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LWOW LOTNICZYM GRODEM POLSKI

Lwoéw byt pierwszym
wydat z siebie najwiekszych Polski

spo$rod miast Polski,

twem. — Lwoéw nigdy nie ustaje w pracy lotniczej.

Wtasnie w biezagcym miesigcu przypada 26-ta rocznica powstania najstarszej polskiej

lotniczej, ktorg jest Lwowski Zwigzek Awiatyczny Stud. P. L.

Lwéw jest wiec polskim grodem lotniczym.

szonem w dniu 22,XI. z okazji posSwiecenia nowego hangaru na

b. r.

ktére przejety sie zywo
Skrzydlatych Obroncéw. Lwéw promieniuje na catg Polske szybownic-
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ideami lotniczemi. — Lwow

organizacji

Dat temu oficjalny wyraz w swem przeméwieniu, wygto-

loinisku Iwowskiem, Pan Minister

Komunikacjid3 inz. Michat Butkiewicz, przypinajac skrzydia bohaterskiemu miastu kresowemu.
Oto przemowienie Pana Ministra, podane w catosci.

Zebralismy sie tu w dniu dzisiejszym,
aby wraz z gospodarzem — Aeroklu-
bem Lwowskim — wspdlnie obchodzié
uroczysto$¢ posSwiecenia hangaru.

Aczkolwiek fakt poswiecenia hangaru
w zyciu naszego lotnictwa cywilnego nie
stanowi obecnie az tak waznego mo-
mentu, ktoryby wymagatl obecnosci
przedstawicieli najwyzszych wtadz tego
lotnictwa — to jednakze dzisiejsza obe-
cno$¢ tych wiadz ma na celu podkresle-
nie wyraznie innych, bardziej ogdlnych
i bardziej doniostych momentéw.

Mianowicie chce wyzyskaé¢ uroczy-
sto$¢ dzisiejszg dla oSwietlenia roli, jaka
Lwéw odegrat w historji naszego lot-
nictwa, a tem samem chce wobec spo-
teczenstwa polskiego podnie$¢ wartosc
Lwowa jako Grodu lotniczego, aby gréd
ten, tak drogi sercom polskim, a sercom
lotniczym w szczeg6lnosci, nie byt usu-
wany w ciefd zapomnienia, lecz by wy-
sunat sie przed oczy  spoteczenstwa
i byt nie tylko darzony mitoscig, lecz —
nalezycie podziwiany i doceniany.

Sadze, ze najlepszem osiggnieciem za-
mierzonego celu bedzie przedstawienie
w og6lnym zarysie prac i zastug Lwowa
w historji rozwoju naszego lotnictwa.

Siegnijmy pamiecig do zrddet historji
lotnictwa Swiatowego, t. j. w okres z
przed lat trzydziestu. W tym czasie lot-
nictwo na szerokim Swiecie zaczeto sta-
wia¢ dopiero swe pierwsze, nieSmiate
kroki, albowiem w r. 1903 bracia Wright
oderwali sie¢ po raz pierwszy od ziemi
na maszynie ciezszej od powietrza. | pra-
wie réwnoczes$nie, gdyz w 2 lata pdzniej,
wychodzi we Lwowie pierwsza z dzie-
dziny lotnictwa, wzorowo napisana przez
§. p. inz. Libanskiego, broszura p. t
..Podb6j atmosfery".

Fakt ten S$wiadczy o O6wczesnem na-
stawieniu Lwowa i jego reagowaniu na
najbardziej nowoczesne prady w historji
ludzkosci. Rok wiec 1905 nalezy przyjac
jako date historyczng pierwszego obja-
wu roli twoérczej Lwowa w historji na-

szego lotnictwa. Odtad prace i zastugi
Lwowa beda znaczyty droge rozwoju te-
go lotnictwa mocnemi czynami.

Lwéw przez catly okres przedwojenny,
t j. przez lat dziesie¢, byt ostojg mysli
lotniczej w catej Matopolsce. Lecz nie-
tylko mysli, gdyz we Lwowie, miescie,
ktore byto kolebkag tylu czynéw pol-
skich, mys$l lotnicza musiata by¢ obleka-
na w ksztatty realne.

Lotnictwo, a specjalnie jego dziat kon-
strukcyjny, znalazto petnych entuzjazmu
pracownikéw wsréd wychowankéw miej-
scowej Politechniki, ktérych duchowym
ojcem byt inz. Libanski.

W r. 1909 powstat ,Zwigzek Awiaty-
czny Studentéw  Politechniki  Lwow-
skiej".

W r. 1910 powstato drugie tow., ,A-
yiata". Z inicjatywy tych dwu towa-
rzystw odbyty sie pierwsze loty pilota
Grand’a.

Obydwa te zwiagzki rozwinetly szcze-
gé6lnie  czynnag i doniostg w skutkach

dziatalnos¢ propagandowga na rzecz lot-
nictwa. W wyniku tej dziatalnosci, w r.
1910, powstato ,Akcyjne Towarzystwo
Budowy Aeroplanéw", ktoére przystapito
do budowy samolotéw. Ukoronowaniem
prac propagandowych byto zorganizo-
wanie w tymze roku ,l-ej Wystawy A-
wiatycznej” we Lwowie, bardzo bogatej
w réznorodne eksponaty tak krajowe,
jak 1 zagraniczne.

Prace ,Zwigzku Awiatycznego Stu-
dentéw" rozwijaty sie w szybkiem tem-
pie, ilos¢ cztonkow dosiegata 500.

Aby dac¢ ujscie coraz wiecej wzmaga-
jacemu sie  zainteresowaniu sprawami
lotnictwa wséréd studjujagcej miodziezy,
Zwiagzek wystapit do Wiednia o otwarcie
na Politechnice Lwowskiej specjalnej
katedry lotniczej i laboratorjum aerody-
namicznego.

W roku 1911-ym urzadzit modelarnie
i w krotkim czasie zorganizowat ,ll-3
Wystawe Awiatyczng".

Liczni konstruktorzy kontynuowali pra-
ce nad réznorodnemi typami samolotow.

Tak wiec widzimy, ze w okresie przed-
wojennym prace nad lotnictwem i ich
rozwo6j stanety we Lwowie na bardzo
wysokim poziomie. Cztonkami Zwigzku
Awiatycznego  byli przedewszystkiem
studenci i z tej racji prace ich cechowa-
ty zawsze: rzutkos$¢, zapat oraz zywotny
patrjotyzm.

Wybuch wojny $wiatowej potozyt kres
wysitkom i owocnym pracom Zwiagzku
Awiatycznego.

Wiekszo$¢ cztonkoéw Zwigzku w cza-
sie wojny stuzyta w oddziatach lotni-
czych, gdzie posiadta praktycznie nauke
latania.

Z posrdd ich liczby wyjdzie szereg or-
ganizatoréw lotnictwa i wielu bohateréw
powietrznych, ktérych zastugi bedg wy-
ryte ztotemi zgtoskami po wsze czasy w
Ksiedze Historji Lotnictwa Polskiego.

Nie bede tu wspominat o roli, jaka
Lwéw i Jego Synowie — lotnicy ode-
grali w historji zmagan wojennych Pol-
ski w okresie 1918—1920 roku, gdyz sa-
dze, ze uczynig to osoby bardziej powo-
tane ode mnie w niedziele, 24-go listo-
pada, z okazji ztozenia na cmentarzu 0-
broncéw Lwowa najbardziej zastuzonych
uczestnikéw tych walk, §. p. mjr. Steca
i ptk. Torunia, obok Ich serdecznego dru-
ha i dowodcy, nieustraszonego Orta —
Obroncy Lwowa, $.p. kpt. Stefana Bastyra.

Z tych tez powodoéw nie bede oma-
wiat rozwoju i prac lotnictwa wojskowe-
go we Lwowie w okresie powojennym.

Pragne jedynie zwréci¢ uwage, ze juz
w r. 1918 przystgpiono w dawnym parku
lotniczym, na lotnisku na Lewanddwce,
do budowy pierwszych, seryjnych samo-
lotow wojskowych. Prace te zespolity
znow we wspolnym wysitku polskich in-
zynieréw, technikéw oraz robotnikéw,
dla dostarczenia samolotéw naszym pi-
lotom.

Po wojnie Lwéw nie ustaje w pracy
i pozostaje nadal oSrodkiem zaintereso-



wan lotniczych Kraju. W r. 1922 pierw-
sza linja regularnej komunikacji lotniczej
taczy Lwow przez Warszawe z Gdan-
skiem. Odtad Lwow staje sie jednym z
wazniejszych o$rodkéw lotniczej komu-
nikacji w Polsce — przez niego idzie
szlak polski od morza Battyckiego na
panstwa batkanskie.

Réwniez i w innych dziedzinach lot-
nictwa cywilnego Lwow podtrzymuje
swe dawne tradycje, a nawet jest pierw-
szy w inicjatywie ich podejmowania.

Gtéwna w tej mierze zastuga Lwowa
— to praca nad rozwojem szybownictwa
w Polsce. Lwéw — to kolebka szybo-
whnictwa. Stagd wywodzi si¢ Bezmiecho-
wa, jej stynna juz na catg nietylko Pol-
ske, lecz i Europe szkota, znane sg pra-
ce naukowe i teoretyczne Instytutu Te-
chniki Szybownictwa, jak réwniez wy-
niki realne prac Warsztatow Szybowco-
wych. Znane sg rowniez i nalezycie oce-
niane prace nad lotnictwem sportowem
silnikowem. Caty ten dorobek — to za-

stuga i owoce wysitkow zespolonego w
swej pracy lotnictwa Iwowskiego, ktore
znajduje najwieksze zrozumienie i po-
parcie ws$réd spoteczenstwa Iwowskie-
go.

Jak wiec widzimy z tego og6lnego
przedstawienia, Lwoéw dobrze sie zashu-
zyt Krajowi w swej pracy nad rozwojem
polskiego lotnictwa wogble i ostatnio
lotnictwa cywilnego w szczegolnosci.

Wzamian za to jestem upowazniony
do oSwiadczenia, ze Rzad ocenia nalezy-
cie te wysitki i zastugi Lwowa i ze ze
swej strony bedzie popierat prace lot-
nictwa lwowskiego, aby Lwow utrzymy-
wat sie nadal na naleznem mu miejscu
w lotnictwie, t. j. wséréd najpierwszych
miast Rzeczypospolitej.

Na potwierdzenie konkretnos$ci tego
przyrzeczenia oS$wiadczam, ze Lwow w
zamierzeniach rzadowych jest zawsze u-
wazany za najwazniejszy port lotniczy,
taczacy Polske ze Wschodem i Potud-
niem. Z tej tez przyczyny na lotnisku

L. O. P. P. a szybownictwo

L. O. P. P, obejmujac zakresem swoich
prac m. in. i caloksztatt naszego sportu
lotniczego, kitadzie specjalny nacisk na
rozwo6j jego dwoch gatezi: modelarstwa
i szybownictwa. Budzac zamitowanie do
lotnictwa juz w najmtodszych obywate-
lach Polski, rekrutujacych sie nawet z po-
$rod kilkunastoletnich uczniéw szkét po-
wszechnych i $rednich (o czem pisaliSmy
w n-rze 10 Skrzydlatej z r. b.) przez or-
ganizowanie i utrzymywanie modelarni,
w niemniejszym stopniu opiekuje sig i
naszem szybownictwem od pierwszych
chwil jego istnienia. Finansowanie przez
Lige wiekszosci pierwowzorow samolo-
tow bezsilnikowych szkolnych, a nastep-
nie treningowych i wyczynowycii, wraz
ze wspomaganiem pod wzgledem mater-
ialnym wszystkich, poczatkowo samorzut-
nie tworzacych sie komdrek sportu szy-
bowcowego, dato mocne i trwate funda-

menty pod olbrzymi juz dzisiaj jego
gmach.
Wzrost zainteresowania szybownict-

wem szerokich rzesz miodziezy, zorgani-
zowanej tak w kotach L. O P. P, jak w
aeroklubach i zwigzkach, uprawiajacych
sport, spowodowat ozywiong akcje Ligiw
kierunku wudzielania potrzebnej pomocy
mito$nikom lotu bezsilnikowego. Nie o-
graniczajgc sie tylko do popierania juz
istniejagcych sekcyj i kot szybowcowych,
L. O. P. P. organizuje wtasne szkoty, ktd-
rych posiada, na poczatku roku 1935, juz
8. Uczac pilotazu szybowcowego w u-
trzymywanych przez siebie os$rodkach,
zamyka rok 1934 wydaniem 261 dyplo-
mow kat. A, 211 — B, 59 — C oraz 23
Swiadectw instruktorskich. W tym czasie
liczba ko6t szybowcowych L. O. P. P. o-
sigga 50 (na ogb6lng liczbe 86), a tabor
latajacy szkot Ligi sktada sie z okoto
100 szybowcow, z ktérych 17 zakupiono
w r. 1934.

W roku 1935 ogélne wysitki L. O. P. P.
charakteryzuje specjalne zainteresowanie
sie sportem bezsilnikowym, ktérego roz-
woj i spopularyzowanie na terenie calej
Polski, nawet w jej najodleglejszych za-
katkach, znajduje sie na jednem z czoto-

wych miejsc programu zamierzonych
prac. Nie zaniedbujgc uzupetniania sprze-
tu latajgcego w juz istniejagcych szkotach,
oraz zaopatrujgc je, w miare potrzeby, w
budynki mieszkalne i warsztaty repara-
cyjne, L. O. P. P. dodaje w r. b. do 8
istniejacych az 19 nowych os$rodkow wy-
szkoleniowych. Ogdlnie liczba szkét szy-
bowcowych Ligi wzrasta do 27, z ktérych
6 szkoli do kat. A, 19 — do A i B oraz 2
— do kat. A, B i C wraz z treningiem
zaglowym. Rozsiane na catym obszarze
naszego kraju, szkoty te umozliwiajg pra-
wie kazdemu, kto chce sprawdzi¢ swoje
zdolnosSci w zakresie pilotazu, przejscie
odpowiedniego kursu nawet wpoblizu
miejsca swego statego pobytu. Specjalnie
znizone optaty za szkolenie, a nastepnie
trening, nie tylko nie obliczone na jaki-
kolwiek dochdd, a nawet znacznie mniej-
sze niz tego wymagajg wydatki, zwigzane
z remontami uszkadzanych przez ucznidéw
maszyn, czynig sport szybowcowy do-
stepnym dla najmniej zamoznych.

Projekt $cistego potgczenia uprawiane-
go masowo przez miodziez modelarstwa
z szybownictwem, polegajacy na prze-
szkalaniu w pilotazu chtopcéw, najbar-
dziej wyrdzniajacych sie wynikami pracy
w zakresie budowy minjatur samoloto-
wych, wszedt latem b. r. w okres pomysl-
nie zakonczonych préb. Stopniowe przej-
Scie od tegorocznych doswiadczen w tym
zakresie do statego zasilania szkot L. O.
P. P. elementem b. warto$ciowym, jakim
bezwzglednie sg dla lotnictwa mtodzi mo-
delarze, dawac¢ bedzie w przysztosci juz
wyprébowanych kandydatow Osrodkom
P. W. Lotn.

Olbrzymi juz i powszechny ruch szy-
bowcowy harcerstwa i ,Strzelca” réw-
niez zostaje uwzgledniony w programie
przysztych prac L. O. P. P. Dalsze sub-
wencjonowanie ich placowek bedzie od-
bywato sie jednak pod warunkiem istnie-
nia tam normalnych k&t Ligi, rozwijaja-
cych i prowadzacych swojg dziatalno$¢
zgodnie z instrukcjami odpowiednich
wiadz L. O. P. P.

Iwowskiem juz budujg sie, nawet przed
stolica, pierwsze drogi startowe w Pol-
sce. Dalej, lotnisko to bedzie zaopatrzo-
ne w najbardziej nowoczesne urzadzenia
i instalacje lotnicze, umozliwiajgce t. zw.
$lepe loty oraz loty nocne.

Nastepnie przewiduje sie dalszy roz-
rozw6j szkoty szybowcowej w Bezmie-
chowej i stworzenie w niej o$rodka ¢wi-
czehnego.

Roéwniez i sport lotniczy silnikowy be-
dzie doznawat mozliwie jaknajbardziej
szerokiego poparcia.

Sadze, ze to poparcie Rzadu oraz
dalsze wysitki lotnictwa Iwowskiego w
zespoleniu swem stworza nowe realne

czynniki rozwoju i potegi rodzimego Lot-
nictwa i Panstwa.

Przecinajagc wiec tradycyjng wstege,
otwierajgcg nowy hangar, skiadam na
rece Pana, Panie Prezesie, Aeroklubo-
wi Lwowskiemu zyczenia osiggniecia
jaknajlepszych wynikéw prac Aeroklubu
dla lotnictwa polskiego.

Zawody szybowcowe w Ustjanowej
byty catkowicie finansowane przez L. O.
P. P.

