ze w spom nianej tabeli i w ykresów  na 
rys. 3 w idzim y w yraźnie, iż istnieją b ez 
sprzeczne korzyści zastosow ania tak ich  
urządzeń dla szybow ców  przelotow ych. 
U rządzenia te  mogłyby oddać rów nież 
bardzo pow ażne usługi, przy w ychyleniu 
o k ą ty  w iększe niż 10 — 15°, jako u rzą 
dzenia, zm niejszające szybkość m inim al
ną, a co najw ażniejsze — pogarszające 
doskonałość i pozw alające na strom sze 
podejście do lądow ania.

D zięki życzliw em u stanow isku naszych 
władz, I. T. S. już w najbliższym czasie 
praw dopodobnie  będzie mógł p rzystąpić 
do p rzeprow adzenia  w  p rak ty ce  odpo
w iednich badań  nad  zastosow aniem  dla 
szybow ców  urządzeń, zw iększających 
nośność.
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Najkorzystniejsze ukształtowanie skrzydeł i kadłuba
G órnopłat z w ieżyczką (n. p. S. G.), 

jes t przykładem , z punktu  w idzenia ae
rodynam iki, dobrego połączenia skrzydeł 
z kadłubem . Poniżej przytaczam y b ad a
nia H. M u ttray ’a, m ające na celu znale
zienie odpow iedniego k sz ta łtu  kad łuba  
i przejścia m iędzy kadłubem  a sk rzyd
łem dla dolno- i średn iopłata , p rzep ro 
wadzonych w celu uzyskania dla tych 
konstrukcyj jak  najlepszych w łasności 
aerodynam icznych.

Jed n ą  z dróg, prow adzącą do tego ce 
lu przy  dolnopłatach, jest odpow iednie 
ukształtow anie przejścia m iędzy k ad łu 
bem a skrzydłem . Pierw sze badania  roz
począł M uttray  w r. 1928. N iew łaściw a 
forma przejścia p ła ta  w k sz ta łt kad łuba 
może w yw ołać w locie na dużych kątach  
n a ta rc ia  odryw anie się strug, co często 
pow oduje drgania opierzenia. O derw ań 
tych m ożna uniknąć przez zaokrąglenie 
w spom nianego przejścia prom ieniem , 
zw iększającym  się ku tyłow i kadłuba, 
jak to widzim y np. na sam olocie „N ort
hrop G am m a”.

D alsze badan ia  M u ttray ’a odnosiły się 
do znalezienia najlepszego kszta łtu  k a 
dłuba. P ierw szy model, do lnopłat skon
struow ano tak, że skrzydło i kadłub po 
siadały profil (Żukowskiego), k tó ry  sp e 
cjalnie zgrubiono, otrzym ując przez to 
odpow iednio ukszta łtow ane przejście 
m iędzy kadłubem  a skrzydłem . Drugi 
m odel był średniopłatem , o kadłub ie  
p rostokątnym , raz z przejściem  m iędzy 
skrzydłem , drugi raz  bez przejścia. T rze
ci — górnopłatem , raz z w ieżyczką, d ru 
gi raz bez niej. D m uchania pokazały, że 
od biegunow ej samego skrzydła najmniej 
odchylała się biegunow a górnopłata  bez 
w ieżyczki (rozw iązanie n iekonstrukcyjne). 
B iegunowa pierwszego modelu okazała 
znaczną odchyłkę na dużych kątach n a 
tarcia , skutkiem  znacznego w pływ u opo
ru kad łuba  na tych kątach . C iekawym  
jednak okazał się przebieg krzyw ej m o
m entów  modelu pierw szego w porów na
niu z krzyw ą mom entów  samego sk rzy
dła: w artości Cm dla modelu pierwszego 
były znacznie m niejsze na dużych k ą 
tach  n a ta rc ia  — od w artości Cm dla sa 
mego skrzydła Pow odem  tego było za-

opływem skrzydła, jak to widzimy na 
rysunku. Usunęłoby się w ten sposób 
w pływ  kad łuba  na krzyw ą m om entów  i, 
najw ażniejsze, zm niejszyłoby się opór 
kadłuba. Rys. 2 p rzedstaw ia  kad łub  m o
delu dolnopłata, ukształtow anego  w myśl 
wyżej podanych zasad. D ostosow anie 
k ształtów  kad łuba  do linji prądu  za 
skrzydłem  daje rów nież b. dobre wyniki 
dla górno i średniopłatów .

Rys. 3 p rzedstaw ia biegunow e samego 
skrzydła górnopłata  i dolnopłata. W i
dać nieznaczne różnice między poszcze- 
gólnemi krzyw em i na części użytkow ej, 
a przy dużych ką tach  n a ta rc ia  — naw et 
m odele z kadłubam i okazują wyższe 
spółczynniki w yporu niż samo skrzydło. 
D m uchanie tych m odeli z w iatrochrona- 
mi okazały, że, począw szy od k ą ta  n a 
ta rc ia  — 0.7°, opór do lnopłata  był m niej
szy od oporu górnopłata. W idzimy więc, 
że odpow iedniem u ukształtow aniu  sk rzy
deł i kad łuba  można w dolno- i średnio- 
p ła tach  uzyskać rów nie dobre w łasności 
aerodynam iczne, a naw et i lepsze, jak w 
górnopłatach. Na podstaw ie wyżej op i
sanych w yników  badań  skonstruow ano 
w Niem czech szybow iec „Fafnir II”, śre-

dniopłat, o lekko w ygiętym  kadłubie 
(rys. 4).

W  Polsce, na długi czas przed  ogło
szeniem rezu lta tów  prac M u ttray ’a, bo 
już w roku 1932, zajm ował się t^m za 
gadnieniem  ś. p. A dam  Nowotny. Zgod
nie z jego w skazów kam i, inż. W. C zer
w iński skonstruow ał pierw szy typ C. W. 
5/33 o kadłubie, posiadającym  kszta łt 
dostosow any do linji prądu za sk rzy

dłem. Ta, teo retyczn ie  dobra koncepcja, 
posiadała  jednak jedną w adę: ogon szy
bow ca był bardziej opuszczony niż w 
konstrukcjach  norm alnych, co pow odo
w ało przy starc ie  mały k ą t na ta rc ia  
skrzydeł. Pociągało to za sobą długi s ta rt 
— przytem  zaobserwowano, na skutek 
trudności „w yrw ania” szybow cą przy 
starcie, uderzanie ogonem o ziemię. N a
stępne typy C. W. 5 m iały już kadłub o 
łagodniejszem  wygięciu, w łaśnie dla usu
nięcia tych wad.

Literatura:
H. M uttray. Góttingen.
Die aerodynam ische Zusammenfiigung 

von Tragfliigel und Rumpf.
Luftfahrtforschung. Band 11, Nr. 5, 

Miinchen, 25.X. 1934.

Rys. 3.

Rys. 2.

krzyw ienie strug przez p ła t nośny: przód 
kadłuba opływ ały one z dołu, zaś ty ł — 
z góry, w ięc m om ent dodatni, pochyla
jący p łatow iec „na głow ę”, musiał do 
znać zm niejszenia. N asunęła się zatem  
myśl, by k sz ta łt kad łuba  dostosow ać do 
formy strug pow ietrza, zakrzyw ionych Rys. 4.

Rys. 1.



W pływ sianu powierzchni na opór profilowy skrzydła
Przyczyną rozpoczęcia badań  wpływ u 

sfopnia gładkości pow ierzchni na rzeczy
w iste ch a rak te ry styk i aerodynam iczne 
p ła tow ca lub szybow ca były obserw a
cje, że p łatow iec bezpośrednio  po w yj
ściu z w arsz ta tu  m iał lepsze wyczyny, 
aniżeli ten sam typ po w ykonaniu w ięk
szej ilości godzin lotu. Po zaobserw ow a
niu tego fak tu  DVL przystąp ił do ilo 
ściowego zbadania, drogą pomiarów, 
w pływ u stanu  pow ierzchni zew nętrznej 
na opór.

B adania te, chociaż w ykonane dość 
dawno (ogłoszone w Luftfahrtforchung 
z maja 1928 r.) niem niej dają zupełnie 
dobry  m aterjał orjentacyjny. Ja k  w iado
mo, opór skrzydła lotniczego sk łada się 
z oporu indukowanego, zależnego od 
wyporu i w ydłużenia p ła ta  oraz z oporu 
profilowego, zależnego (w aerodynam i
cznie dobrych profilach) p rzedew szyst
kiem  od tarcia, w ystępującego na po 
w ierzchni ze tkn ięc ia  się skrzydła  z p o 
w ietrzem .

Przy  dużych w artościach oporu in
dukow anego, dużych oporach całego 
p ła tow ca czy szybow ca, w pływ  w ielko
ści oporu profilow ego jest p rocentow o 
nieznaczny. N atom iast w m aszynach r a 
sowych, gdzie dzięki dużemu w ydłuże
niu opór indukow any na użytkow nych 
Cy  jest m ały i gdzie opory szkodliwe są 
również zredukow ane do minimum, 
zm niejszenie oporu profilow ego może 
być pow ażnym  czynnikiem  polepszenia 
w łasności maszyny. D latego np. w w yso- 
korasow ych szybow cach nie można lek 
cew ażyć spraw y gładkości pow ierzchni 
zew nętrznych.