Przewidziane na najblizszy okres pro-
gramowy prace L. O. P. P. na polu roz-
woju naszego szybownictwa zdazajg do
jego catkowitego spopularyzowania i
wprowadzenia do rzedu sportéw, dostep-
nych dla kazdego. Do liczby juz istnieja-
cych 27 szkét pilotazu bezsilnikowego
L. O. P. P. majg przyby¢ nowe w takiej
ilosci, by kazdy Okrag Wojewoédzki Ligi
posiadat w swoim obrebie wtasny osro-
dek wyszkoleniowy. Konsekwentnie re-
alizowana polityka ulepszania i pomna-
zania uzywanych w Polsce typéw szy-
bowcow przewiduje dalsze subwencjono-
wanie budowy nowych konstrukcyj, w
miare zapotrzebowania na nie. Na pierw-
szym planie znajdujg sie maszyny spe-
cjalne: przelotowe, akrobacyjne i doSwiad-
czalne, z ktérych szybowiec pomiarowy
dwumiejscowy jest juz na warsztacie.
Wybitnie aktualna juz dzisiaj sprawa
szybowca z silnikiem pomocniczym réw-
niez znajduje sie w rzedzie zagadnien,
interesujacych Lige, ktére w najblizszym
czasie maja znalez¢ definitywne zatatwie-
nie.

Jak to jasno wynika z podanego wyzej
krotkiego i tylko bardzo pobieznego ze-
stawienia dotychczasowych wynikéw ak-
cji L. O. P. P. w zakresie naszego sportu
szybowcowego, odgrywa ona w jego zy-
ciu decydujaca role.

Jako konsekwencja tego stanu rzeczy
wynika konieczno$¢ catkowitego i osta-
tecznego zespolenia szybownictwa z o-
gélnemi zadaniami L. O. P. P., co zreszta
juz teraz czeSciowo w praktyce jest sto-
sowane. Korzysci, jakie stad powstaja dla
dalszego rozwoju tej gatezi sportu lotni-
Cczego sg oczywiste i nie wymagajg spe-
cjalnego omoéwienia, a wyrazne wiaczenie
szybownictwa do bezpos$rednio przez Li-
ge prowadzonych prac w duzej mierze u-
tatwi jej wziete oddawna na swoje barki
popieranie jego rozwoju.

Wit Koztowski
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Oceany przestaty juz by¢ terenem re-
kordow. Dzi$§ chcemy widzie¢ nad niemi
regularng komunikacje powietrzng, gdyz
tylko ona zdolna jest zaspokoi¢ potrzeby
zycia naszej epoki.

Peten sukces, jakim byto pokonanie

olbrzymiej przestrzeni wodnej miedzy
Afryka i Potudniowa Ameryka, stat
sie  nowym, tern silniejszym bodzcem

dla usitowan, pod kazdym wzgledem row-
nolegtych—opasania Atlantyku Péinocne-
go stala linja potaczenia lotniczego. Nic
dziwnego. Interesy, wiazace nas ze Sta-
nami Zjednoczonemi, s wielokro¢ bar-
dziej zywotne, niz sprawy z Potudniowg
Ameryka. | tem tez nalezy sobie ttuma-
czy¢ zapal, z jakim w szeregu przoduja-
cych w komunikacji powietrznej krajow
przystepuje sie do tego, dzi$ jeszcze tak
trudnego zagadnienia.

Zreszta, nawet trasy potudniowo-ame-
rykanskiej nie mozna jeszcze uwazaé¢ za
opanowang w stu procentach. Przewo6z
poczty, dokonywany przez wodnoptaty
D.L.H., lub wielkie ptatowce Air France,
osiggnat juz stadjum wielkiego rozwoju,
lecz jeszcze nie stangt na poziomie ren-
townosci. Komunikacje pasazerskg u-
trzymuje jedynie niemiecki sterowiec
Lz-127, ale jest ona daleka od tego, co
pragneliby$smy widzie¢, chociazby z uwa-
gi na jej strone handlowa.

Stad tez ptynie potrzeba dalszych ba-
dan. Odno$nie poczty, to wypada zano-
towa¢ dokonane w ostatnich czasach
przez inspektora Air France, Jean Mer-
moz'a, podréze pos$pieszne na zakupionym
w Anglji Comefcie. 1 sierpnia, w towa-
rzystwie pilota Gimie, przeleciat on tra-
se Paryz—Dakar (punkt wyjsciowy fran-
cuskiej linji transatlantyckiej do Brazy-
1ji), co stanowi niewiele mniej od 5000
km, uzyskujac $rednig 310 km/godz. Po
krotkim pobycie w Potudniowej Amery-
ce, Mermoz powrécit do Afryki na po-
ktadzie ,,Croix du Sud” i 29 sierpnia
wystartowat z Dakaru do Paryza. Tym
razem szybko$¢ wynosita az 339 km/g.
Podobny eksperyment powtérzony zostat
na linji Paryz—Algier, dajgc szybkosci
324 km/godz, wzglednie 344 km/godz i
ma by¢ tez dokonany na trasie Paryz—
Tunis.

Wiemy jednak, ze Comet, pamigtny z
wys$cigu im. Robertsona jako samolot do
~wielkiego sportu”, czy zgota wyscigo-
wy, ani nie jest w stanie zabra¢ optacal-
nej ilosci poczty (w dotychczasowych lo-
tach Mermoz’a — maximum 80 kg), ani tez
nie dysponuje zasiegiem, umozliwiajacym
przelot bodaj najwezszej czes$ci Potud-
niowego Atlantyku. Jakze wiec powig-
za¢ podroze Mermoz’a z interesujgcym
nas problematem? Odpowiedziat na to on

AMERYKA

sam na famach ,L’Aero”. Dla przewozu
poczty przez ocean za najwilasciwszy u-
waza on samolot lgdowy, np. czterosil-
nikowy, mogacy praktycznie rozwina¢ po-
nad 300 km/godz. Pasazerow trzeba pozo-
stawi¢ ptatowcom olbrzymim (ktére dzi$
bynajmniej nie odznaczajg sie wielka
szybkos$cia) i... subwencjom. Co do listow,
to optata za przew6z 1 tonny na druga
strone oceanu wynosi okoto 2 miljonéw

frankéw i jest zupetnie mozliwem, zda-
niem Mermoza, osiggng¢ tu optacalnosc.
Nie bez znaczenia jest okolicznos¢,
ze malemi samolotami mozna uzyskac

potgczenie czestsze bhez potrzeby rezy-
gnowania z petnego wyzyskania zdolnosci
nosnej, co oczywiscie wzmoze popyt na
tego rodzaju przesytki pocztowe. Szyb-
kos¢ matych samolotéw specjalnych jest
dzi§ znacznie wieksza, niz normalnych
maszyn komunikacyjnych. Comet jest
teraz najlepszym przedstawicielem tego
typu samolotéw. Aby nie traci¢ czasu,
pierwsze proby podjeto wtasnie na nim.

W tej chwili odbywajg sie tez préby
z nowym samolotem Caudrona C-640,
ktory w duzej mierze przypomina Co-
meta. Dolnoptat ten, ochrzczony imie-
niem ,, Typhon", tgczy w sobie cechy sa-
molotu pocztowego z temi, ktére dotad
przypisywano wtasnie tylko aparatom
typu Comet. Zabierze 200 kg poczty,
2 pilotow, kompletny ekwipunek ra-
djowy, wszystko na duzag odlegto$¢ i z
szybkos$cig wiele ponad 300 km/godz. Do-
ktadne dane sg jeszcze trzymane w ta-
jemnicy, w kazdym badZ razie widzimy
tu swego rodzaju przejscie od samolotu
wyscigowego do czteromotorowej maszy-
ny pocztowej, o jakiej wspomnieliSmy
poprzednio.

Co sie tyczy transportu pasazerow, to
z wyjatkiem Fokkera i znakomitego Ble-
riot'a (do rozwazan ich powrécimy jesz-
cze dalej), og6lne zdanie wskazuje tu na
wodnoptatowce - olbrzymy, ktérych po-
czatkiem sa: francuski ,Lieutenant de
Vaisseau Paris”, amerykanskie ,,Sikorsky
S-42” i ,Glenn Martin”, wreszcie angiel-
ski ,,Short Sarafand”. Hydroplan francu-
ski bedzie tez moze pierwsza maszyng,
ciezszg od powietrza, ktéra przewiezie
pasazerow z Europy do Brazylji, czy Ar-
gentyny.

Poprzestanmy na tem odno$nie trasy
Dakar—Natal.

Problem péinocno-atlantycki jest nie-
rébwnie bardziej skomplikowany. Aby
zda¢ sobie sprawe z trudnosci, jakie tu
sie pietrza, trzeba rozpatrzy¢ drogi moz-
liwego potgczenia.

Najtatwiejsza wydawataby sie napozor
trasa po6inocna, via Islandja i potudnio-
wy cypel Grenlandji. Diugos¢ jej wy-

nosi okoto 8 i po6t tysigca kilometrow, a
najwiekszy etap nad wodg stanowi za-
ledwie 960 km (miedzy Islandjg i Gren-
landjg). Tysigc kilometréw dla nowocze-
snych maszyn komunikacyjnych jest po-
prostu zabawka. Ale jest jedno wielkie
ale — i ono, niestety, rozstrzyga. Warunki
meteorologiczne na tej trasie sg tak zte,
ze nawet przy uzyciu wszelkich dostep-
nych dzi§ srodkéw niema mowy o komu-
nikacji  regularnej, pomijajac juz, ze
kwestja bezpieczenstwa, ten najpierw -
szorzedniejszy czynnik powodzenia, mu-
siataby tu wiele pozostawia¢ do zycze-
nia. Z tego tez wzgledu nie zrealizowali
tego potgczenia Amerykanie, dla ktérych
trase po6inocng badal pik. Lindbergh.
Mozna juz dzi$ rzec z wszelkg pewno-
$cig, ze o bezposrednich korzys$ciach im-
ponujacego raidu marszatka Balbo nie-
ma wog6le mowy, a podanej niedawno
we wioskiem ,,Le vie deiraria” wzmianki
0 towarzystwie ,,American and European
Airways” dla eksploatacji drogi arktycz-
nej niema potrzeby uwaza¢ za zbyt waz-
na. Trzeba wiec przesunaé sie wiecej ku
potudniowi.

Tu widzimy przedewszystkiem linje,
biegnaca po tuku wielkiego kota kuli
ziemskiej, miedzy New Yorkiem i Pary-

zem. Jej dtugos¢ stanowi zaledwie 5850
km, lecz, jak to podkresla stynny Costes
w ,L'Aero”, z powodu nieodpowiednich
warunkéw atmosferycznych o komunika-
cji powietrznej mogtaby by¢é tu mowa
zaledwie w ciggu kilku tygodni w roku.

Nie pozostaje wiec nic innego, jak dro-
ga potudniowa: Azory, wyspy Bermuda
1na p6tnoc — do Nowego Yorku. Najwiek-
szy etap (Azory—Bermudy) moznaby
wydatnie skréci¢ przez skierowanie samo-
lotu z Azoréw bardziej ku po6inocy, np.
do Cap Race. Miatoby to jednak te sa-
me zte strony, co trasy poprzednio omo-
wione, to tez za najwiasciwszy punkt o-
parcia uwazane sg powszechnie wyspy
Bermuda. Costes sadzi, ze w wypadku
zupetnie pewnej pogody, moznaby (gto-
wnie w kierunku do Europy) skierowac
czasami samolot wprost z Nowej Ziemi
do Anglji. Najdtuzszy dystans miedzy
Azorami i Bermudami niewiele przekra-
cza 3000 km, nie powinien wiec stanowic
wiekszej trudnos$ci np. dla ,Lieutenant de
Vaisseau Paris”, ktory z 30 pasazerami
ma zasieg okoto 5000 km. Zresztg hydro-
plany-olbrzymy, ktére wymieniliSmy na
poczatku, sa z pewnych wzgledéow do-
piero pierwszym krokiem. W Stanach
Zjednoczonych, Italji, Anglji i Francji
pracuje sie nadal w tym kierunku i juz
wyniki przysztoroczne mogg przynies$é
niejedng niespodzianke. Przypomnimy tu
znamienny artykut Sikorsky'ego, ktory



mowit o wodnoptatach tak wielkich, ze
az zaopatrzonycn w baseny do ptywania!
Ostatnio w prasie lotniczej miedzynaro-
dowej rozeszty sie pogtoski, ze jedna z
wytwarni angielskich, Short lub Biack-
burn, buduje hydroplan o wadze... 200
tonn (,,Lieutenant de Vaisseau Paris”
wazy 37 tonn i rozwija moc 5340 KMJ i
mocy nie mniej zawrotnie olbrzymiej: 30
tysiecy KM. ,Les Ailes” podaly nawet
wymiary: 100 m rozpietosci, 80 m diugo-
$ci, ,,30 tonn pasazeréw i tadunku ' Ta-
kie dane brzmig oczywiscie niewiarygod-
nie i jezeli, komentujac te pogtoski, an-
gielski ,,Aeroplane” zapytywat, kto za to
bedzie ptacit i dlaczego budowe ma wy-
kona¢ ,Short”, a nie jakas$ inna fabryka
— to mozna, zdaje sie, z wszelkg pew-
noscig stwierdzi¢, ze pytania te sg eo-
najmniej przedwczesne.

W kazdym badz razie wiadomos$¢ ta
sprawita, ze ci i owi odezwali sie nieco
gtosniej na temat swych zamierzen. Jest
rzecza wiadoma, ze francuski specjalista
od hydroplanéw-olbrzymdéw, inz. Moine,
pracuje nad ekstrapolacjg doswiadczen,
zdobytych na ,Lieutenant de Vaisseau
Paris”, na wodnoptat 65 lub nawet 80-
tonnowy, wyposazony w silniki sprzezo-
ne w ksztatcie H, co$ naksztatt angiel-
skiego ,Napier”. Takze i w Anglji prowa-
dzone od r. 1932 studja nad 6-silniko-
wym ,Short-Sarafand” doprowadzity do
doskonatych rezultatéw. Ten metalowy
dwuptat, o 36-metrowej rozpietosci i wa-
dze w locie 32 tonny, daje przy 5580
KM mocy szybkos$¢ 242 km/godz. Obec-
nie zresztg budowany jest w zaktadach
braci Short nowy wielki hydroplan dla
Imperial Airways — z przeznaczeniem
transatlantyckiem.

Réwniez do goragcych zwolennikéw ol-
brzyméw nalezy Glenn L. Martin, sto-
jacy na czele przedsiebiorstwa tej sa-
mej nazwy. W tej chwili dokonywane sag
proby z nowym czterosilnikowym wod-
noptatem Martin’a — ,,China Clipper”, a
dwa dalsze ptatowce tegoz typu poda-
zg za nim. Przy pomocy tych hydropla-
néw ma by¢ otwarte potgczenie na stu-
djowanej przez Pan American Airways
linji nad Pacyfikiem. Ten typ wodno-
ptata ma ciezar w locie okoto 25 tonn,
z czego 55% przypada na tadunek uzy-
teczny. Przy diugosci przelotu okoto
4000 km na tadunek ptatny zostanie (po
odliczeniu wagi paliwa etc.) okoto 10%.
Glenn L. Martin twierdzi, ze nic nie stoi
na przeszkodzie, aby juz dzi$ zbudowac
hydroplan wielokrotnie wiekszy; ani
nauka, ani technika, ani w#asciwosci
tworzyw nie wymagaja zadnego grun-
townego postepu do zrealizowania tych
zadan. Inzynierowie jego zaktadéw opra-
cowali projekt wodnoptata o wadze w
locie okoto 50 tonn, ktéry zabierze oko-
to 10 tonn tadunku ptatnego na odle-

gto$¢ 4000 mil. Moc tego olbrzyma wy-
niesie tylko 6000 KM, przyczem majg
by¢ uzyte silniki typu Diesel’a, na ktory
to szczego6t warto zwroci¢ uwage. Taka
moc pozwoli rozwingé¢ szybko$¢ maksy-
malng okoto 260 km/godz. na wysokosci
okoto 2300 m nad poziomem morza. Za-
sieg maksymalny — okoto 10 tysiecy
km. Glenn L. Martin jest przeciwnikiem
sterowcow, jako nieekonomicznych, po-
wolnych i niebezpiecznych (tu jednak —
musimy zauwazy¢ — opiera sie on ra-
czej na doswiadczeniu amerykanskiem!).
Jest przekonany, ze niezadtugo zostanie
stworzona linja Londyn — New - York i
nawet tak dalece precyzuje jej szcze-
goty, ze z doktadnoscia do 5 dolaréw
podaje ceny hiletéw...!

Nie opart sie urokowi ogromu tego pro-
jektu znakomity A. Fokker. Jest on zdania,
ze platowiec transatlantycki zabierze od
40 do 100 os6b, a moze nawet jeszcze
wiecej. W ciggu 15 godzin przelatuje sie
dzisiaj regularnie Ameryke — i odloty
maja miejsce w rdéznych godzinach. W
przysztosci nie wiecej czasu zabierze
nam Atlantyk. Fokker daje na to jed-
nak duzo czasu: 25 lat. Jakkolwiek wy-
daje sie, ze poczatek nalezy do hydro-
plandéw, postugujacych sie bazami na
oceanie dla zwiekszenia swego ciezaru
handlowego, — Fokker sadzi, ze w przy-
sztosci porzucimy je dla samolotéow
wiekszych od ,,Maksima Gorkija”, prze-
latujgcych przestrzen Europa — Ame-
ryka Poinocna — jednym skokiem. Sa-
moloty te posiadatyby wiele silnikéw i
to stanowitoby ich asekuracje przed nie-
bezpieczenstwem podrozy nad wzburzo-
nemi wodami, — lepsza, niz konstruowa-
nie ptatowca do tego, aby mogt ptywac
na wzburzonem morzu. Wszak nie budu-
je sie samolotéw, ktéreby mogty lado-
waé na szczytach gér, tarasach domoéw
lub na bagniskach. ,Pourguoi alors essa-
yerions — nous de la faire sur element

aussi traitre que l'eau?” — powiada do-
stownie!*) Stowem — hydroplan nie da
wiekszego bezpieczenstwa od samolotu,
ma za$ znane wady. Jedynym powodem,
dla ktérego uzywa sie go dzi§ w Amery-
ce, jest sprawa lotnisk, wymagajgcych
dla samolotéw nieréwnie wiekszego na-
ktadu, niz dla wodnoptatéw, mogacych
wykorzysta¢ kazda naturalng zatoke
lub wiekszg rzeke.