Krywa 1 — sklejka surowa i napuszczo
na lakierem , 2 — lak ierow ana i po le ro 
w ana, 3 — p ok ry ta  p łó tnem  szorstkiem  
i silnie napiętem , 4 — pok ry ta  płótnem
6-kro tn ie  cellonow anem  i szlifowanem , 
5 — p ok ry ta  p łótnem  po stron ie  górnej 
luźnem i lekko falistem, 6 — p ok ry ta  2- 
k ro tn ie  cellonow anem  i lekko przeszlifo- 
wanem.

W yniki w spom nianych badań  DVL, 
podane na rysunku, ilustrują, jak w za 
leżności od stanu pow ierzchni może się 
zmienić w ielkość oporu profilowego.

O ile chodzi o metodę, na podstaw ie 
k tó re j zostały  przeprow adzone te  b ad a 
nia, to jako podstaw ę w zięto następ u ją 
ce rozumowanie. K ażda p łynąca ciecz 
zaw iera w sobie pew ien zasób energji. 
Przy opływ ie cieczy rzeczyw istej w okół 
jakiegoś ciała lepkość pow oduje s tra ty  
energji. O bjaw ia się to tem, że np. w 
ogonie w irow ym  ciśnienie dynam iczne 
spada bez odpow iedniego w zrostu  ci
śnienia statycznego. Suma ciśnień jest 
tu taj m niejsza aniżeli w strudze niezwi- 
row anej. P rak tyczne przeprow adzenie  
pom iarów  sprow adzało  się do znalezie
nia s tra t energji na sku tek  przepływ u 
dookoła skrzydła. Pom iary w ykonano na 
sam olocie Junkersa , gdzie część sk rzy 
dła pokryw ano badanym  m aterjałem , p o 
czem zapomocą rurek  P ran d th a  i B ra- 
bee'go m ierzono ciśnienie w strudze m o
żliwie niezaburzonej, wysoko nad k ad łu 
bem i tuż za badaną częścią skrzydła. 
Różnice sumy ciśnień daw ały obraz 
strat, spowodowanych tarciem .

Ja k  w spom niano wyżej, w yniki z eb ra 
no w szeregu w ykresów  biegunow ych, z 
k tórych  kilka, dotyczących m aterjałów  
używ anych w szybow nictw ie, podajem y 
tu taj.

Pokycie sklejką, zw łaszcza w ygładzo
ną, w ykazuje przebieg krzyw ych praw ie 
prostolinjow y. R egularność przebiegu 
św iadczy o korzystnych w arunkach  p rze 
pływu. W yniki, odnoszące się do po k ry 
cia płótnem , otrzym ano naklejając p łó t
no na sklejkę, w skutek  czego uniknięto  
norm alnego zwisu przy napięciu  p łó tna 
pomiędzy żebram i i dlatego też wyniki, 
przy bardzo gładkiem  płótnie, są podo 
bne do otrzym yw anych dla sklejki.

C H M U R A  S T O J Ą C A
C zytelnicy znają już z poprzedniego 

num eru Skrzydlatej w arunki m eteoro
logiczne i wyniki, uzyskane w cza
sie K rajow ych Zawodów  Szybow cowych 
w U stjanow ej. O becnie podajem y c iek a 
we zjaw isko chm ury „sto jącej” , obser
w ow ane w Bezm iechowej dnia 20.X.35, 
nad łańcucham i gór Słonne-Żuków . P ilot 
R. D yrgałła plastycznie u ją ł i opisał swój 
lot w tym dniu i d latego w całości p o 
dajem y jego przebieg  w raz z rysunkam i, 
w ykonanem i przez autora.

,,W dniu 20.X — pisze p. D yrgałła — 
w ystartow ałem  na szybowcu SG 3/35 
w czesnym  rankiem , o godz. 6.18, przy 
w ietrze SW  12— 15 m/sek. B ardzo słabe 
prądy  w stępujące oraz gw ałtow ne rzu 
canie zmusiły mnie po 18 min. lo tu do 
lądow ania. Po raz drugi startow ałem  o 
godz. 8 (prędkość w iatru—patrz  rys. 1). 
Ju ż  na początku miałem wznoszenie o- 
koło  1 m /sek, k tó re  umożliwiło mi w ej
ście w strefę spokojną, na wysokość 500 
m. W yszukując pilnie strefy  w znoszącej, 
pow oli uzyskałem  800 m. S tąd  mogłem 
już obserw ow ać, jak o godz. 10.30 za 