Odnosnie stratosfery Fokker sadzi, ze
kiedy$ osiggnieta zostanie szybko$¢ bli-
ska 1000 km/godz dla samolotu komu-
nikacyjnego. Jest to jednak sprawa jesz-
cze bardzo odlegta. Dzi§ samoloty han-
dlowe latajg ponizej 4500 m. W Amery-
ce w obstudze linji transkontynentalnej
zrobiono uzytek z aparatéw tlenowych
i wzniesiono sie wyzej. Korzysci, jakie
sie tu ma na widoku, sg powszechnie
znane.

Tak wiec, jak wida¢, nie brak projek-
tow, pragnacych problem transatlantyc-
ki rozwigza¢ w ramach dotychczaso-
wych. Oczywiscie, tak wielkie cyfry, o
jakich wyzej byta mowa, stanowig du-
za trudnos$¢ i nikt nie powie, by reali-
zacja tych zamierzen nie wymagata sze-
regu nowych ulepszehn chociazby w dzie-
dzinie silnikéw. Formuta jednak za-
sadniczo nie ulegtaby zmianie i samolot—
olbrzym widokiem swym nie bedzie sie
zapewne roznit od juz istniejacych, —
podobnie, jak to jest z ,Sikorskim S-42”
lub ,Lieutenant de Vaisseau Paris*.

Lecz jeszcze bardziej konserwatywny,
przynajmniej — odnos$nie lotniczej stro-
ny zagadnienia, jest stawny Bleriot.
Przed kilkoma miesigcami w obszernym
artykule omawiali$my jego projekt wy-
budowania wysp ptywajgcych, pomystu
inz. Armstronga, ktérych Bleriot jest za-
gorzatym zwolennikiem. W ostatnim arty-
kule, na tamach tygodnika ,Les Ailes”,
Bleriot broni swego dawnego punktu wi-
dzenia. ,, W ciggu 10 lat potgczenie Pa-
ryz — New York zrealizowane zostanie
przez samolot handlowy z szybkos$cig 300
km/godz.” — oto tytut jego rozwazan.

Bleriot jest przedewszystkiem wielkim
praktykiem. Nie wierzy, aby doszto do
wielkich szybkosci w lotnictwie handlo-
wem, cho¢ zgadza sie, ze samolot spor-
towy dosiegnie lub nawet przekroczy
1000 km/godz. Nie mozna powiedziec,
aby jego argumenty nie byty przekony-
wujace. Lotnictwo jest przedewszystkiem
nawigacja — powiada — i nie wolno za-
pomnie¢, ze platowiec porusza sie w o-
Srodku ruchliwym i nawet (w sensie wy-
trzymatosciowym) wprost wrogim. Lot-
nictwo uzytkowe, pod grozg uszczuplenia
bezpieczenstwa, nie moze wykracza¢ po-
za szybko$¢ wyznaczong przez wytrzy-
mato$¢ tworzyw, jakiemi rozporzadzamy

*) ,Dlaczeg6z usitujemy czyni¢ to na
elemencie tak zdradzieckim, jak woda?”



dla naszych konstrukcyj. Podobnie, jak
ped nadaje ,twardo$¢” bryzgom wody,
tak samo szybko$¢ ,utwardza” powietrze.
,Sa to prawdziwe uderzenia tarana, kté-
rych doznaja skrzydta samolotéw przy
szybkosci powyzej 400 km/godz”.

Podobnie opowiada sie Bleriot przeciw
wkroczeniu do stratosfery, réwniez ze
wzgledéw praktycznych, cho¢ zgadza sie,
ze teoretycznie lot na wielkich wysoko-
§ciach jest mozliwy i nawet ,ponetny”.
Pod tym wzgledem BI¢riot zgadza sie
wiec ze swym rodakiem Breguefem iz Si-
korskim i z wieloma innymi specjalista-
mi. Ale sg i tacy, ktérzy majg o tem in-
ne zdanie. Niedawna $mier¢ Marcel
Cogno na samolocie Farman 1001
(wszelki postep okupi¢ trzeba ofiarami!)
jest tego wyraznym dowodem.

W dalszym ciggu Bl¢riot odmawia war-
tosci modnym dzi§ olbrzymim ptatow-
com, a takze i sterowcom. Kosztujg one
zbyt wiele, majg trudnos$ci ze startem i
wodowaniem (wodnoptatowce), wreszcie
z racji ich wymiaré6w mozliwe jest, ze w
ztych warunkach atmosferycznych jedna
cze$¢ takiego olbrzyma znajdzie sie w
innej strudze powietrza niz druga i —
katastrofa gotowa. Istotnie, dotychczas
w dziedzinie sterowcow nie mato znamy
takich smutnych przyktadow.

Zostajg nam wiec tylko samoloty $red-
niej wielkosci. Juz przed paru miesig-
cami ttumaczylismy, dlaczego Bleriot
odrzuca wodnoptaty, wolagc samoloty lg-
dowe. Tu zaznaczymy tylko oryginalne
zestawienie, przeprowadzone dla wyka-
zania, ze z waga samolotu nie nalezy is¢
zbyt wysoko. Wyglada ono, jak ponizej:

. . Dzieta
OS$rodek W przyrodzie ludzkie
woda wieloryb statek
100 tonn 80 000 tonn
ziemia ston pociag
5 tonn 4000 tonn
powietrze sep samolot
0,025 tonn 20 tonn

,La science des hommes suivra-t-elle
une voie differente de celle de Dieu?” %)
— konkluduje Bleriot, uwazajac za naj-
lepsze rozwigzanie swoéj ,,avion marin”
(por. numer kwietniowy Skrzydlatej).

Takie oto gtosy stycha¢ na temat spo-
sobdéw rozwigzania kwestji transatlantyc-
kiej. Ale sg i tacy, ktérzy oczekujg go
w stratosferze, przy szybkosci 800 i wie-
cej km;godz. Do tych, zapewne, nalezy
Farman. Inni jeszcze (Gerin) licza na
wielkie zmiany w konstrukcji ptatowcow.
Dla najwiekszych marzycieli pozostaje
naped rakietowy.

*) Czyz wiedza ludzka miataby dazyc¢
innemi szlakami, niz Boza?

A tymczasem, poczciwy Zeppelin ma
poza sobg przeszto 100 przelotow Atlan-
tyku Potudniowego w regularnej stuzbie,
za$ nowy olbrzym ma opusci¢ w tych
dniach hale we Friedrichshafen. Niemcy
wierzg w ,zeppeliny”, a olbrzymiego
,,DO-X" umiesScili wtasnie niedawno na
honorowem miejscu... w berlinskiem mu-
zeum!

Z tego wszystkiego, cosmy tu powie-
dzieli, trudno jest dzi$ orzec, czyja idea
okaze sie najlepsza. Zapewne juz nieza-
dtugo samo zycie to ukaze. My tymcza-
sem rozpatrzymy jeszcze inne okoliczno-
sci.

Dla zrealizowania tych wielkich zadan
niezbedna jest wspotpraca miedzynarodo-
wa. W celu przygotowania gruntu i po-
informowania sie co do projektéw po
drugiej stronie Oceanu, Francja wystata
do Standéw Zjednoczonych misje pod
przewodnictwem senatora de la Grange.
Owocem jej jest pewne porozumienie,
ktére nie przybrato jeszcze form kon-
kretnych. Dnia 1 listopada r. b. do Sta-
néw Zjednoczonych udata sie delegacja
angielska w osobach putk. Shelmerdine,
generalnego dyrektora brytyjskiego lot-
nictwa cywilnego, oraz maj. Mc Clure.
Zadaniem jej, wedle tygodnika ,Aero-
plane”, jest doprowadzi¢ do konkrety-
zacji problem poéinocno-atlantycki. Pre-
zes Imperial Airways, sir Erie Geddes,
przemawiajac dnia poprzedzajagcego na
dorocznem zebraniu akcjonarjuszéw,
zaznaczyt, ze obok studjow nad ,,Mayo
Composite Aeroplane” buduje sie w An-
glji normalny hydroplan dla stuzby na
pétnocnym Atlantyku. (W specjalnym
numerze ,Aeroplane” z dnia 13 listopa-
da znajduje sie nawet rysunek tego czte-
romotorowego olbrzyma). Przemawiajac
wieczorem przez radjo, sir Geddes zapo-
wiedziat, ze rzad dominjum Kanady o-
pracowuje szczeg6ty linji transkanadyj-
skiej, jako przedtuzenia linji atlantyckiej
i ogniwa, taczacego miedzy trasa atlan-
tycka, a projektowanem potaczeniem z
Vancouver do Nowej Zelandji poprzez
Ocean Spokojny. Uchodzi w kazdym razie
za rzecz pewna, ze zostanie utworzone
specjalne towarzystwo miedzynarodowe z
udziatem Stanéw Zjednoczonych, Anglji
i Francji; do niego mogtyby sie dotaczy¢
inne panstwa. Nie znaczy to, aby miato
ono narzuci¢ jaki$ standardowy typ sa-
molotu, czy wogdle sposéb rozwigzania.
Chodzi jedynie o skoordynowanie wysit-
kéw, zmierzajgcych do przygotowania na
oceanie tej, t. zw. ,infrastruktury”, od
ktorej — tak, czy inaczej — bedzie zale-
ze¢ powodzenie.

Na czemze ona ma polega¢? Wykitada
to  obszernie Dieudonne  Costes w
~L’Aero”.

Najpierwszg rzecza jest stuzba meteo-
rologiczna. Ta musi by¢ tak rozbudowa-

na, by stata niejako u narodzin kazdego
procesu meteorologicznego, ktéry gra ro-
le w komunikacji powietrznej, — i tak
dtugo S$ledzita jego rozwdj i wedrowke,
az on zniknie lub przynajmniej przesta-
nie by¢ niebezpieczny. Aby ten cel byt
osiggalny, muszag zosta¢ spetnione naste-
pujace warunki:

1 Doskonata znajomo$¢ pogody na
Atlantyku, miejsce powstawania cyklo-
néw oraz kierunku ich ruchéw ponad
kontynentem amerykanskim i nad ocea-
nem.

2. Scentralizowanie stuzby obserwa-
cyjnej.

3. Nalezyte postawienie techniczne

stuzby przekaznikowej (radjowej) oraz
prawidtowo$¢ prognoz pogody.

Sytuacja meteorologiczna na Poétnoc-
nym Atlantyku jest juz do$¢ zbadana.
Rowniez znane sa miejsca, gdzie powsta-
ja gtowne zaburzenia meteorologiczne,
mianowicie w zatoce koto Antyllow i na
wybrzezu Pacyfiku; niektére przychodza
az z Kanady.

Réwniez drogi, ktéremi one krocza, sa
juz znane. Odnosnie linji Azory—Ame-
ryka, najgwattowniejsze i najwieksze za-
burzenia pochodzi¢ bedg z okolic Antyl-
I6w, przecinajac trase lotu dos$¢ blisko
wybrzeza Ameryki. Nalezy wiec stwo-
rzyé na Martynice stacje centralng, kto-
raby zbierata wiadomosci od posterun-
kéw meteorologicznych na wyspach i od
okretow przybrzeznej zeglugi. Cyklony,
nadchodzace z Kanady, czy tez wy-
brzeza Pacyfiku, sa dostatecznie ,strze-
zone” przez stacje juz istniejgce.

Sprawa ta komplikuje sie na wielkich
przestrzeniach wodnych, gdzie dane
otrzymuje sie tylko od statkéw, ktére
przewaznie jezdzg po utartych szlakach.
Informacje te nie bylyby wiec wystar-
czajace.

W szystkie komunikaty meteorologiczne
winny by¢ przesytane do 3 o$rodkéw:
New York, Paryz i Azory. Organizacja
meteorologiczna i radiotelegraficzna oce-
anéw, w ktorej przewodnictwo nalezy do
Fiancji, stworzyta w r. 1923 podziat, na
mocy ktorego, od 35° potudnika na
wschaod, rozcigga sie na Atlantyku strefa
francuska. Azory znajdujg sie w tej wita-
$nie czesci. Z wspomnianych 3 os$rodkéw
powinny wychodzi¢ tak prognozy pogo-
dy dla startujgcych maszyn, jak i state
biuletyny na temat wszelkich dostrzezo-
nych zmian juz podczas lotu.

Przejdzmy teraz do radjotelegrafji etc.
Chodzi tu o urzadzenia trojakiego ro-
dzaju:

1. stacje przekaznikowe,

2. stacje gonjometryczne wielkiego za-
siegu,

3. stacje gonjometryczne dla $lepego
ladowania.



Stacje przekaznikowe, poniewaz muszg
nadawac¢ i odbiera¢ wiadomosci na wiel-
kie odlegtosci, winny pracowa¢ na falach
krétkich, zgodnie z wynikami ostatnich
doswiadczen w tej dziedzinie. Skoro sa-
molot zblizy sie dostatecznie, muszg one
przejs¢ na fale dtugie, ktére w tych wa-
runkach sa odpowiedniejsze. Ta okolicz-
no$¢ nie wywotuje zadnych dodatkowych
trudno$ci dla samolotow, ktére i tak mu-
szg posiada¢ tego rodzaju radjostacje dla
komunikowania sie z okretami na petnem
morzu.

Stacje kierunkowe wielkiego zasiegu
beda prowadzity samolot od jednej bazy
do drugiej. Costes proponuje rozmiescic¢
je w spos6b nastepujgcy: Saint Pierre
de Miguelon, Bermudy, Azory, we Fran-
cji w okolicach Brestu lub Cherbourga
i na wybrzezu afrykanskiem, w rejonie
Agadiru.

Stacje gonjometryczne dla lagdowania
dziata¢ bedg na matg odlegtos¢, prowa-
dzac samolot na lotnisko z odlegtosci
niewielkich. Skoro znajdzie sie on w je-
go bezposredniej bliskosci, specjalne u-

t Sir Charles

Jak juz doniosty dzienniki, wtadze an-
gielskie zaprzestaty poszukiwan zagi-
nionych lotnikéw australijskich, sir Char-
les Kingsforda SmitlTa i towarzyszacego
mu Pethybridge’go.

W osobie Kingsforda SmitlTa lotnic-
two Swiatowe traci jedng z najwybitniej-
szych osobistosci, ktérych czyny stano-
wig jakby kamienie milowe na drodze

opanowania przez czlowieka czasu i
przestrzeni. Od szeregu lat przywyklis-
my kazdego roku oczekiwaé nowych,

wspaniatych lotéw tego znakomitego lot-
nika, ktérego celem w zyciu ani na mo-
ment nie staty sie jakie$ poziome korzy-
§ci osobiste, lecz zawsze byta nim
szczytnie pojeta stuzba ludzkosci. Oto
pokrétce dzieje jego pracowitego i pet-
nego chwaty zywota lotniczego, albo-
wiem lotnikiem byt ten cztowiek w kaz-
dem ze swoich poczynan.

Jako szef — pilot pewnego australij-
skiego towarzystwa komunikacyjnego,
Kingsford Smith nabyt w roku 1927, na
spotke z zaginionym przed niecatym ro-
kiem Ulmem, samolot Bristol ,Puma” i
razem z Ulmem wykonat na nim lot do-
okota Awustralji w ciggu 10 dni. WKkrot-
ce potem, korzystajac z zadeklarowanej
przez rzad australijski pomocy finanso-
wej, obaj piloci udali sie do Stanéw Zje-
dnoczonych, gdzie zakupili stary ptato-
wiec komandora Wilkinsa. Zaopatrzyw-
szy go w 3 motory Wright ,Whirlwind”,
31 maja 1928 roku wystartowali z Oak-
land w kierunku Australji. Po lagdowa-
niach na wyspach Hawajskich i Fidzi,
lotnicy osiggneli zamierzony wynik lotu,
ktorego cele byly jednak powazniejszej,
niz sportowa, natury. Niewiele po6zZniej,
na tym samym samolocie ,Southern
Cross”, Kingsford Smith dokonat lotu
na Tasmanje.

W r. 1929 Kingsford Smith i Ulm wy-

Kingsford

rzadzenie poprowadzi pilota w prawidto-
wym kierunku i pod witasciwym katem.

Nalezy wreszcie (i tu takze jest nie-
zbedna  wspoétpraca miedzynarodowa)
przygotowac odpowiednie bazy. Ze wzgle-
du na to, ze wiekszo$¢ opowiada sie za
hydroplanami, rozwazmy bazy dla wod-
noptatowcéw. Odpowiednich zatok na-
turalnych nie brak ani na wybrzezu A-
meryki, ani na wybrzezu europejskiem
Atlantyku, ani tez wreszcie na Bermu-
dach. Mniej goscinne sg Azory i tu wy-
padnie wodowac¢ po zawietrznej stronie
wiekszych wysp. Podobnie bytoby ze
startem. Zdarza sie jednak wypadki —
przestrzega Costes — kiedy i to schro-
nienie od burzy nie okaze sie dostatecz-
nie bezpieczne. Odnos$nie startu, to wy-
starczytoby w tym wypadku rozwingé
odpowiednio uzycie katapulty, z pomocg
ktérej jednak nie jesteSmy jeszcze dzi$
w stanie wyrzuci¢ w powietrze platow-
ca 20 lub 30-tonnowego.

Niektorzy sadza, ze w razie ztych wa-
runkéw atmosferycznych, ustugi mogtyby
odda¢ wyspy plywajace, o ktérych tak

Smith

konali rekordowy przelot miedzy Au-
stralja i Londynem. Dalsza trasa popro-
wadzita przez Atlantyk do Stanow Zje-
dnoczonych. Przybywszy do San Francis-
co ,Southern Cross” zamknat swoj lot
dookota Swiata.

W nastepstwie zdobytych dos$wiad-
czen, Smith i Ulm zatozyli towarzystwo
komunikacyjne, pragnac zrealizowac¢ po-
taczenie powietrzne bez subwencyj. By-
to to ,,Australian National Airways”, dy-
sponujace czterema ,Avro - Dix”. Po
szcze$liwych poczatkach przyszty jednak
trudnos$ci finansowe, a gdy jeden z pta-
towcéw ulegt zniszczeniu, towarzystwo
musiato sie rozwigzac.

wiele juz do tej pory napisano. Technicz-
nie sg one zupetnie wykonalne. Ale ich
ujemng strong jest olbrzymi koszt i, mi-
mo wszystko, niedoskonato$¢ ich ustug.
Costes np. sadzi, ze w czasie mgty, bu-
rzy, przy uzyciu najnowoczesniejszych
metod radjogonjometrycznych, nikt nie
potrafi dokona¢ takiej akrobacji, aby
wyladowaé na platformie dtugiej na 400
m, a szerokiej — nawet na 60 me-
trow. To a propos ,avion marin” Ble-
riota. Co do hydroplanéw, to im wyspa
na nic sie nie zda, bo nie beda mogty
wodowaé¢ na wzburzonem morzu.

DokonaliSmy tu pobieznego rzutu oka
na przygotowania, jakie muszg poprze-
dzi¢ uruchomienie linji powietrznej do
Stanéw Zjednoczonych. Widzimy, ze tru-
dnosci sg wielkie. Ale dzi§ Atlantyk
Pétnocny stoi na czele wszystkich za-
gadnien komunikacji lotniczej i musi u-
lec genjuszowi ludzkiemu. Jeszcze rok,
dwa, lub troche wiecej, — i ten oce-
an takze zostanie przezwyciezony! To juz
nie podlega watpliwosci.

W pazdzierniku 1930 r. Smith zaata-
kowat na jednym z ,,Avro” rekord Hin-
klera przelotu miedzy Heston (Anglja)
i Australja. Przelot trasy zajgt mu 9 dni
i 21 godzin. 24 wrze$nia 1931 roku opu-
$cit on Wyndham na tym samym samo-
locie, z zamiarem pobicia rekordu Au-
stralja — Londyn. Bliski zwyciestwa,
zmuszony byt zrezygnowac¢ z dalszego
lotu w Atenach, gdzie zlozyta go nie-
moc, spowodowana porazeniem stonecz-
nem. Po wyzdrowieniu powrdcit do Au-
stralji, skad przywidézt do Anglji poczte
(specjalng — na Boze Narodzenie) na
samolocie ,,Southern, Star” (réowniez sta-
ry ptatowiec ,,Avro”). W lutym 1932 r.
powrdcit do Australji.

W r. 1933 Smith ponownie dokonat
przelotu na Tasmanje na ,Southern
Cross”, poczem udat sie do Anglji, skad,
na zakupionym $wiezo ,,Percival - Guli”,
powrdcit do swej ojczyzny po 7 dniach
4 godzinach i 44 minutach lotu.

W roku 1934 znowu powtorzyt lot na

Tasmanje. Potem nabyt samolot Lock-
heed — ,Altair”, ktéry ochrzcit imie-
niem ,Lady Southern Cross”. Wkrétce,

nie mogac z pewnych przyczyn wziagé u-
dziatu w wys$cigu australijskim im. Mac
Robertsona, postanowit odprzeda¢ sa-
molot spowrotem do Ameryki i w tym
celu dokonat nowego przelotu Australja
— Stany, przebywajac caly ocean Spo-
kojny. Ostatecznie jednak tranzakcja nie

doszta do skutku i Kingsford  Smith,
wraz ze swym ,Lady Southern Cross”,
powrdcit statkiem do Londynu. Na po-

ktadzie tegoz statku wystartowat 6 li-
stopada r. b., wraz z nawigatorem Pethy-
bridge, do Australji, o czem donosilismy
w poprzednim numerze Skrzydlatej.

Nieubtagany los chciat, by lot ten byt
jego ostatnim...



WiesSci z Sowietéw

Koniec epopei spadochronowych

Sowiety sg krajem niezwyktym pod
kazdym wzgledem. Ten charakter rezymu
przejawia sie takze i w sporcie lotniczym.
Ostatniemi czasy stale dochodzity nas
wiesci 0 niesamowitych wyczynach w
dziedzinie sportu spadochronowego, sta-
nowigcego do dzisiaj specjalnosci bolsze-
wickich aeronautow. Czeg6z tam nie ro-
biono! Skakaty nieletnie dziewczeta z fa-
brycznych szkét i brodaci, starzy obywa-
tele egzotycznych republik azjatyckich!
Skakano w dzien i w nocy, nad ziemig
i nad woda, z wielu tysiecy metrow (po-
wyzej 7000) bez aparatu tlenowego, z lo-
tu normalnego i z korkociggu, — jakze
czesto otwierajac spadochron dopiero tuz
przy ziemi. W roku ub. 10.000 os6b (po-
za wojskiem) uprawiato skoki regularnie
z samolotow, a ze specjalnych wiez —
cate po6t miljona!

Nie mniej sensacyjne rzeczy dziaty sie
w szybownictwie. DowiedzieliSmy sie wiec
0 zabieraniu szybowca z ziemi przez le-
cacy samolot, o zaczepianiu szybowca w
powietrzu do maszyny motorowej i w. in.

Swiat lotniczy zachodniej Europy pa-
trzat na to z niematem zdumieniem, gdyz
przyzwyczajeni jesteSmy do panowania w
lotnictwie wysokiej dyscypliny. Ale na
wszystkie zastrzezenia fachowcéw obco-

krajowych nikt w Rosji nie zwracat
uwagi.
Tymczasem latem nastgpita nieoczeki-

wana (przynajmniej w Sowietach!) zmia-
na. To, co dotad rézne pisma z dumg o-

kreslaty mianem proletarjackiej odwagi,
bohaterstwa, etc, etc, — naraz uznano za
zbrodnie. Najwyzsze wtadze lotnictwa

sowieckiego wydaty rozporzadzenie, kto-
re nawet nas, przywyktych do duzej dy-
scypliny lotniczej, musi razi¢ swa suro-
woscia, chyba az zadaleko posunieta.

Na umotywowanie ich przytoczono Kil-
ka wypadkéw S$miertelnych, jakie zaszty
w zwigzku ze skokami spadochronowemi.

| tak, 23 maja niejaki Bataszow w Ta-
szkiencie otrzymal spadochron bez upo-
waznienia instruktora i skoczyt z wiezy,
trzymajac sie go tylko rekoma. Z powo-
du szarpniecia przy skoku, linki wyrwa-
ty mu sie z rgk. Doznat on $miertelnych
obrazen.

17 maja w Magnitogorsku instruktor
spadochronowy, Zorin, postanowit na lot-
nisku aeroklubu — w obecnos$ci jego kie-
rownika — pobi¢ rekord skoku z opdz-
nionem otwarciem. W tym celu wysko-
czyt z samolotu na wysokosci 2900 m.
Dopiero 20—30 m. nad ziemig otworzyt
spadochron, ktéry jednak nie zdazyt juz
catkowicie sie rozwinaé. Zorin ponio6st
$mier¢ na miejscu. Trenujgc do tego wy-
czynu, Zorin za wiedzg wtadz klubowych
niejednokrotnie skakat, otwierajac spa-
dochron bardzo nisko nad ziemig, nie
spotkat sie jednak z zadnym zakazem.

29 maja, na lotnisku w Orszy, niejaka
Smolakowa, wykonywujac pierwszy w
zyciu skok z samolotu, spowodu niedbal-
stwa instruktora Kniaziewa, nieprawid-
towo zatozyta na reke gumke zabezpie-
czajacag. W powietrzu zdezorjentowata
sie i nie mogta odszukaé¢ gtownego koika.
W rezultacie — poniosta $mier¢.

Niewatpliwie kto$§ temu wszystkiemu
musiat by¢ winien. Odszukano go w Ta-
szkiencie w osobie kierownika wiezy spa-

dochronowej, w Magnitogorsku — w 0so-
bie kierownika miejscowego aeroklubu, w

Orszy — uznano za winnego instruktora
Kniaziewa. Wszyscy oni zostali zawie-
szeni w czynno$ciach — i oddani pod

sagd. Nagana nie omineta nawet kilku nad-

GruPowe skoki ze spadochronami

rzednych osobisto$ci. Oryginalne jest
przytem, ze zwrocono sie do sadéw po-
szczegdlnych republik, aby rozprawy od-
byty na terenie aeroklub6w — dla dania
tem bardziej odstraszajacego przyktadu
innym. Zreszta, rosyjski miesiecznik ,,Sa-



molot” sam od siebie nazwat podobnych
ludzi ,wozdusznyje chuligany”!

Pod wrazeniem wypadkéw wydano
zarzadzenia, obejmujace poza spadochro-
niarstwem takze i szybownictwo, gdzie
domorosli ,,wynalazcy” i lekkomysini
»rekordzisci” réwniez byli w niezgodzie
z kwestjg bezpieczenstwa.

Zabroniono  wykonywania  jakichkol-
wiek skokéw ponizej 600 m, skokow z
otwarciem opdznionem wiecej niz o 20

sek. i otwierania spadochronu przy ta-
kich skokach nizej niz na 600 metrach;
skakania z wiekszej wysoko$ci od 5000
m; wyprébowywania nowych konstrukcyj
spadochronéw i ich osprzetu i wogble
wszelkich skokéw o charakterze ekspery-
mentalnym, jakotez skakania z korkocig-
gu i z loopinga.

W dziedzinie szybownictwa zabroniono,
m. in,, wykonywanie lotéw ciggnionych za
samolotem osobom, nie majacym ukon-
czonego specjalnego kursu; wogdle lo-
tow* za motocyklem, aerosaniami, S$liz-
gowcem, motor6wka, a nawet... za samo-
chodem lub z pomocg wydzwigarki (!).
Do lotéw nocnych warunkiem jest kurs
$lepego pilotazu, no i odpowiednie in-
strumenty pokitadowe. Wszelkie ekspery-
menty w rodzaju wspomnianych na po-
czatku niniejszego artykutu, sa rowniez
kategorycznie wzbronione. Nie wolno na-
wet usitowaé bi¢ rekordow w diugosci
lotu wleczonego, ani tez lata¢ z frontem
burzowym, jesli sie nie ma specjalnego
wyszkolenia.

Stowem, wogdle nie wolno robi¢ nic
nowego, a nawet i z rzeczy znanych wie-
le statlo sie owocem zakazanym! Lotnicy
sowieccy z jednej ostatecznosci wpadli
w drugg. Obecnie w Z. S. R. R, dla pod-
jecia czegokolwiek z wyszczegdlnionych
tu rzeczy — no i oczywiscie wielu nie-
wymienionych, — trzeba sie kazdorazo-
wo zwraca¢ o pozwolenie do kierownika
awjacji Ossoawiachimu, co zapewne nie
jest ani sprawg najprostsza, ani tez krot-
ka i tatwag. A na indeksie znalazto sig
przeciez i to, co gdzieindziej dostepne
jest wszystkim, np. start za samochodem
lub z wydzwigarka.

Ot6z, pomijajac zrozumiatg poniekad
na tle tragicznych wydarzen przesade w
ostroznosciach, jedno jest przeciez zasta-
nawiajgce: ze takie — zdaje sie — pod-
stawowe przepisy (a niektére z przyto-
czonych  niewatpliwie wypada okresli¢
tem mianem!) publikuje sie i w dodatku
otacza szeregiem ostrych sankcyj. Czy
nie nalezato o tem pomysle¢ wcze$niej—
conajmniej pare lat temu?

Lepiej po6zno, niz wcale! Ale, czytajac
wyrazy potepienia, rzucane na gtowy nie-
szczesnych amatoréw silnych  wrazen,
trudno jest oprzeé¢ sie mysli, ze i poza
nimi nalezy szuka¢ winnych — kto wie,
czy nie wiecej — u gory?...

Umiejetno$¢ zachowania ciagtosci jest
rzeczg zasadniczg dla postepu: zycie, po-
zostawione samo sobie, zdaje sie miec
sktonnos¢ do silnych wahan. Rosyjski
sport lotniczy odczuje teraz na sobie ca-
ty ciezar, zapewne niezbyt sprawnej, so-
wieckiej biurokracji. W kazdym razie
eksperyment rosyjski, przeprowadzony w
rozmiarach, nie majgcych dotad prece-
densu, stanowi cenng Wskazéwke, ze na-
lezy zachowa¢ wielki umiar i ostrozno$¢
przy wcielaniu w czyn nowych haset.

Moskwa, w listopadzie 1935.
W.

Sowieckie proby zpociggami szybowcowemi

Na tamach Skrzydlatej wielokrotnie po-
jawialy sie wzmianki, o nieraz niezwy-
ktych wyczynach szybownikéw rosyj-
skich w dziedzinie lotéw ciggnionych.
Pomijajac eksperymenty takie, jak np. ho-
lowanie szybowca za motocyklem, ktdre
wydajg sie réwnie niebezpieczne dla zy-
cia ludzkiego, co i nieuzyteczne, wiele
wynikéw zastuguje na peing uwage.

Dzisiaj juz powszechnie zyskat sobie lot
wleczony zastosowanie, jako szybki i do-
godny $rodek transportu szybowcoéw, oraz
sposéb nadania szybowcowi pewnej nie-
zbednej wysokosci, potrzebnej dla pod-
jecia lotu termicznego czy burzowego.
Tem nie mniej pozostat on raczej $rod-
kiem niz celem. W Sowietach, a zresztg
(cho¢ nieoficjalnie) takze i w Niem-
czech * méwi sie o uzyciu lotu wleczone-
go do celow komunikacji, o czem juz nie-
jednokrotnie donosiliSmy. W tem rozu-
mieniu doswiadczenia sowieckie nabieraja
gtebszego wyrazu. Znany jest powszech-
nie wptyw szybownictwa na lotnictwo
sportowe stabszej mocy. Moze nie nale-
zy zgoéry odrzuca¢ wptywu szybownictwa
i na lotnictwo komunikacyjne, wiec
przyjrzyjmy sie blizej doswiadczeniom
naszych wschodnich sasiadow.

3 maja 1931 r. Kaczynskie Koto Szy-
bowcowe zrealizowato, po raz pierwszy
w Sowietach, lot ciggniony za samolotem.
Juz w poprzednim roku pilot Stiepanczo-
nok proponowat przeprowadzenie na ho-
lu, za samolotem U-I, szybowca , Kacza”
na zlot na Krymie. Pierwszy rosyjski lot
ciggniony wykonat pilot Niuchtikow na
szybowcu ,,Zar-ptica” **), za 120-konnym
dwuptatem U-I.

Jesienig r. 1932 szybownicy sowieccy
dokonali pierwszego lotu wleczonego, z
Moskwy do Koktebel. Jednomiejscowy
G-9 (konstr. Gribowskija) pilotowat Stie-
panczonok, ciggniony przez konstruktora
na samolocie U-2. Trasa: Moskwa — Ria-
zah — Tambow — Woronez — tugansk
— Koktebel, razem 1700 km, przebyta
zostata w ciggu 19 h 10' lotu. W r. 1933
przybyta duza ilo$¢ pilotow, uprawiajg-
cych lot wleczony i to dato podniete do
walki o rekord. W sierpniu tego roku, na
IX jubileuszowy zlot na Krymie, przybyt
na holu, z Orenburga przez Moskwe, pi-
lot Judin na szybowcu G-9, ciggnionym
przez standartowy U-2. Odlegto$¢ 3.550
km przebyto w 38 h 51' lotu, a tem sa-
mem rekord Stiepanczonka zostat pobity
przeszto dwukrotnie.

W ciggu zawodow szeregi szybowni-
koéw sowieckich uzupetnity sie ponow-
nie znaczna liczbg pilotéw, ktérzy prze-
szli kurs lotow wleczonych. Wywotato to
dalszy wzrost ambicyj i — nowe rekordy.
7 pazdziernika, po zamknieciu zlotu, z
géry Klementjewa wystartowat dwumiej-
scowy szybowiec Sz-5, holowany przez
P-5. Na czele zatogi szybowca stat pilot
Koszyc, podczas gdy samolot prowadzit
goracy prekursor lotu wleczonego — Fe-
dozjew. Okrezng droga, via Odessa—Ki-
jow — Rostbw — Samara — Kazan —
Tambow — Woronez — Tuta, przybyt
pociag powietrzny do Moskwy, pokrywa-
jac w 34 h lotu olbrzymi dystans 5.025 km.
Jest to rekord S$wiata (oczywiscie nie-

*) Por. artykut R. Italiaandera.
**) Popularna nazwa czarodziejskiego
ptaka ze znanej rosyjskiej bajki.

lotu wleczonego dla
zarazem

oficjalny) dtugosci
szybowcow dwumiejscowych i
wszystkich pozostatych.