częły się tw orzyć strzępki cumulusów 
na w ysokości 500 m. Po n iespełna pół 
godzinie strzępki te  zaczynały w zrastać, 
łączyć się razem  i tw orzyć pasm o chmur 
„sto jących”, ciągnących się ściśle nad 
grzbietem  całego pasm a wzgórz. U tw o-
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rzył się jakby dach, k tó ry  p rzesłan iał w i
dok na te ren  szybow iska (rys. 2). Z w y
sokości 800 m, dzięki stałem u w znosze
niu 1,0 m/sek, dostałem  się na 1100 m. 
Z aryzykow ałem  w ięc prze lo t do U stja
nowej. Zanim dotarłem  do Holicy, gdzie 
rzuciłem  m eldunek, straciłem  500 m. B y
ła godzina 11,45. Nie zatrzym yw ałem  się 
długo. Pod sobą miałem, jakieś 100 
m niżej, drobne chmurki, k tó re  w ana lo 
giczny sposób, jak  nad Słonnem, zaczy
nały  się łączyć. Na południe i wschód 
od Żukowa w arstw y chmur były już 
zw arte  i podnosiły się wyżej. T rzeba b y 
łe  w racać. S traciw szy w drodze na K a-

rolik  jeszcze około 100 m, dotarłem  do 
pasm a chmur, ciągnących się do S łonne- 
go. W szedłem  w nie, gdzie znalazłem  
lekkie  w znoszenie. D zięki busoli i skrę- 
tom ierzow i zdołałem  dotrzeć w locie śle
pym do W ańkow ej, gdzie w znoszenie po 
wyżej 2 m /sek wyniosło mnie znowu p o 
nad płaszcz chmur, na w ysokość 1300 m. 
Znalazłem  się znowu nad sztucznem  zbo
czem, k tórego  szczyt sięgał w ysokości 
1000 m powyżej miejsca startu . P a tro lo 
w ałem  w zdłuż tego zbocza, znajdując 
s ta łe  w znoszenie przeszło 1 m /sek. N aj
lepszy obszar nośny znajdow ał się na li
nji pow staw ania obłoków . Szerokość 
chm ury w ynosiła około 1800 m. Z acieka
wiło mnie, jak daleko sięga ona w 
k ierunku  zachodnim . Posunąłem  się w ięc 
w kierunku  na Sanok. Ze zdziw ieniem  
skonstatow ałem , że uryw ające się pasm o 
wzgórz położyło k res dalszem u tw orze
niu się chm ury (rys. 3). O dszedłem  od 
pasm a by dojść nad Sanok i tam  rzucić 
m eldunek. K osztow ało mnie to znowu o- 
koło 400 m wysokości. W racałem  do
Bezmiechowej. Poniew aż jednak szero 
kość zasłony w zrosła, t. zn. front tw o 
rzen ia  się chm ury przesunął się więcej 
na południe, poleciałem  nad  Lesko, m a
jąc po drodze sta łe  w znoszenie. S tam tąd  
miałem  zam iar zobaczyć Bezm iechową, 
pa trząc  pod zasłoną. W ysokość 1200 m 
nie pozw oliła mi jednak na to, w róciłem  
w ięc ponad śnieżno-białe zbocze. W ska
zów ka w ysokom ierza posuw ała się n ie 
przerw anie  z 1200 do 2300 m. Byłem



obszar zakreskcw an y  
za k r y ty  p r zez  chmurę
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M apka terenu zakrytego przez 
chm urę sto/ą cg tv c/n/u 2 0 .  X 3 5 >

więc ponad 100 m wyżej od chm uiy „sto
jącej". T eraz zwróciłem uwagę na p o łu 
dnie, gdzie, trochę wyżej odemnie, w 
odległości paru  kilometrów, rozciągał 
się drugi rozległy w ał chmur (rys. 4), 
ciem niejszy i wyższy od tego, nad k tó 
rym znajdow ałem  się. Przeczuw ałem , że 
tam  pow inienem  jeszcze znaleść k o rzy 
stne w arunki. N iestety, w ysunięcie się 
do przodu w k ierunku chmury, zam iast 
w znoszenia dało mi duszenie, w ięc za 
w róciłem  spow rotem . K orzystniej było 
czekać aż w ał chmur sam się zbliży. Tak 
się też stało . Jed n ak  w m iędzyczasie na 
lin ji grzbietu zaczynał się tw orzyć nowy 
wał obłoków, o podstaw ie 2000 m. Nie 
były to jeszcze formy w yraźnie u tw orzo
ne — znajdow ały się one w pierwszem 
stadjum . Położenie moje było dosyć c ie
kaw e. Znajdow ałem  się na w ysokości 
2300 m nad start, m iędzy dwoma w a ła 
mi: jednym stojącym  na miejscu nad lin- 
ją grzbietu Słonnego, a drugim — dosu- 
wającym  się do pierw szego (rys. 4). W ie
działem, że niebaw em  musi nastąp ić  ze
tknięcie się tych dwu mas, a ja  zostanę 
jakby zgnieciony przez nie. Zwróciwszy 
się ku nadchodzącem u zboczu miałem 
w rażenie, że podchodzę do lądow ania na 
strom y stok. S trza łka  w arjom etru  p rze 
sunęła się na 2 m w znoszenia. Z dołu 
w idziałem  zaledw ie mały skraw ek z ie
mi. N iedługo stracę łączność z ziemią, o- 
dejdę zadaleko od Bezm iechowej i w ylą-

Chmura „stojąca", opisana wyżej, a ob 
serw ow ana często w naszych górach 
przy silnym w ietrze, jest zaporow ą chm u
rą  dynam icznego pochodzenia.*)

Nie należy jej m ieszać z innym rodza
jem chmury stojącej, MoazagotLem, ob- 
serw ow anem  w okolicy R iesengebirge 
(patrz W. H irth: W yższa Szkoła Szybo
w nictw a, W arszaw a, 1935 i a rtyku ł „T a
jem nica M oazagotLa" na innem miejscu).