Rok 1934 zaznaczyt sie szeregiem no-
wych sukceséw, gtdwnie w zakresie tech-
niki lotu wleczonego i umiejetnosci ,,pro-
wadzenia” pociggdw powietrznych w
trudnych warunkach atmosferycznych.
Na X zlocie w Koktebel (nazwa ta po-
wtarza sie w sowieckiem szybownictwie
nie mniej czesto, jak Wasserkuppe w nie-
mieckiem!) wykonano 406 lotéw za sa-
molotem, gdy na IX zlocie byto ich tylko
kilkadziesigt. W ciggu r. 1934 wykonano
tez loty ciggnione za samochodem, moto-
cyklem i aerosaniami, oraz pomysine pro-
by holowania wodnoszybowca przez mo-
toré6wke, Slizgowiec i hydroplan. Jako
pierwsi na $wiecie, Rosjanie przeprowa-
dzili proby z podejmowaniem szybowca
z ziemi przez lecacy samolot (nie obeszto
sie tu, oczywiscie, bez wypadkéw), oraz
zaczepienia szybowca w powietrzu do
lecgcej maszyny motorowej. Jednak na
jeszcze wiekszg uwage zastuguje rozwi-
niecie techniki przelotéw dalekosiez-
nych. Tych zrobiono bardzo wiele.

17 maja Pieskéw i Rastorgujew zakon-
czyli przelot ciggniony, w ktérym poraz
pierwszy w Sowietach holowane byty na-
raz dwa szybowce przez ten sam samo-
lot U-2. 830-kilometrowa odlegto$¢ z Sa-
ratowa do Moskwy zostata przebyta w
10 h 20" lotu.

W tydzien po6zniej rekord ten musiat
ustagpi¢ miejsca nowemu. W dniach 22/23
maja piloci: Szelest, Simonow i Anochin
wykonali lot na trzech szybowcach G-9,
ciggnionych przez ~maszyne motorowg
P-5 (pilot Fedozjew). Przebyli oni 1,270
km miedzy Moskwg i Koktebel w ciggu
8 h 40' lotu, co daje znakomitg S$rednig
146 km/godz.

W koncu tegoz roku, w 7 miesiecy od
pamietnego lotu Pieskowa i Rastorguje-
wa, na terenie Zwigzku Sowietow wy-
konano 6 diugodystansowych lotéw po-
ciggbw, zawierajacych 2 szybowce, oraz
5 lotbw — z trzema szybowcami na linie.
Wogéle wyprébowano nastepujgce kom-
binacje sktadu pociggéw:

Samolot ciggnacy 3 szybowce bezogonowe



Spos6b zaczepiania 5 szybowcow,

6 pociggéw miato po 1 jednomiejsco-
wym szybowcu;

8 pociagdbw — po 1 dwumiejscowym;

1 pociag — 1 pieciomiejscowy szybo-
wiec;

2 pociggi miaty 2 jednomiejscowe;

4 pociggi miaty po 1 jednomiejscowym
i 1 dwumiejscowym szybowcu;

2 pociggi miaty po 3 jednomiejscowe;

2 pociggi — po 2 jednomiejscowe i 1
dwumiejscowym szybowcu i

1 pocigg mial po 2 jednomiejscowe i 1
pieciomiejscowy szybowiec.

Ogo6lna odlegtos¢, przebyta przez po-
ciggi, wyniosta przy 220 godz. lotu okoto
30,000 km.

W liczbie tych przelotdw znajdujg sie
tez 2 nocne, z Moskwy do Zaporoza, o-
gélnej diugosci 1.960 km. Oba wykonat
Borodin za samolotem P-5, pierwszy —
na dwumiejscowym szybowcu Sz-5 (z pa-
sazerem), drugi — na jednoosobowym
DK-2 (,,Czajka"). Dwa inne przeloty od-
byty sie zima. Jeden, szczeg6lnie cieka-
wy, — nad morzem (wodnoszybowiec
G-16, konstr. Gribowskija, pilotowany
przez Baruzdina, za hydroplanem Sz-2).

Jednak, z punktu widzenia ekspery-
mentu, najciekawszy byt diugodystanso-
wy lot wleczony trzech bezogonowcéw
za samolotem P-5. W sktad pociggu
wchodzity nastepujace szybowce bezogo-
nowe: ,,CAGI-I" (konstr. Bielejewab pi-
lotowany  przez Judina, ,CAGI-11"
(konstr.  Senkowa), pilotowany przez
Skorodumowa, oraz ,,HAI-2" (konstr. Be-
ninga), ktéry pilotowat Ryzkow. Pociag
ten wystartowat z Koktebel, po zakon-
czeniu X zlotu, z zadaniem odstawienia
,HAI-2" do Charkowa, poczem, w skta-
dzie dwu pozostatych bezogonowcoéw,
miat przyby¢ do Moskwy. Program ten
wykonano czesciowo: do Moskwy doho-
lowano tylko ,,C.AGI-I". ,CAGI-II” mu-
siano zostawi¢ w Charkowie, poniewaz z
powodu jego niewystarczajgcej statecz-
nosci prowadzenie byto zbyt meczace dla
pilota i powstawato ustawiczne szarpa-
nie liny holowniczej.

W trakcie przelotéw 1934 r. ustano-
wiono m. in. miedzynarodowy rekord
dtugosci przelotu pociggu, ztozonego z
trzech szybowcéw — 2.755 km. Rekord
ten zdobyto na trasie Leningrad — Mo-
skwa — Saratow — Lugansk — Kokte-
bel (czas lotu 20 h 45' co daje S$rednig
133 km godz. przy uzyciu dwumiejsco-
wego D-2 (z peitnag obsadg) i dwu jedno-
osobowych szybowcéw standartowych
G-9.

Rok 1935 przynidst dalsze wyczyny. 24
lutego, z inicjatywy Simonsa Centralny
Aeroklub Z. S. R. R. zorganizowat prze-
lot 5 szybowcéw jednomiejscowych za sa-
molotem P-5 (prowadzonym przez Fe-
dozjewa). Dato to asumpt do nowych
préb.

To tez wkrétce Judin zrobit ekspery-
ment, ktory wielu Czytelnikéw miato
mozno$¢ podziwiaé w wykonaniu inz. S.

Grzeszczyka w czasie meetingu lotnicze-
go, przy okazji tegorocznego Gordon-
Benneifa: holowat samolot U-2 z zatrzy-
manym silnikiem za drugim samolotem
tegoz typu. Znaczenie praktyczne tego
doswiadczenia jest oczywiscie jasne i
niema potrzeby go tu tlumaczy¢.

Réwniez pomyslnie zakonczono proby
przelewania w locie paliwa z holowanego
szybowca do maszyny motorowej. Trzeba
tu zauwazy¢, ze fakt ten pozwoli na po-
wiekszenie zasiegu samolotu, o ile ciezar
samego szybowca-zbiornika nie przewa-
zy korzysci, jakie wynikajg z transporto-
wania paliwa przy znacznie wyzszem fi-
nesse szyboweca, niz samolotu. Odnosi sie
to zresztg wogole do wszelkiego trans-
poilu szybowcem, holowanym za samo-
lotem.

Na Xl zlot w Koktebel, ktéry nie tak
dawno sie odbywat, wyznaczono, jako

Lol

Szybownicy sowieccy maja
predylekcje do zadan eksperymental-
nych, co do ktérych niezawsze mozna
zorjentowac sie, jaki majg cel. Ale i te
nawet zastuguja na uwage, jako prze-
jaw niezaleznej mysli konstrukcyjnej i
lotniczej — i nikt nie moze zgdry od-
sgdza¢ ich od wartosci.

Po niezwyktych lotach ciggnionych, po
bezogonowcach (do tych ostatnich jesz-
cze wypadnie nam w przysztosci powro-
ci¢, tak z uwagi na interesujgce idee, jak
i na osiggniete rezultaty), po dosSwiad-

miesniow

specjalng

czeniach z wodnoszybowcami, przyszia
kolej na lot migSniowy. O ile np. w
Niemczech, gdzie lot o sile muskutéw

pilota doniedawna byt najbardziej popu-
larny, prace nad jego zrealizowaniem o-
parte sa wytacznie na oderwanych wy-
sitkach fanatykéw (Towarzystwo Poli-
techniczne we Frankfurcie n M ze swe-
mi skromnemi $rodkami nie zmienia ogdl-
nej sytuacji!), o tyle w Rosji staneta od-
razu zwarta i poparta przez panstwo or-
ganizacja. W Moskwie odbyty sie dwa
kongresy poswiecone zagadnieniu lotu
przy pomocy ruchomych skrzydet. Wzigt
w nich udziat caly szereg konstrukto-
row i pilotéw oraz uczonych (prof. We-
terinkin, prof. Aleksandrow). W rezul-
tacie prezydjum Ossoawiachimu posta-
nowito stworzy¢ specjalny komitet, kto6-
rego zasadniczym celem jest zbadanie
lotu przy pomocy ruchomych skrzydet
(obojetnie, jak napedzanych). Blizszym
celem jest zbadanie lotu miesniowego
cztowieka, poniewaz, jak powiedziat prze-
wodniczagcy wspomnianego komitetu, inz.
Sienkow, kolejno$¢ taka wynika zarow-
no z istoty zagadnienia (sadzi on, ze
tatwiej i bezpieczniej jest zrealizowac
lot na ruchomych skrzydtach bez silni-
ka, t. j. z napedem mieSniowym, niz z
motorem sztucznym), jak i ze spotecz-
nych zadan Ossoawiachima (ludno$¢ Z.
S. R. R. ma sie sta¢ masg latajagcych na
powietrznych rowerach robotnikéw i
chtopow!). Mozna sie z tym pogladem
zgodzi¢. Dla lotu na skrzydiach bijacych
potrzebne sg do$¢ skomplikowane ruchy
napedu, ktére moze wykona¢ cztowiek
bez dodatkowego powiekszania wagi
konstrukcji. Rozpowszechnienie takiego
lotu da obszerny materjat naukowy, ktd-
ry pozwoli znaleziong formute zastoso-
wac¢ z korzyscig do samolotéw silniko-
wych.

Z drugiej strony, skoro sie weszto na

szczeg6lne zadanie, rozwiniecie metod
podnoszenia szybowca z ziemi przez le-
cacy samolot, zaczepianie szybowca w lo-
cie do samolotu i wtasnie takze przele-
wanie paliwa do maszyny holujacej.

W ielokrotnie wspominaliSmy w Skrzy-
dlatej o zamiarach sowieckich uzycia
szybowcoéw ciggnionych do przewozu
poczty i pasazer6w. Szybownicy suwec-
cy sa zdania, ze da to nie tylko ekonomje
(z uwagi na znacznie lepsze finesse szy-
bowca typu rasowego), lecz w wielu wy-
padkach stanie sie wog6le jedynym mozli-
wym sposobem utrzymania komunikacji.
Wspomniane wyzej proby zmierzaja
wtasnie do tego celu. ,Tam, gdzie nie
bedzie w stanie osig$¢ i startowac¢ samo-
lot, tam wyladujg i wzbijg sie¢ w powie-

trze — szybowce!" — powiada pionier
szybownictwa rosyjskiego, L. G. Minow.
T. W.

y w Sowietach

droge badania samodzielnego lotu czto-
wieka, to trzeba sie byto zgodzi¢ i na
taki aparat, w ktérym S$migto napedzane
jest jego sitami, albowiem problem ten
w ogolnosci tylez zalezy od udanego roz-
wigzania konstrukcji ruchomych skrzy-
det, co i ich napedu, t. zn. witasciwego
wyzyskania energji cztowieka i zbada-
nia, czego mozna oczekiwaé od sity ludz-
kiej w tej mierze.

Tak wiec w prasie lotniczej Sowietow
krzewiona jest idea lotu mie$niowego i
zacheca sie og6t zainteresowanych do or-
ganizowania specjalnych grup. Pierwsze
odezwato sie grono entuzjastéw z No-
woczerkaska, kierowane przez studenta
Czinczikowskija i Bielianina, ktére juz
zrealizowato pierwszy aparat latajacy.
Za niem dazy Leningrad, Baku i w. in.
Pismo ,Samolot" ma wprowadzi¢ staty
dziat porad technicznych dla budujacych
podobne maszyny. W poczatku nadcho-
dzacego roku otrzymaja oni szereg wy-
dawnictw specjalnych na ten temat. Sto-
wem — rozmach niebywaly; niewiele
brakuje, by opanowanie lotu miesniowe-
go (,przez warstwy pracujagce ZSRR" —
jak powiada ,sakramentalna"™ formutka
sowiecka) zostata wigczona, jak przed-
tem szybownictwo, — do ktérej$ tam z
rzedu ,piatiletki"!

Aparat grupy nowoczerkaskiej jest naj-
prostszego z mozliwych systemu. A wiec
— $migto ciggngce nad kadiubem, nape-
dzane od mechanizmu pedatowego, zre-
sztg jest to szybowiec o minimalnej wa-
dze, matej szybkosci opadania i dobrej
finesse. Warto$ci te przedstawiajg sie,
jak nastepuje: ciezar ogélny — 554 kg
(w tem kadiub — 19,6 kg, ptat — 26,9
kg, zastrzaty — 2,3 kg, opierzenie —
2,6 kg i Smigto z przektadnig oraz me-
chanizmem pedatowym — 4,0 kg), szyb-
kos¢ opadania (bez pracujgcego S$migta)
— 55 cm sek, finesse — 22. Dane te od-
powiadajg wtasnosciom znanego niemie-
ckiego szybowca ,Windspiel”, ktéry wa-
zy 53 kg, ma szybko$¢ opadania 60
cm'sek, finesse — 22, no i te samg roz-
pietos¢ ptata — 12 m.

Skrzydto — jednopodiuznicowe, o roz-
pietosci 12 m, powierzchni 13,8 m2i wy-
dtuzeniu 10. Obcigzenie ptata — 84
kg m2 Grubos$¢ profilu zmienna, maleja-
ca ku koncom. Profil CAGI — 828. Aze-
by zmniejszy¢ wage, ptat pozbawiony
jest noska ze sklejki, a momenty skre-



cajace przenoszone sg specjalng kon-

strukcjg, umieszczong przed dzwigarem.
Wptywa to jednak niekorzystnie na
wiasnos$ci aerodynamiczne ptata, gdyz

brzeg natarcia nie jest rowny. Piat ca-
ty — kryty ptoétnem i usztywniony dwo-
ma zastrzatami. W miejscu ztgczenia z
kadtubem — pokryty sklejka.

Kadtub, o maksymalnym przekroju 0,35
m2, diugosci 4,15 m, skitada sie z 12 ze-
ber i 6 podituznie, pokrytych w przedniej
czesci 1-milimetrowa sklejka, reszta —
ptétnem. Cato$¢ usztywniona wewnatrz
paskami ze sklejki 1 mm. Zaczepy do
amortyzatora (startowego) i do przytrzy-
mania aparatu na ziemi znajdujg sie na
ptozie, to tez kadtub nie jest narazony
przy starcie na sity rozrywajace i do-
datkowe momenty gnace.

Opierzenie pionowe — bez statecznika
powierzchnia 1,5 m2 Ster gtebokosci ma-
ty, z duzym statecznikiem.

Sterowanie z koniecznosci skoncentro-
wane na knyplu, bowiem pilot ma zaje-
te nogi mechanizmem pedatowym. Lotki
i gtebokos¢ — normalne, ster kierunko-
wy uruchamia sie skrecaniem knypla
wzgledem wtasnej osi.

Grupa napedowa: pilot nogami nape-
dza pedaly, skad ruch przektadnig pa-
sowg przenosi sie na wal Smigta, umie-
szczonego przed kadtubem (w odréznie-
niu od aparatu Haesslera i Villingera,
opisywanego w pazdziernikowym zeszy-
cie, dos¢ zresztg naogot zblizonego). Sto-
sunek przektadni 1:6, co pozwala osig-
gna¢ okoto 500 obr/min na $migle. Smi-
glo o S$rednicy 1200 mm, o zmiennym
skoku, wykonane z deszczutek lipowych.
W szystkie tozyska, oczywiscie, kulkowe.
Wedle obliczen, moc potrzebna do lotu
poziomego wynosi okoto 80 kgm/sek na
wale pedatéw.

W ciggu kwietnia i maja r. b. wyko-
nano szereg prob w locie. W prasie za-
granicznej nie mozna byto spotka¢ o tern
jednak zadnej wiekszej wzmianki, w
przeciwienstwie do zainteresowania lo-
tem Diinnebeila. Przyczyna tego jest, by
tak rzec, czysto optyczna. Mianowicie
ten ostatni wystartowat przy pomocy
wiasnej sity, podczas gdy start rosyjskie-
go aparatu odbywat sie w ogélnie przy-
jety dla szybowcéw sposob. Ale po-
wiedzmy sobie odrazu, ze réznica ta jest
bardzo nieistotna. Przeciez i na zwyklym*
szybowcu pilot przy pomocy do$¢ pro-
stego urzadzenia, ztozonego conajwyzej
z dwu kotowrotkow, moégtby sam sobie
naciggnag¢ amortyzator. Réwnie tatwo
mogtby sam zluzowaé¢ skolei ogon. Nie
robi sie tego, poniewaz bytoby to kito-
potliwe i kosztowne, a trudnosci startu
sg znikome w stosunku do zadan, jakie
stawia sam lot. Dlatego tez warunek
konkursu frankfurckiego, wymagajacy sa-
modzielnego startu, lecz dozwalajacy na
akumulowanie energji przed startem w
takiem np. urzadzeniu, jak amortyzator,
cho¢ w zasadzie zrozumiaty, jest jednak
raczej demagogiczny i do zadnych istot-
nych zdobyczy nie prowadzi.

Préb te mialy swego rodzaju szybow-
cowy charakter. Wynikto to z konstruk-
cji samego aparatu, ktéra winna odzna-
cza¢ sie jaknajmniejszg waga i jaknaj-

wieksza finesse — co razem sktada sie
na cechy charakterystyczne szybowca.
Zreszta, poréwnanie z ,Windspierem”

byto tu najbardziej pouczajgce. Ale ist-
nieje jeszcze i inny wzglad, ktérego sami
zresztg jesteSmy w obecnej chwili wy-

znawcami. Mianowicie chodzi o to, ze w
kazdym razie od lotu miesniowego nie
mozna oczekiwaé¢ nic innego, jak tylko
conajwyzej umozliwienia szybowcowi do-
stania sie w sfere niskiej termiki lub
przezwyciezenia niewielkich  obszaréow
nienosnych. A wiec nalezy zbudowac
szybowiec z pomocniczym motorem-czto-
wiekiem, mogacym ewentualnie akumu-
lowa¢ swa energje w czasie lotu w pra-
dach wstepujacych, aby zuzy¢ ja we
witasciwej chwili.

Przedewszystkiem wyprébowano apa-
rat bez S$migta; chodzito tu o zbadanie,
jak zachowa sie pilot w obliczu zmienio-
nego systemu mechanizmu sterowego.
Wyniki byty zadowalajgce.

Nastepnie przystagpiono do préb ze
Smigtem, wykonanych jedynie przy abso-
lutnej ciszy. Wszystkie loty przeprowa-
dzat ten sam pilot, Monetow, na tern
samem miejscu, — co miato na celu wy-
eliminowanie zmiennych warunkéw, mo-
gacych wptynaé¢ na wyniki badan. W re-
zultacie osiggnieto nastepujace rezultaty:

1 loty przy 8-metrowej
sokosci miejsca startu i lgdowania,
a) z nieruchomem S$migtem:

CZAS wriieireete e 14 sek.
0dlegtosC i 170 krokow

réznicy wy-

stosunek odlegtosci do wyso-
kosSci (Ctg 0 ) wovvveriricinine ca 17
b) z pracag pilota na pedatach
CZAS ciiiriieieenieieseesn i
odlegtosc¢.. .
ctg a

2) loty przy 25-metrowej réznicy Wy-

sokosci miejsca startu i lgdowania,
a) z nieruchomem $migtem:

CZ S i 38 sek.
odlegtosc.. 579 krokow
ClO @ v 19

b) z napedzanem S$migtem:
(oA T R
odlegtosc.
(01 (o T T

Wszystkie te loty wykonano dla jedna-
kowego naciggu amortyzatora.

Wedle zeznan naocznych S$wiadkéw,
pilot po pewnym treningu wykonywat lot
zupetnie poziomo na znacznym odcinku.
Czas jego pracy nogami nie przekraczat
ani razu 20 — 30 sek.

Prasa sowiecka powitata te wyniki z
wielkiem uznaniem. Oczekuje sie, ze dal-
szy trening pilota i pewne, nieznaczne
zreszta, ulepszenia pozwolg poprawicé re-
zultaty, torujgc tern droge lotowi mies-
niowemu przysztosci.

T W.

Z rosyjskiego konkursu modeli.



Francuskie przepisy

Jak juz o tem Czytelnicy Skrzydlatej
z szeregu artykutdw i licznych wzmia-
nek wiedzg, francuskie lotnictwo popu-
larne wykazuje od roku ubiegtego nie-
bywatg zywotnos¢ i prezno$é, do czego
niewatpliwie w wielkim stopniu przyczy-
nita sie propagatorska dziatalno$¢ Henri
Mignefa.

Nowo$¢ uktadu ,Pou du ciel’a" w
szczeg6lnosci, a cata narastajgca kwestja
stabosilnikowa — wogdle, wymagaty dla
swego zaaklimatyzowania zmiany istnie-
jacych przepiséw. Na dazenie to wska-
zywaliSmy od samego poczatku, a spe-
cjalnie obszernie zostatlo ono potrakto-
wane w artykule inz. W. Stepniewskie-
go, w zeszycie lutowym r. b. Pewnem
odstepstwem od panujgcych zwyczajow
byto przyznanie ,,Pou” prawa latanig w
obrebie lotnisk. W tej chwili we Fran-
cji liczba tak ,homologowanych™ Pou

du ciekéw przekroczyta setke, — co,
jak na rezultat jednego roku, jest cyfra
wrecz imponujacg. W koncu lata r. b.
w Dzienniku Urzedowym pojawita sie
specjalna ,konstytucja nowego lotni-
ctwa”, a takze i przepisy o szybowni-
ctwie. Wydaje sie nam celowem zapo-

znanie Czytelnikéw z tak skonkretyzo-
wanemu przez wiladze doswiadczeniami
francuskiemi.

Rozporzgdzenie dzieli sie na pie¢ roz-
dziatbw, z ktérych trzy poswiecono
,,aviation nouvelle", a dwa ostatnie —
szybownictwu. Z tych pierwszy podaje

definicje ,motoplaneurs” oraz okres$la
premje panstwa dla ich nabywcéw, o-
statni — okre$la przepisy wyszkolenio-

we w szybownictwie. Przepisy technicz-
ne dla szybowcéw pozostaja niezmienio-
ne.

Cze$¢ pierwsza rozporzgdzenia mowi
o samolotach stabosilnikowych ,formuty
ortodoksyjnej”, — jak powiedziatby Han-
dley Page, — zaliczajac do tej grupy
wszelkie jednoptaty o mocy ponizej 40
KM oraz dwuptaty — do 60 KM (za-
uwazmy tu, ze goragco przyjety przez
francuskg prase lotnicza dwuptat Leo-
poldoff ma zaledwie 40 koni mocy).

Pod warunkiem, ze spetnig przewidzia-
ne proby, wykonane przez pilota pan-
stwowego, moga one otrzymac ,certifi-
cat normal, subdivision tourisme”.

Cze$¢ druga ustanawia specjalny ,cer-
tificat restreint”. Warunki dla otrzyma-
nia tego certyfikatu sa identyczne, jak
w poprzedniej klasie, z ta jedyng roz-
nica, ze czas wznoszenia na 360 m, ogra-
niczony w klasie pierwszej do 3 minut,
tutaj zadnym ograniczeniom nie podlega.
,Certificat restreint” stanowi wtasciwy
przedmiot zainteresowania posiadaczy
réznych niezwyktych samolocikow z Pou
du ciel’em na czele. Na ptatowcu, posia-
dajacym taki przydziat, wolno lata¢ nad
catem terytorjum Francji. Ministerstwo

0 szybownictwie i lotnictwie stabej

lotnictwa zastrzega sobie jedynie prawo
wytgczenia niektérych lotnisk, gdzie ruch
jest bardzo intensywny.

Co sie tyczy pilota, to, aby otrzymac
prawo latania po catym kraju, winien on
mie¢ dyplom pilota turystycznego I-go
stopnia, co wymaga wylatania 15 godzin.
Z tych 10 mozna wylata¢ na aparacie
,categorie restreint”, pozostale 5 — na
normalnym. Do otrzymania dyplomu li-go
stopnia mozna robi¢ warunki juz wy-
fagcznie na samolocie kategorji specjal-
nej.

Odnos$nie catosci drugiej cze$ci, naj-
wiecej obaw wséréd amatoréow francu-
skich wzbudza konieczno$¢ oblatywania
przez pilotow panstwowych. ,Jezeli taki
pilot potamie aparat w czasie prob, kto

za to bedzie ptacit?” — konkluduje ,Les
Ailes”.
W czeSci trzeciej okresSlona zostata

pomoc panstwa dla nabywcéw samolo-
tow l-ej lub li-ej kategorji. Warunki dla
otrzymania premji sa nieco ostrzejsze,
niz dla otrzymania certyfikatu. Samolot
musi by¢ konstrukcji francuskiej, ciezar
pilota ze spadochronem — minimum 80
kg, oprocz tego zapas paliwa — przy-
najmniej na godzine lotu, przy mocy no-
minalnej i 10 kg bagazu. Z takiem ob-
cigzeniem trzeba startowa¢ z 250 m na
bramke wysokosci 8 m i analogicznie lg-
dowac¢. Dopiero po wypetnieniu takich
warunkéw przyznana bedzie (w miare
istnienia kredytéw!) premja w wysokosci
40% ceny samolotu (maksimum 25000
frankéw dla jednomiejscowych i 35000
frankow dla dwumiejscowych kategorji
normalnej; dla kategorji specjalnej kwo-
ty te sg zmniejszone o 5 tys. frankow).
Nie wyjasniono sprawy pomocy dla te-
go, kto sam sobie buduje samolot.

Cze$¢ czwarta omawia motoszybow-
ce. Motoszybowiec nie musi odpowiadac
kategorji normalnej ani specjalnej, lecz
ma zadosSéuczyni¢ nastgpujacym warun-
kom:

ciez. max. w locie —  350kg
max. moc silnika — 25KM
stosunek obciaz, ptata do

jego wydtuzenia — 25

Ten ostatni warunek wymaga zacho-
wania albo do$¢ duzego wydtuzenia, albo
niskiego obcigzenia powierzchni nosnej.

Warunkiem przyznania premji jest
start na takg samg przeszkode, jak dla
poprzednio omawianych kategoryj (cie-
zar pilota ze spadochronem 85 kg).

Odnos$nie silnika i t. d. wymaga sie,
aby odpowiadat on przepisom CINA. Z
przyrzadéow poktadowych niezbedny jest
tylko szybko$ciomierz.

To wszystko nie przeszkadza, aby
szybowiec motorowy miat otrzymacd
przydziat do jednej z poprzednich kate-
goryj. W tym bowiem tylko wypadku

mocy

bedzie on mégt wyjs¢ poza obreb lot-
niska macierzystego.

Co sie tyczy premij, to przyznane one

bedag w wysokosci 35% od ceny, nie-
przekraczajacej 15 tys. frankow.
Kontrole nad szybowcami motorowe-

mi ma sprawowac Biuro Veritas, wediug
wskazowek, udzielonych mu przez wta-
dze.

Ostatnia cze$¢ rozporzadzenia ustana-
wia nastepujace kategorje pilotow szy-
bowcowych:

kategorja B, kategorja C, kategorja in-
struktora-pomocnika, kategorja instruk-
tora.

Warunki dla otrzymania tych katego-
ryj sa identyczne, jak na catym Swie-
cie. Wsrod wymagan, stawianych in-
struktorowi, znajduje sie m. in. egzamin
ze znajomosci terendéw zakazanych do
przelatywania, spraw celnych i t. d.

Pilotom szybowcowym przystuguja
znaczne ulgi przy otrzymywaniu dyplo-
mu motorowego pilota turystycznego:
kat. B uprawnia do otrzymania go po
12 godzinach, wylatanych na odpowied-
niej maszynie motorowej, kat. C — po
8 godzinach.

Zabronione zostato uprawianie lotéw
na szybowcu bez obecnosci instruktora.
We Francji mozna sobie byto dotad szko-
lic sie na wtasng reke. Prowizorycznie
funkcje instruktor6w moga petni¢ piloci
kat. C, Dla lotéw wleczonych trzeba
specjalnego  pozwolenia  ministerstwa
lotnictwa, wydawanego... na jeden mie-
sigc.

Dokonalismy tu pobieznego przegladu
najwazniejszych postanowien. Mimo pew-
nych niedociggnie¢, sg one wielkim kro-
kiem naprzéd, uczynionym dla rozwo-
ju lotnictwa prywatnego. Z gorgcg (je-
zeli nie namietng!) krytyka wystepuja-
cy nieraz we Francji ludzie zdajg sie
zapominaé, ze znajdujemy sie tu w nie-
bezpiecznym punkcie koniecznos$ci sta-
nowienia praw dla czego$, co jeszcze
nie istnieje, lub tez znajduje sie dopiero
w stadjum narodzin. Trzeba wielkiej
oglednosci, aby nie narzuci¢ fatszywej
drogi rozwoju, t. zn, krétko moéwigc —
tego rozwoju nie zatamowac. Ale nie
mniej niezbedna jest ostroznos$¢, aby
uchroni¢ mienie i zycie ludzkie od ryzy-
ka, gdyz trzeba pamieta¢, ze wiecej
szkodzi jedno niepowodzenie, niz zdota-
ja naprawi¢ trzy wielkie sukcesy! Dla-
tego tez prawodawca stoi tu wobec moz-

liwosci tej, czy innej omyitki. Wystar-
czy jednak, je$li ustanowione przepisy
nie bedg zbyt sztywne i jesli zostang

w pore udoskonalone.

Dlatego tez rozporzadzenie gen. De-
nain jest prawdziwym sukcesem ,avia-
tion nouvelle” — w dobrem zrozumieniu
tego stowa.



R. Ital aander (Amsterdam)

Na holu przez Ocean

Co mysli o tem znany niemiecki konstruktor szybowcowy inz. Aleksander Lippisch

W Skrzydlatej nieraz juz donoszono,
ze rézni konstruktorzy i piloci mys$la o
zastosowaniu lotu ciggnionego do komu-
nikacji. W niniejszym numerze mamy ob-
szerne relacje o pracach rosyjskich.

Takze i w Niemczech od dtuzszego cza-
su problem ten budzi duze zainteresowa-
nie. Jeden ze znanych daleko poza gra-
nicami  swej ojczyzny konstruktorow
niemieckich, Aleksander Lippisch, w roz-
mowie z autorem niniejszego artykutu tak
wyjawit swoje zapatrywania na te spra-
we.

»Jezeli sie rozwazy lot ciggniony naj-
pierw ze strony ekonomji, to wida¢, ze
zespo6t: samolot plus szybowiec jest ae-
rodynamicznie bardziej doskonaty, niz
sama maszyna motorowa, — pod warun-
kiem, ze szybowiec ten bedzie odpowia-
dat nowoczesnym, wysokowarto$ciowym
konstrukcjom. Uksztattowanie szybowca,
dzieki odpadnieciu grupy napedowej ze
Smigtem oraz uproszczeniu podwozia,
jest znacznie bardziej dogodne dla osig-
gniecia doskonato$ci aerodynamicznej.
JeSli wiec tak skonstruuje sie maszyne
pociaggowsa, ze ona précz zatogi bedzie
musiata unie$¢ jedynie ciezar grupy na-
pedowej i paliwa®*), za$ caly tadu-
nek uzyteczny przeniesiemy na bezsilni-
kowg przyczepke, to maty i silny ptato-
wiec motorowy bedzie w stanie holowac
duzy szybowiec, a wiec przewo6z tadunku
nastapi przy znacznie korzystniejszym
stopniu wydajnosci. Lecz roéwniez i ma-
szyna motorowa da sie korzystniej skon-
struowaé, gdy odpadng pomieszczenia dla
pasazer6w i bagazu. Niema tez najmniej-
szej watpliwosci, ze umieszczenie pasa-
zerbw w ptatowcu bezsilnikowym bedzie
dla nich rzeczg i wiele przyjemniejszg
i wygodniejszg. Hatas silnika, zapach
benzyny i smaréw odpadajg, oraz — co
jest rzeczg bardzo istotng — niebezpie-
czenstwo pozaru w locie, a w szczegdl-
nosci skutkiem przymusowego lagdowania
z podtamaniem maszyny, bedzie usuniete
radykalnie. Réwniez bytoby mniej utrud
nione podziwianie krajobrazu: ptynac
spokojnie w dal, kazdyby mogt doznaé
rozkoszy lotu zaglowego, ktéry dzi$ po-
dziwiany jest w peini wylgcznie przez
pilota szybowcowego. Trzeba tylko u-
przytomni¢ sobie, jak sie ma rzecz z in-
nemi $rodkami komunikacji, w szczegél-

* Uwaga ttumacza: moznaby tu po-
sungC sie jeszcze dalej i wiekszy zapas
paliwa przenies¢ na szybowiec. Por. tak-
ze art. ,,Sowieckie pociggi szybowcowe”.

nosci z kolejag. Dalekobiezny komunika-
cyjny wagon motorowy okazat sie nie-
ekonomiczny. A o ilez prosciej przedsta-
wiajg sie warunki napedu i pomieszcze-
nia we wszystkich rodzajach transportu
ziemnego lub wodnego”.

W tem miejscu przerwatem swemu
rozméwcy, os$wiadczajgc, ze szybkos¢ ta-
kiego pociaggu szybowcowo-komunikacyj-
nego winnaby by¢ koniecznie zwiekszona
w stosunku do uzywanej dzis przy lo-
tach ciagnionych*). Zapytatem wiec, jak
sie to przedstawia? Lippisch odrzekt, ze

to nie nastreczy zadnych trudnosci.
Szybowiec przyczepny nie potrzebuje
wykonywa¢ zadnych lotéw zaglowych.