C harak te rystyczną jest rzeczą, że w 
dn. 19 i 20 X. w Bezm iechowej panow ał 
w ia tr SW  i doskonałe w arunki do lo 
tów  na wysokość, k tó rych  istn ienie ogra
niczało się p raw dopodobnie jedynie do 
obszaru K arpat (porównaj artyku ł „T er
mika gór" w Nr. 11 Skrzydlatej Polski).

duję poza szybowiskiem, a do tego nie 
chciałem  dopuścić. Rzuciłem  okiem na 
przyrządy. Na w arjom etrze — 2 m w zno
szenia, w ysokościom ierz w skazyw ał 2305 
m ponad start, zegarek zaś godz. 15-tą. 
Z „ciężkiem cercem" zdecydow ałem  się 
zejść ślizgami. O toczyła mnie n iep rzen i
kniona, śn ieżno-biała pow łoka. Spojrza
łem  na w arjom etr: zam iast opadania, spo
strzegłem  w znoszenie. W łożyłem  szybo
wiec jeszcze głębiej w ślizg, lecz pomi-

7?y/. h

BEZMIECHOWA

mo to napracow ałem  się uczciwie, zanim 
ujrzałem  ziemię. Po w yjściu z chmury 
miałem jeszcze 1900 m. Zm arzłem  p o 
rządnie, siedziałem  bow iem  przeszło 7 
godzin na w ysokościach od 1000 — 2300 
m n. p. s. W dalszym  ciągu jeszcze blisko 
godzinę schodziłem  ślizgami, by w ytracić 
wysokość. Pode mną niższa chm ura za
czynała się rozw iew ać. Płaszcz, zak ry 
w ający Bezmiechową, znikł. W ylądow a
łem o godz. 15,55".

Lwów 18X1935  
Kraków 19X1935  9? 
Budapeszt 19X1935  7" 
Królewiec 20X 1935 7h

Lwów 18* Kraków 7* Ktfowice 7 h

Rys. 5. Sondaże aerologiczne z dn. 18, 
19 i 20.X.35 oraz w ykres w iatrów  górnych 
z dn. 20.X.

W skazują na to sondaże aerologiczne z 
dn. 18, 19 i 20.X. 1935. W idać z nich, że 
na Nizinie W ęgierskiej i na Podkarpaciu  
(Kraków, Lwów) w godzinach rannych 
istn iała  pionow a rów now aga atm osfery, 
a w ięc nie było w arunków  pow staw ania 
prądów  w stępujących pochodzenia te r 
micznego.

Sondaż z dn. 20.X. z K rólew ca w yka
zuje słabą nierów now agę w ilgotną do 2 
km (pole zakreskow ane poziomo) oraz, 
rów nież słabą, nierów now agę „suchą" — 
od 2 do 2,9 km (pole zakreskow ane 
pionowo) (rys. 5).

*) T. zw. „H indernisw ogenw olke". A. 
W egener: Term odynam ik der A tm osphe- 
re, Leipzig, 1928. S. 165 168.

Skmnpm



O CZEM PISZĄ ZAGRANICĄ
Prowadzi B. J. P op ław sk i

W. BRYTANIA 
Czy o b a w ia ć  się  rosyjskiego d e
santu spadochronow ego?

Spraw ę tę porusza The A eroplane  (6 
listopad). „Szerokogłowcy*) z m ałpią u- 
c iechą czepiają się now ości i tak  długo 
baw ią się niemi, aż obserw ujący ich za 
czynają przypuszczać iż z tego może w y
niknąć coś mądrego. Tym czasem  jednak 
nie w ychodzi nic. T ak tyka  desan tu  na 
spadochronach jest absurdalna w kraju  
cywilizowanym. W yjątek  stanow i chyba 
ty lko  Rosja, gdzie możliwe jest obcho
dzenie się z ludźm i jak z bydłem  i u ra 
bianie z ludzi fanatyków. C ałe szczęście, 
że chociaż chłop rosy jsk i jest tak  bezwol
ny—brak mu jest kom pletnie inteligencji. 
M oże to zaśw iadczyć każdy, k to  w idział 
chłopa rosyjskiego w w ojnie krym skiej, 
rosyjsko-japońskiej i św iatow ej.”