Szybowiec, aby nadawat si¢ do lotu zag-
lowego, nie moze by¢ nigdy tak bardzo
obcigzony, jak szybowiec przyczepny
transportowy. Mimo to aparat taki po-
siadatby jeszcze, nawet przy wyzszem
obcigzeniu powierzchniowem, pewng o-
graniczong zdolno$¢ zaglowania. To za$
jest réwnoznaczne z polepszeniem bez-
pieczeristwa lotu. Albowiem jesli maszy-
na pociggowa bedzie miata na trasie ja-
kis defekt, to pilot przyczepki mogiby
dolecie¢ spokojnie do najblizszego lado-
wiska.

oI sadzi Pan, — kontynuowatem swe
mysli, — ze nie jest réwniez trudna kwe-
stja zmiany maszyn pociggowych w lo-
cie?” — ,0 nie, to nie nastreczy kiopo-
tébw! — Skoro jeden samolot sie odcze-
pi, szybowiec wywiesi specjalng line,
ktérg schwyta nowa maszyna pociggowa.
Oczywiscie, urzadzenie sprzegajace ling
szybowiec i samolot musi by¢ jeszcze
udoskonalone. Z drugiej strony, przy po-
mocy odpowiednich amortyzatoréw i e-
lastycznego wyréwnywania dtugosci liny
ciggngcej, musi by¢ wyeliminowane wza-
jemne przycigganie sie aparatow lub na-
stepujagce po niem zluznianie liny, gdy
powietrze ,rzuca”.

Jest rzeczg jasnag, ze skoro zaczeliSmy
naszag rozmowe z punktu widzenia opta-
calnosci wspotczesnej komunikacji lot-
niczej, to wkoncu powréciliSmy po tych
kwestjach technicznych do perspektyw,
jakie ukazuje lot ciggniony transportowi
powietrznemu na wielkich przestrzeniach.
Jest rzecza znang, ze lot diugodystan-
sowy napotkat jednag przeszkode: kwe-
stje paliwa, gdyz samolot ma ograniczo-
ng podnos$nos¢. Jest wiec wiecej niz na-
turalnem, ze chce sie ustali¢, jak sprawa
ta przedstawiataby sie dla lotu nad oce-
anem, tego najkapitalniejszego problemu
w dziedzinie komunikacji dalekodystan-

sowej. Dla trasy potudniowo-atlantyc-
kiej, a wiec np. z Berlina do Rio de Ja-
neiro, wygladataby ona wg. Lippischa
mniejwiecej w nastepujacy sposob.

»Jako holownika uzytoby sie wielosil-
nikowej, matej, szybkiej maszyny, Kkto-
rej szybko$¢ maksymalna przekraczata-
by 300 km/godz. Kazdy holownik prze
latuje na trasie okoto 1500— 1800 km.
Zapomoca radja zostanie oznajmione
najblizszej bazie**) przybycie pociagu,
tak, ze w chwili osiagniecia jej, Swiezy
holownik czeka juz w powietrzu. W cig-
gu paru minut nastepuje zamiana i z no-
wg maszyng leci pocigg do nastepnej ba-
zy. Poprzedni samolot, po przerwie dla
nabrania paliwa i t. p., obejmuje prowa-
dzenie innej przyczepki, lecacej w po-
wrotnym Kkierunku. Je$li na trasie zdarzy
sie defekt silnika na maszynie holowni-
czej, zazada sie najblizszej maszyny za-
stepczej. Dla mniej-wiecej 9000-kilome-
trowej przestrzeni Berlin — Rio de Ja-
neiro zuzyje sie normalnie 40 godzin lo-
tu, przyczem potrzebna bedzie 5—6-
krotna zamiana holownikéw. Przyczep-
ka, dzieki usunieciu silnikéw i ich osprze-
tu, jest najbardziej komfortowo i do-
skonale dostosowana do dtugiej podro-
zy; W swej zewnetrznej postaci zbliza
sie do nowoczesnego szybowca, — lecz
jest znacznie wieksza i wiecej obcigzo-
na. Pomimo to, obcigzenie powierzchnio-
we, w stosunku do samolotu, zbudowane-
go na taka sama szybko$¢ podrdzng, jest
mate. W locie wleczonym wystepuje, z
powodu pochyto od dotu dziatajacej si-
ty liny, wieksze obcigzenie. Szybkos$¢ la-
dowania nie nastrecza praktycznie nie-
bezpieczenstwa. Do ewentualnych wodo-
wan przymusowych przewidziane bedg
nadymane ptywaki. Przy uzyciu specjal-
nej liny tatwe jest telefoniczne potgczenie
obu aparatow, przez co tez zapewniona
jest odpowiedniemi przyrzadami kontrola
wzajemnego potozenia w locie ,$lepym”.

Nawet wiecznie ,wczorajsi” ludzie
muszg przyznaé, ze wywody te brzmig
zupetnie wiarygodnie. | dlaczeg6zby ten,
dzi§ tylko papierowy, projekt komunika-
cji powietrznej przysztosci nie miat kie-
dy$ stac¢ sie rzeczywistoscig, skoro wtas-
nie w dziedzinie lotnictwa zrealizowano
tak niestychanie wiele rzeczy niepraw-
dopodobnych?!

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

**) Lippisch ma na mysli okrety, w ro-
dzaju ,Westphalen”. — Przyp. Red.



Obserwaiorjum meleorologiczno-astronomiczne na Popiwanie*)

Liga Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej znacznie ostatnio rozszerzy-
ta zakres swoich prac, ktérych nie

ogranicza tylko do zainteresowan, wyni-
kajacych bezposrednio z jej nazwy. Wy-
razem tego jest powziecie projektu budo-
wy w Polsce, jednego z dotychczas nielicz-
nych w Europie, obserwatorjum wysoko-
gérskiego, majacego pracowac dla kilku
gatezi nauki jednoczesnie, o czem juz ko-
munikowaliSmy za posrednictwem krot-
kiej wzmianki. Placéwka ta umozliwi,
oprécz dokonywania bardzo cennych dla
lotnictwa pomiaréw z zakresu meteoro-
logji, réwniez i badania z dziedziny kli-
matologii, morfologji, geologji, astrono-
mji oraz zagadkowego dotychczas pro-
mieniowania kosmicznego. Nie koniec na
tem. Nowopowstajgca, b. wazna galaz
medycyny, ktéra ma na celu badanie
wptywow kosmicznych wogéle, a mete-
orologicznych w szczegélnoSci, na pow-
stawanie pewnych niedomagan organiz-
mu ludzkiego, znajdzie roéwniez, dzieki
omawianemu dzietu L.O.P.P., odpowied-
nie warunki pracy w terenie wzniesionym
wysoko nad poziomem morza.
Poszukujac najodpowiedniejszego pod
kazdym wzgledem wzniesienia dla umie-
szczenia na niem projektowanego obser-
watorjum, specjalna komisja Zarzadu
Gtownego L.O.P.P. szczeg6towo rozpa-
trzyta mozliwosci wykorzystania na ten
cel naszej potudniowej granicy, sktada-
jacej sie z przeszto 600-kilometrowego
luku Karpat. Poniewaz ich cze$¢ zachod-
nia, Tatry Wysokie, ktérych szczyty o-
siggajg wysokosci 2000—2700 m, nara-
zone sg na czeste zachmurzenia i opady
atmosferyczne, powodowane wiatrami
halnemi, zwrécono uwage na pasma
Czarnohory, wznoszace sie do 2100 m nad
poziom morza. Bedac cofniete o okoto
500 km wgtgb Europy w stosunku do

KRONIKA POLSKA

Polskie szybowce z motorkiem. Szy-
bownictwo polskie wkrétce wzbogaci
sie 0 2 konstrukcje lotnicze, unieza-

lezniajgce lot bezsilnikowy od lokalnych
warunkow atmosferycznych. Bedg niemi
szybowce z silnikami pomocniczemi, bu-
dowane w Warsztatach Szybowcowych w
Warszawie i przez Instytut Techniki
Szyb. we Lwowie. Tak warszawski jak
lwowski zostang zaopatrzone w krajowe
motorki, przyczem pierwszy — prawdo-
podobnie w konstrukcje wyprodukowang
przez zakt. mech. Steinhagen i Stransky,
drugi zas—w znany juz Czytelnikom sil-
nik inz. W. Zalewskiego, ,,Bobo”. Szybo-
wiec budowany w Warszawie bedzie ty-
pem, opartym na konstrukcji akrobacyj-
nego ,Sokota” i o zblizonych do niego
wiasnos$ciach lotu. Pierwszych lotow tych
maszyn mozemy sie spodziewal za pare
miesiecy.

Polska koncepcja ,,Pou du cielg”. —
Hatas w $wiecie lotniczym, jaki wywo-
tal swojem pojawieniem sie samolocik
p. Mignefa, wzbudzit zainteresowanie
tego rodzaju konstrukcjg réwniez i wsréd
studentéw Politechn. Warsz. W celu jak-
najbardziej bezposredniego i osobistego
przekonania sie o witasnosciach ory-
ginalnego w dzisiejszych  typach samo-
lotow uktadu skrzydet, grupa, ztozona z
3 studentéw oddzialu lotniczego Pol.
Warsz., przystapita w czasie wakacyj let-

Tatr, szczyty tego tancucha goérskiego sg
zabezpieczone przed szkodliwemi, prze-
dewszystkiem z punktu widzenia astro-
nomji, wplywami cyklonéw zachodnich,
obfitujgcych w przynoszone z nad At-
lantyku geste zwaty chmur. Klimat Czar-
nohory jest juz zblizony, ze wzgledu na
jej potozenie, do kontynentalnego typu
eurazyjskiego, cechujacego sie diuzszemi
okresami bezchmurnej pogody i mniejszg
iloSciag opadéw atmosferycznych. Z po-
$§rod wielu rozpatrzonych szczytéw uzna-
no za najodpowiedniejszy  Popiwan,
wznoszacy sie 2026 m nad poziom. Ob-
serwatorjum L.O.P.P., bedac jedynem w
potudniowo-wschodniej czesci kontynen-
tu europejskiego, specjalnie odpowiada
interesom astronomji obserwacyjnej, wy-
magajacym rozrzucenia tego rodzaju pla-
cowek na duzej przestrzeni, w celu unie-
zaleznienia badan nieba od lokalnych wa-
runkéw atmosferycznych.

Dzieki duzej przezroczystosci powie-
trza gorskiego oraz ze wzgledu na brak
dolnych, petnych wilgoci i opadow

warstw atmosfery, ilos¢ ciat niebieskich,
dostepnych  dla instrumentéw astrono-
micznych na Popiwanie, bedzie okoto 5
razy wieksza od tej ich ilosci, ktéra mo-
ze by¢ dostrzezona np. w Warszawie.
Odniesie z tego korzy$¢ przedewszyst-
kiem wysuwajgca sie na czoto nauk a-
stronomicznych astrofizyka, dla ktorej
pomiary moga by¢ dokonywane z powo-
dzeniem wytgcznie na wysokogorskich
stacjach obserwacyjnych.

Na specjalng uwage zastuguje rowniez
fakt, ze potaczenie obserwatorjum astro-
nomicznego z meteorologicznem zmniej-
sza do potowy koszty zainstalowania i u-
trzymania placowki astronomicznej.

Ustalajac projekt wstepny olbrzymiego
gmachu, ktéry na szczycie Popiwana ma
stuzy¢ tylu réznym zagadnieniom cywi-

nich b. r. do zrealizowania mysli prof. G.
Mokrzyckiego budowy samolotu, oparte-
go na zasadach ,Pou”. Po wykonaniu o-
bowigzujgcych prototypy obliczeh aero-
dynamicznych i wytrzymatosciowych,
oraz po wprowadzeniu koniecznych zmian
w poréwnaniu z oryginatem, studenci roz-
poczeli budowy polskiej ,wszy niebie-
skiej” w warsztacie Panstw. Szkoty Lot-
niczo-samochodowej, pokrywajac z wtas-
nych funduszéw wszystkie koszty zwig-
zane z tem do$wiadczeniem, co zastuguje
na specjalne podkreslenie.

Zasadnicze réznice pomiedzy konstruk-
cja p. Mignefa a polskg polegajg prze-
dewszystkiem na catkowicie gwarantujg-
cym stateczno$¢ podiuzng potozeniu $r.
ciezkosci aparatu, poprawieniu z p-tu
widzenia aerodynamiki ksztattow kadtu-
ba, racjonalnem dobraniu przekrojow
dzwigaréow  skrzydtowych (lzejsze
mocniejsze!) i zwiekszeniu usterzenia pio-
nowego. Schowane linki sterowe oraz in-
ne poprawki, zmniejszajagce opdr czoto-
wy — a przedewszystkiem 40-konny
Salmson, zakupiony od Aeroklubu Warsz.,
znacznie zwiekszg szybkos$¢ tej maszyn-
ki w stosunku do jej poprzedniczek fran-
cuskich.

Inicjatywa zbudowania w Polsce do-
Swiadczalnego samolotu o tandemowym
uktadzie skrzydet zastuguje na petne u-
znanie, a jej realizacja — na jaknajdalej
idgce poparcie.

lizacji, Zarzad Gtowny L.O.P.P. siegnat
do czaséw zamierzchtych, decydujac sie
na odtworzenie starego zamku kazimie-
rzowskiego w Przemys$lu. Zamek ten, o-
becnie w ruinie, posiada, zbiegiem oko-
liczno$ci, jak to stwierdzono na podsta-
wie specjalnych dociekan, dwie baszty
boczne: okragtg i prostokatng. Istnienie
wiez tych jest konieczne w budynku ob-
serwatorjum: cylindryczna — najbardziej
odpowiada pracy astronomow, prosto-
katna za§ — meteorologow.

Wzér ten jednak poczat budzi¢ w sfe-
rach fachowych pewne zastrzezenia, posta-
nowiono wiec zasiegna¢ rady specjalistow
droga konkursu, dotyczacego szczego6tow
architektonicznych elewacyj i przystoso-
wania ich do naturalnych warunkéw oto-
czenia: gmach wyrasta¢ ma harmonijnie
ze szczytu gorskiego, na ktérym powsta-
nie. Zarzad Gt L.O.P.P. wyasygnowat
na ten cel specjalne fundusze, ustalajac
za prace przyjete przez jury premje po
1000 zt., a za wykonanie planéw projek-
tu, uznanego za najlepszy — zt. 1750.

Przystepujac do realizacji powzietego
zamiaru obdarzenia Polski wysokogorska
stacja badawczg, ktéra ma byé rowniez
hotdem, ztozonym Marszatkowi Pitsud-
skiemu, Zarzad Gt L.O.P.P. zamowit juz
duzy astrograf, o $rednicy 33 cm. Prace
budowlane, ktére majg by¢ rozpoczete
na wiosne 1936 r., sg w stadjum przy-
gotowawczem: catkowity materjal jest
juz zwieziony i znajduje sie na Popiwa-
nie.

Inicjatywa Zarzadu Gt L.O.P.P. za-
stuguje na peine uznanie. Uzyskane ze
sktadek publicznych fundusze na rozwdj
lotnictwa przyczyniaja sie réwniez i do
ogblnego postepu duchowego ludzkosci
oraz podniesienia jej stanu zdrowia.

*) Czy nie ,Pop lwan”?

Nowe samoloty w polskiej komunikacji
powietrznej. P.L.L. ,Lot”, po przeprowa-
dzeniu gruntownych studjow nad wszyst-
kiemi typami samolotéw, wyprodukowa-
nemi ostatnio przez przemyst lotniczy
calego $wiata — nabyty samoloty pro-
dukcji amerykanskiej typu ,Douglas” i
,Lockheed Electra”, jako najbardziej no-
woczesne.

Celem odbioru i doktadnego zaznajo-
mienia sie z wiasciwosciami konstrukcyj-.
nemi oraz obstuga ,Lockheedéw” udat
sie  do ich fabryki kierownik stoczni
P. L. L., inz. Michatowski, oraz najstarszy
polski pilot komunikacyjny, p. Burzynski,
ktéry juz przeprowadzit jedng z maszyn
z Kalifornji do Nowego Yorku.

,Lockheedy” przybeda do Polski na
M S ,Pitsudski” w najblizszym czasie

Fundusz im. Latwisa

2-ga kompletna lista sktadek.

P. Gabrjela Benisz — 10 zt, p. J. Kla-
we — 5 zt, p. Irena Laskowska z cor-
kg — 10 zt, p. K. Duchowski — 3 zi., p.
O. Duchowska — 3 zt

Poprzednia lista — 2.216 =zt 75 gr.
Niniejsza — 31 zt. Razem zadeklarowano
2.247 z+. 75 gr. Do dnia 1.1.36 wszystkie
sumy zadeklarowane zostang wptacone.