„G dyby było inaczej, E uropa zachod
nia byłaby skazana na zag ładę.”

A rtyku ł ten  ilustru je fotografja (o k tó 
rej au tor mówi, że niemożliwe, aby była 
sztucznie sfabrykow aną), na której w i
dzimy jednoczesne rzucenie się na spa
dochronach z sześciu sam olotów-olbrzy- 
mów całego oddziału wojska, liczącego 
ze dwustu ludzi. Podobne zdjęcia poda
jem y na innem m iejscu niniejszego nu 
meru.

F R A N C J A  
O obniżenie kosztów eksploatacji 
linij lotniczych

L* A eronautique  zastanaw ia się nad 
przyczynam i cz te rokro tn ie  droższej ek s
p loatacji kom unikacji lotniczej w E u ro 
pie w porów naniu ze S tanam i Zjednoczo- 
nemi, przychodząc do przekonania, że 
dużo rzeczy, przyczyniających się do p o 
tan ien ia  tych kosztów  w A m eryce, d a 
łoby się z jednakow ą korzyścią w pro 
w adzić na naszym kontynencie. L ’A ero- 
nau tiąue  w ylicza je:

1. częstsze loty,
2. znorm alizow anie i zau tom atyzow a

nie obsługiw ania sam olotów  w locie z a 
pom ocą radjow ych kom unikatów  m eteo 
rologicznych i innych, nadaw anych z 
lotnisk,

3. zm niejszenie różnorodności typów  
sam olotów, a w ięc zm niejszenie w y d at
ków  na personel latający,

5. zm niejszenie ilości lądow ań pośred 
nich (nieopłacających się),

6. podniesienie jakości paliw a i sm a
rów  oraz zm niejszenie podatku  na nie,

7. zautom atyzow anie spraw y p rzek a
zyw ania pasażerów  kolejom  w razie n ie 
m ożności odlotu, np. z pow odów  atm o
sferycznych,

8. zm niejszenie b iurokratyzm u, u p ro 
szczenie m etod adm inistracyjnych, do 
puszczenie w iększej ryw alizacji między 
sobą poszczególnych tow arzystw .

P ozostają jeszcze tylko dw a punkty, 
k tó re  nie dadzą się zastosow ać w E u
ropie:

9. zw iększenie ogólnej ilości p rze le 
cianych kilom etrów  (w U. S. A. ilość ta  
jes t 2 i pół razy  w iększa niż w Europie).

10. form alności w alutow e, celne, p raw 
ne.

*) Tak au tor podkreśla  mongolską bu 
dow ę czaszki, rzucającą się w oczy u 
Rosjan.

„Uczmy się  latać"
A erokluby muszą m łodzież francuską 

nauczyć latać, „stw orzyć z Francji n a 
ród lo tn ików ” — oto hasło, z k tórem  
w ystępuje Les A iles. H asło nie nowe, 
w ystarczy w spom nieć gen. Góringa, W o- 
rosziłowa, M ussoliniego; jest to również 
hasło, obecnie silnie propagow ane w 
Anglji. Niemcy, Rosja, W łochy od 
wielu la t robią dużo w tym  k ierun 
ku, tylko F rancja  — zdaniem  Les 
A iles — pozostaje w tyle. W e F ra n 
cji niema jeszcze zorganizowanego 
aparatu , szkolącego m łodzież na lo t
ników. W praw dzie w szeregi wojsk 
lotniczych napływ a co roku  najmniej 
5000 narybku  (personel la ta jący  i te c h 
niczny), ale spraw a ta  nie ma określo 
nego oblicza. Les A iles pragnie w tym 
celu w ykorzystać przedew szystk iem  szko
ły. P ropaganda, a następn ie  nauka o lo t
nictw ie pow inna rozpocząć się w szko
łach  od dzieci w w ieku la t 10. Powinno 
to dać zastęp  20000 m łodzieży w w ieku 
16 lat, k tórym  zajęłyby się już aerok lu 
by. Po w yelim inow aniu osób n ienadają- 
cych się pod względem wojskowym, z 
tych 20000 po dw uch la tach  w eszłoby 
3500 lotników  do poboru.

Zawody w  Ustjanowej
Les A iles  z 21 listopada drukuje tr e 

ściwy artykulik  kron ikarsko-spraw ozdaw - 
czy (z 2 fotografjami) z październikow ych 
zaw odów  szybow cowych w Ustjanowej.

N I E M C Y  

O polskiem  szybow nictw ie
F lugsporł (Nr. z 27 listopada) pisze 

na ten sam tem at, zaznaczając, że „w 
porów naniu z tem, co pokazali Polacy 
w Rhón w r. 1932, polskie szybowce i 
stan  w yszkolenia zrobiły znaczne postę
py ”. A rtyku lik  jest na jednej stronicy, 
z 5 dobremi fotografjam i.

W rażenia z Polski n iem ieck iego  
baloniarza

„N iebaw em  po w ylądow aniu (pod Bia- 
łym stokiem ) zjaw ił się urzędnik  polskiej 
policji państw ow ej, sam zajął się sp ro 
w adzeniem  panje-wozów,*) zarządził n a 
ładow anie balonu i wogóle był u p rze 
dzająco uprzejm y. D zięki temu, już po 
mniej w ięcej dw uch godzinach jechaliśmy 
przez puszczę B iałow ieską do B iałego
stoku. Po pew nym  czasie nasze małe, 
rosyjskie koniki zaczęły się niepokoić. 
U jrzeliśm y przedw iecznego Forda, z k tó 
rego w ysiadł kom endant miejscowej p o 
licji. P łynną niem czyzną oświadczył, że 
n iepokoił się już o nas, że tak  długo z a 
bawiliśm y. U cieszył się też, że nie b ę 
dzie po trzebna podręczna ap teczka, k tó 
rą  w ziął ze sobą. K om endant zajął się 
nam i tak  przyjaźnie, że poprostu  b rak  
słów na w ypow iedzenie naszej w dzięcz
ności. Z aproponow ał nam swój telefon 
służbowy do użytku i pomoc pieniężną 
w dowolnej wysokości. D zięki niem u zo-

*) W  ten  sposób Niemcy nazyw ają n a 
sze wozy chłopskie. „Panje” oznacza 
„pan ie”, słowo najczęściej w padające w 
ucho cudzoziem ca w Polsce.

staliśm y w kasynie obficie nakarm ieni i 
napojeni, w szystko to przy dźw iękach 
radjogłośnika, nastaw ionego na stację 
niem iecką.”

„Gdy następn ie  przesiadaliśm y w B ia
łym stoku z pociągu na pociąg, a potem  
przyjechaliśm y do W arszaw y, w szędzie 
m eldow ali się nam policjanci, mówiący 
po niem iecku i py ta li się nas uprzejm ie 
o nasze ew ent. życzenia.”

(W yciąg z listopadowego numeru „F rei- 
balloriu” ).

STANY ZJEDN. 
Z agadnien ie „powietrznego Forda"

W  zw iązku z opublikow anym  w p o 
przednim  n-rze Skrzydlatej artykułem  
dr. A. K lem ina na tem at popularyzacy j
nych dążeń A m eryki w sporcie lo tn i
czym, chcę zw rócić specjalną uwagę na 
coraz w iększe zain teresow anie am eryka
nów zagadnieniem  sam olotu, k tó ry  w lo t
nictw ie sta łby  się tem , czem sam ochód 
Forda  w autom obilizm ie. Jeś li am eryka
nom uda się stw orzyć „Forda pow ietrz
nego”, to  może on odegrać podobną ro 
lę popularyzacyjną w lo tnictw ie, jaką 
św iat cały zaw dzięcza tw órcy sam ocho
dów Forda.

W spółpracow nik  Forda, W. B. Stout, 
w jednym  ze sw ych artykułów  pisze w 
tej spraw ie, że popy t na sam oloty jest 
jeszcze zamały, a sam sam olot pod 
względem sw ych k sz ta łtów  i konstrukcji 
nie ustalił się jeszcze na tyle, aby m oż
na go było produkow ać na skalę w ie l
kiej, masowej w ytwórczości Forda. J e d 
nakże — dodaje W. B. S tou t — jest to 
już możliwe w zakresie  silników lo tn i
czych. Silnik lotniczy jest dzisiaj lepszy 
od silnika sam ochodowego, będzie w ięc 
rzeczą zupełnie naturalną, jeśli sam o
chody i sam oloty zaopatryw ać się będzie 
w ten sam silnik, mianowicie w silnik 
lotniczy. Z tą  chw ilą będzie go można 
w yrabiać hyper-m asow o, z w ielką k o 
rzyścią dla sam olotu.

W sposób nowy dla A m eryki — gdzie 
dotąd  in icjatyw a pryw atna pozostaw iała 
w cieniu poczynania R ządu — podcho
dzi do tej spraw y G. D. Angle. Mówi on, 
że najlepszem  rozw iązaniem  byłoby zbu
dow anie odrazu na koszt państw a w ie l
kiej liczby sam olotów  „popularnych”, t. j. 
bezpiecznych i ła tw ych  w pilotow aniu, a 
więc odpow iedników  „fordziaków ”. D zię
ki ich masowej produkcji cenę sp rzedaż
ną będzie można skalkulow ać jaknajni- 
żej. A utor jest zdania, że tak a  akcja 
rządow a daleko skuteczniej spopu lary 
zuje „flivver’a ”, i o stateczn ie  w ypadnie 
taniej, niż gdyby różne w ytw órnie w p o 
jedynkę borykały  się z tym  samym p ro 
blemem. Przy sposobności w ydoskonalo
ny silnik sam olotow y mógłby być n a 
stępnie  w ykorzystany przez przem ysł sa 
mochodowy.

Spraw a ta  zarysow uje się w ięc w ten  
sposób, że dw a obozy, jeden pragnący 
ingerencji Rządu, drugi — inicjatyw y 
pryw atnej, w ystępują przeciwko sobie.

Z obu stron  w ysuw ane są, ogłaszane 
w am erykańskich pismach, zarzuty  i in 
w ektyw y, k tó re  jednak  nie dają po lsk ie
mu czytelnikow i odpow iedzi na pytanie: 
jak ma w łaściw ie w yglądać zam ierzony 
„ f l iw e r” i jak daleko posunęły się p ra 
ce nad  nim.



BAROGRAMY PRZEBIEGU LOTU BALONOW
uczes tn iczących  w XXIII M ięd zyn arod ow ych  Z a w o d a ch  B a lonow ych  o n agrod ę  im. GORDON - BENNETT'A OBJAŚNIENIA WYKRESÓW: 1. Krzywa ciągła oznacza barogram lotu w edług oryginału, krzywa krop

kow ana odtwarza barogram w edług dziennika lotu.
2. M iejsca zaciem nione uwidaczniają porę nocną.
3. Skala czasu, zgodna dla obu krzywych wynosi: 5 mm — 1 godzina.
4. Skala w ysokości odnosi się tylko do krzywych kropkowanych i wynosi: 

1 mm - 100 m; natomiast krzywe ciąg łe  (barogramów oryginalnych) 
posiadają różną skalę w ysokości, w zależności od typu barografu uży
tego przez zawodników.

Zestawienie tych dwóch barogramów dla każdego balonu daje pojęcie o dokładności czynionych  
przez zawodników obserwacyj, oraz pozw ala na porównanie w ysokości w żądanym  czasie.





Koła  i p n e u m a t y k i  l o t n i c z e

d u n l o  P
D O  „ P O U  -  DU -  C I E L "

Generalne Przedstawicielstwo
„ANPOLGUM” — Warszawa, Al. Jerozolimskie 31, tel. 550-60

POLSKIE LINJE 
LOTNICZE „LOT"

ROZKŁAD LOTÓW
w a in y  od  6  p a ź d z ie r n ik a  1 9 3 5  rokw

Czas lokalny 

S a m o l o t y  k u r s u j ą  c o d z i e n n i e  
(także w niedzielę)

o. 12.40 WARSZAWA*) p. 11.40
p, 15.10 GDYNIA, GDAŃSK o. 9.10

(DANZIG)
o. 7.30 8 301) WARSZAWA p. 15.35
p. 8. 5 9.501) POZNAŃ o. 14.20
o. 8.55 10.051) POZNAŃ p. 14.05
p. 10 00 11.151) BERLIN o. 13.00

o. 13.10 WARSZAWA p. 10.00
p. 14.40 KATOWICE o. 8.30

o. 8.50 WARSZAWA p. 15.00
p. 10.30 KRAKÓW o. 13.20

o. 12.35 WARSZAWA*) p. 11.45
p. 15.20 WILNO o. 9.00

o. 12.20 WARSZAWA p. 11.30
p. 14.50 LWÓW o. 9.00

w poniedziałki w piątki
o. 8.00 WARSZAWA p. 15.30
p. 10.00 LWÓW o. 13.30

o. 10.15 LWÓW p. 13.10
p. 12 40 CZERNIOWCE o. 12.45
o. 12.55 CZERNIOWCE p. lż.30
p. 15.25 BUKARESZT o. 10.00
we wtorki w czwartki
o. 10.00 BUKARESZT p. 14.00
p. 12.00 SOFIA o. 12.00 -
o. 12.30 SOFIA p. 11.30
p. 14.00 SALONIKI o. 10.10

O b |a s n i« n ła  o odlot -  • p przylot.
z n  a k  i w :  *) godziny obowiązujące od 16.XI.1935

do 15.11.1936 r.
*) loty  na linji W arszawa—W ilno i W ar

szaw a—Gdynia—Gdańsk będą w strzy
mane z dniem 16.XI.1935 do 15.11.1936 r.

P. L. L. ^LOT* przew ożą pasażerów  i ich 
bagaż bezpła tn ie do lotnisk i z lotnisk samo
chodam i z w yjątkiem  Berlina, gdzie między 
lotniskiem  a śródmieściem utrzym yw ana jest 
dogodna kom unikacja (metro, tram w aje).

W A H f Z T A T y  
SZYBOWCOWE
WARS2A'jóA*lOTNI$KO'M0KOTOW,Tel.94jt46

jwitó morowi
kup zawczasu

fOLJKĄ MAfKĘ
dla własnej obrony 
przecUugazou*)

L.O.P.P.
ŚWIĘTOKRZYSKA 1* 
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