KRONIKA ZAGRANICZNA

BELGIA

Nowy samolot turystyczny. Belgijskie
zaktady SABCA wyprodukowatly ostat-
nio ciekawy ptatowiec turystyczny, mia-
nowicie trzymiejscowg ,limuzyne” S-20,
wyposazong w silnik Walter Major 4-130
KM. S-20 jest gdrnoptatem z zastrzata-
mi, o rozpietosci 11 m i diugosci poni-
zej 8 m. Luksusowo wyposazona kabi-
na ma podwojne organy sterowe, umie-

szczone obok siebie, co posiada ogol-
nie znane zalety. Widocznos$é¢ bardzo do-
bra. Skrzydta — skitadane do tytu na
czas transportu lub hangarowania. Kon-
strukcja drewniana, cato$¢ kryta sklej-
ka. Oto zasadnicze dane:

ciezar w locie — 900kg

ciezar uzyteczny — 320kg
szybko$¢ max. — 215 km'godz.
szybkos¢ ladowania — 80 km/godz.
zasieg — 600 km

pow. nosna — 14 m2
rozpietosé — 1 m
dtugosc —7,8m

Zwraca uwage staranne aerodynamicz-
ne opracowanie ptatowca. Charaktery-
styczny jest dwueliptyczny obrys skrzy-
det.

FRANCI A

Paryz — Saigon — Paryz. Naczelne
obecnie zadanie lotnictwa cywilnego,
szybka komunikacja na wielkich dystan-
sach, znalazto sw6j wyraz w nowej im-
prezie miedzynarodowej, organizowanej
przez Aeroklub Francji na rok najbliz-
szy. Bedzie to wyS$cig powietrzny na tra-
sie Paryz — Saigon — Paryz, tacznej
dtugosci prawie 22000 km. Start do za-
wodéw odbedzie sie 25 pazdziernika
1936 r. Dopuszczone sg samoloty normal-
ne, ktére moga startowa¢ w dwu konku-
rencjach: czysto szybko$ciowej i handi-
capowej. Zatoga musi liczy¢ conajmniej
dwie osoby, jedng z nich mozna jednak
zastagpi¢ ,pilotem automatycznym”. Za-
sieg minimalny — 3700 km. 48 godzin
postoju w Saigonie nie obcigza czasu za-
wodnikéw. Zdobywca pierwszego miej-
sca w probie szybkosciowej ma prawo
sprzeda¢ swoj samolot rzadowi francu-
skiemu za 1.200.000 frankéw, o ile lot
jego trwat ponizej 90 godzin. Handicap
otwarty jest tylko dla samolotéw komu-
nikacyjnych wielomotorowych, mogacych
przy petnem obcigzeniu utrzymywac sie
na wysokos$ci 2 tys. m. nad poziom mo-
rza, z jednym silnikiem niedziatajagcym.
Przy ocenie wynikow w tej kategorji
wziete bedg pod uwage, oprécz szybko-
§ci, nastepujace cyfry: ciezar w locie,
ciezar uzyteczny, ciezar handlowy, po-

wierzchnia nos$na, objetos¢ kabin, moc
silnikow. Zawody te sg przygotowaniem
do projektowanego w r. 1937 miedzyna-
rodowego lotu dookota $wiata. Dla czo-
towych zawodnikow francuskich minister
lotnictwa przewidziat specjalne premje.

Smutny los ,,L’Arc-en-Ciel”. Stynny ze
swego przelotu nad Potudn. Atlantykiem
samolot , Arc-en-Ciel” ulegnie zniszcze-
niu, ze wzgledu na wady konstrukcyjne,
uniemozliwiajgce uzywanie go do trans-
portu pasazerskiego.

U Bleriot’a. Zaktady Bleriot’a zawie-
sity 20 listopada wyptaty. 2000 pracow-
nikbw pozostato bez wynagrodzenia.

NITEMZCY

Rekordowy lot Zeppelina. W zwigzku
z niedawng rewoltg zywiotow skrajnych
w Brazylji, sterowiec niemiecki ,Graf
Zeppelin” L. Z. 127 ustanowit przymu-
sowo nowy rekord dtugotrwatosci lotu.
Przybywszy 27 listopada do Pernambuco,
powstrzymat sie od lagdowania z racji
okupowania lotniska przez rewolucjoni-
stow. Zakotwiczono go dopiero naza-
jutrz, po 119 godzinach nieprzerwanego
lotu. Rekord poprzedni nalezat do Fran-
cji (sterowiec ,Dixmude” — 118 godzin).

Piloci Lufthansy. Lufthansa posiada 46
pilotéw, ktérzy majg wylatane ponad
miljon kilometréw kazdy. Pokazna licz-
ba!

STANY ZJEDN.

Katastrofa Boeinga 299. W czasie lotu
prébnego, wykonanego w dn. 31 pazdzier-
nika w o$rodku badan w Dayton ulegt roz-
biciu samolot Boeing 299. Samolot ten byt
wykonany przez firme Boeing Aircraft
Company na konkurs wielkich samolotow
bombardujagcych. Wedtug nowych infor-
macyj, samolot ulegt rozbiciu natychmiast
po starcie skutkiem uszkodzenia silni-
kéw zewnetrznych. W katastrofie zgineto
5 os6b, w tern — szef pilotéw osrodka
badawczego i pilot fabryczny. Boeing 299
przedstawiat najnowszy typ samolotu,
lansowany obecnie w lotnictwie bombar-

dujagcem. W czasie lotu w Seattle o0sigg-
nat on szybko$¢ Srednig 400 km/godz i
byt zgtoszony na konkurs samolotéw
bombardujacych, do ktérego stanety tak-
ze firmy Douglas i Glenn L. Martin. Cho-
dzito o dostawe 200 sztuk tego typu. Na-
lezy przypuszczaé, ze defekt lezat w o-
biegu paliwa, oraz zachodza mozliwosci,
ze materjat ulegt zmeczeniu w czasie

przelotu. Swiadczyloby to o fakcie, ze
amerykanskie przepisy budowy samolo-
tébw nie uwzgledniajg w dostatecznym
stopniu ciezkich warunkéw lotu w atmo-
sferze burzliwej.

Szef o$rodka badawczego w Dayton
oswiadcza, ze powodem katastrofy nie
byt biad konstrukcyjny. Komisja stwier-
dzita zablokowanie steru wysokosci przy
starcie pod katem 12,5° w sensie nieko-
rzystnym. Zablokowanie miato miejsce
przed zahangarowaniem samolotu. W lo-
cie nie mozna byto steru zluzowac ze
wzgl. na duze sity aerodynamiczne. Wy-
daje sie, ze w tych warunkach start byt-
by niemozliwy.

Zaktady Douglas Aircraft Co w Santa
Monica przygotowaly samolot mysliwski
do bombardowania w locie nurkowym.
Uzbrojenie jego stanowig 2 bomby 50 kg,
umieszczone po obu stronach kadtuba
pod dolnemi skrzydtami, 2 k. m. nieru-
chome oraz 1 k. m. ruchomy, strzelajagcy
do tytu.

Jest to typ, pochodzacy od samolotéw
0 przeznaczeniu bojowem, uzywanych w
lotnictwie amerykanskiem.

Wyczyny:

Szybk. max. na 3.350 m. 340 km/godz.

Szybk. ladowania 103 knYgodz.

Putap 8290/7833 m.

Szybkos¢ podrozna 282 km/godz.

Nowy olbrzym w projekcie. Podobnie
do podanych na innem miejscu planéw
Glenn L. Martina, takze i Sikorsky za-
mierza zbudowa¢ hydroplan o wadze 52
tonny. Oto gtowne dane: rozpieto$¢ pta-
ta — 120 m, dlugo$¢ — 60 m, 6 silnikow
po 1000 KM. Zasieg — 8000 km, na wy-
sokosci 6000 m. Wodnoptat zabratby 30—
40 pasazeréw ze Stanéw Zjednoczonych
do Europy lub vice-versa.

Wodnosamolot Consolidated XP3Y-1.
£d6dz latajgca XP3Y-1 ustanowita dn. 15
pazdziernika z 6 ludzmi zalogi nowy re-
kord odlegtosci bez lgdowania. Wynosi
on 545 km. Szczegoty konstrukcyjne i wy-
czyny wodnosamolotu sg zachowane w
tajemnicy. XP3Y-1 zastuguje na uwage
dzieki pieknej linji aerodynamicznej. Wy-
konany catkowicie z metalu.

Skrzydto o duzem wydtuzeniu, z zastrza-
tami. Kadtub o 2 stopniach. Stery odcia-
zone. W koncach skrzydet — plywaki,
chowane w locie. Naped — 2 silniki
Pratt & Whitney Twin Wasp. Smigta —
3 ramienne — Hamilton Standard. Osto-
ny silnikow — zwykie NACA, zaopa-
trzone na stronie odptywowej w klapki
dla regulacji chtodzenia.



Tajemnica Moazagoil'a

PozwoliliSmy sobie zapozyczy¢ tytut
z wydanej w r. b. ksigzki Hirth’a, ponie-
waz pod tg wiasnie nazwg znany jest szy-
bownikom interesujacy problem meteoro-
logiczny, zwiazany z istnieniem pewnego
fenomenu atmosferycznego w okolicach
goér Olbrzymich w Niemczech.

W roku 1928, a nawet moze i wczesniej,
stwierdzono, ze przy wiatrach z kierun-
kéw potudniowych zbocza szybowiska
szkoty w Grunau wykazujg nieraz nie-
zwykte wprost wiasciwosci. | tak np. we
wspomnianym roku Ferd. Schulz, ktory
zgingt w katastrofie szybowcowej, przy
stosunkowo normalnej sile wiatru uzy-
skat nad zboczem 600 metrow ponad
start. Poniewaz dziato sie to, jak juz za-
znaczyliSmy, nad zboczem, — dziwiono
sie bardzo — ale i na tem wtasciwie ko-
niec. Innym razem, obserwowano zjawi-
ska nie mniej zdumiewajace: gdy na ca-
tem przedpolu wiatr dochodzit do 20
m/sek, na zboczach Grunau szybowce z
najwiekszym wysitkiem utrzymywaty sie
w powietrzu.

W roku 1933, gdy szybownictwo o0siag-
neto juz znaczny poziom, przyszty dalsze
fakty. Oto piloci Deutschmann i Hirth u-
zyskali nad wieczorem, gdy o dziataniu
termiki trudno bytoby moéwié, znaczne
wysoko$ci w okolicy miasteczka Hirsch-
berg, potozonego miedzy Grunau i gérami
Olbrzymiemi. Tego juz w zaden sposéb
nie dato sie wyjasni¢ jakimkolwiek ze
znanych rodzajow pragdéw wstepujacych.
Trzeba sie byto uciec do czego$ nowego.

Tem czem$ nowem i niezbadanem byt
»Moazagotl”, chmura szczeg6lniejszego
rodzaju, ktéra przy potudniowych wia-

trach ma zwyczaj tkwi¢ nieruchomo nad
okolicag Hirschberg. Hirth stwierdzit silne
obszary nosne na jej skraju potudniowym,
a duszace — po stronie przeciwnej.
Zreszta sam fakt, ze chmura ta nie zmie-
nia swego potozenia pomimo silnego wia-
tru wskazywat, ze ona wtasciwie nie
,Stoi”, jak moéwiag chiopi tej okolicy, lecz
sie stale nanowo tworzy. Hirth pierwszy
wskazat, ze musi tu chodzi¢ o jakie$ za-
burzenia przeptywu powietrza, wywotane
przez géry o do$¢ zawitym ksztalcie
i roznej wysokosci. Nazwat nawet to zja
wisko ,lange Welle”, ale wiecej nic nie
zdazyt zrobi¢, obejmujac kierownictwo
innej szkoty szybowcowej.

Dopiero w nastepnym roku (1934) po-
czyniono dalsze spostrzezenia, ktére po-
zwalajg na ustalenie szczeg6téw tych zja-
wisk. Niedawno zdat z nich sprawozdanie
instr. pil. Steinig na famach ,Luftwelt”
(Nr. 8 i 9 — 1935). Zanim zapoznamy sie
ze szczegOtami jego obserwacyj, nalezy
jeszcze podaé pewne dane, dotyczace
ogdlnych cech pogodowych okolicy Gru-
nau.

Kiedy po drugiej stronie gér Olbrzy-
mich catemi dniami tonie wszystko we
mgle i chmurach, nad doling Hirschberg
moze Swieci¢ najpiekniejsze storice. O ile
panujg w gorze wiatry z kierunkdéw po-
tudniowych, to nawet ich drobna zmiana
sprowadza nieraz daleko idace przeobra-
zenia w wygladzie nieba nad doling Hir-
schberg oraz w kierunku i sile wiatrow
dolnych. Wiatry péitnocne tych wtasciwo-

Kierunki wiatréow gérnych i dolnych nad
doling Hirschberg.

§ci nie posiadaja i wptyw rzezby terenu
na pogode wyraza si¢ wtedy conajwyzej
lokalnem zachmurzeniem przed barjerag
gér Olbrzymich. Kierunki wiatréw dol-
nych nie wykazujg zaleznos$ci od sity wia-
tréow goérnych. Na podstawie tego wszyst-
kiego mozna powiedzie¢, ze okolona g6-
rami dolina, na brzegu ktérej lezy Gru-
nau, posiada przy wiatrach potudniowych
swoja wiasng pogode.

Dla tych wtasnie wiatrow potudnio-
wych (gérnych) warunki meteorologiczne
doliny Hirschberg przedstawiajg sie naste-
pujagco. Wiatry dolne, odchylone przez
wznoszace sie okoto 1200 m nad doline
zbocza goér Olbrzymich, wpadaja w nig
z boku, zmieniajac kierunek z potudnio-
wego lub nawet potudniowo-zachodniego
na wschodni. Przy sile wiatru umiarko-
wanej (do 10 m/sek) cata dolina znajduje
sie w stoncu i odznacza sie doskonatg
widoczno$cia. Nad gérami, ograniczaja-

Kierunki wiatrow, wywotane przez chmu-
ry ,stojace™.

cemi doline od potudniowego wschodu,
wida¢ niewielkie tawice chmur, lecz go-
ry Olbrzymie pozostajg czyste. Po ich
drugiej stronie, jak to wykazatly loty ba-
dawcze na samolocie, cata okolica spowi-
ta jest chmurami. Mozna to ttumaczy¢
tem, Zze przy wznoszeniu, wymuszonem
goérami, powietrze oddaje wilgo¢, by po-
tem opusci¢ sie w doline jako osuszone.

O ile wiatr jest bardzo silny (ca 20
m/sek), obraz ulega, pewnej zmianie,
zwthaszcza gdy powietrze posiada wiekszg
zawarto$¢ wilgoci. Wowczas juz i nad
szczytami gor Olbrzymich wytwarza sie
zbity wat chmur, a nad doling pojawia sie
~Moazagotl”, o ksztattach typowych dla
fohn. ,,Moazagotl”, wznoszacy sie na wy-
sokosci okoto 2000 — 3000 m, jest diuga,
ciemng chmurg, potozong réwnolegle do
grzebienia gorskiego, z wyraznie odgra-
niczong ku niemu krawedzig, co moze
wskazywac na to, ze witasnie od tej stro-
ny zachodzi trwata regeneracja chmury.

W tych warunkach wiatr dolny w oko-
licy Grunau nie zmienia kierunku, lecz,
i teraz w bardzo gwattowny sposéb, zmie-
nia swoje natezenie.

RozpatrzyliSmy wiatry (dolne) w planie.
Dokonamy teraz przekroju pionowego
wedle obserwacyj, jakie podat Steinig dla
sytuacji w dniu 22 kwietnia ub. roku.
Dnia tego dokonat on osobiscie badan na
samolocie.

Wi iat silny wiatr potudniowy. Przelatu-
jac nad gérami Olbrzymiemi stwierdzit
on, ze stoki ich, od wysokos$ci 1300 m po-
czawszy, tong w chmurach. Od tego miej-
sca nad doling Hirschberg Swiecito ston-
ce, zastoniete czesciowo tylko wydtuzo-
nym pasem ,MoazagotPa” i czterech in-
nych ,stojacych”, réwnolegtych do niego
pasm chmurowych, znajdujacych sie jed-
nak na mniejszej wysokosci (ok. 1500 m).
Rozmieszczenie ich widzimy na drugim ry-
sunku. Niepokazane na nim druga i trze-
cia tawica rozciggaty sie dalej na prawo,
t. zn. w kierunku réwnin Slaska.

Gdy koto lezacego u stop gor Krum-
mhiibel panowat mocny wiatr potudnio-
wy (féhn), w odleglejszem od nich Arns-
dorf panowata wzgledna cisza. Ponad
Arnsdorf widniata przednia cze$¢ tawicy
chmur. Wskazywato to na istnienie w tem
miejscu olbrzymiego wiru odwietrznej
strony gor Olbrzymich. Przypuszczenie
takie potwierdzity najzupeiniej obserwa-
cje w miejscowosci Zillertal, jeszcze dalej
od gor, gdzie wiatr dolny posiadat kieru-
nek odwrotny. W dalszym ciggu Kku
Hirschberg istniato jeszcze jedno miejsce,
gdzie szybko$¢ wiatru malata niemal do

zera, poczem — az po same zbocza Gru-
nau — wiat juz wszedzie wiatr z potud-
nia.



Te, na pierwsze wejrzenie nieprawdo-
podobne zjawiska, mozna jednak tatwo
wyjasni¢, przyjawszy istnienie poteznego
wiru na odwietrznej stronie gor, jak row-
niez kilku ,odbi¢" wiatru od ziemi. Pro-
wadzg do tego zresztg same kierunki wia-
tru na przestrzeni od Riesengebirge do
Grunau oraz ,state” chmury, ktdérych
jedna krawedz wskazuje na prady wzno-
szace, druga — na opadajgce (z racji ob-
serwowanego wyraznie ,rozpuszczania
sie" obtokow). Objasnione podanym tu
schematem zjawiska nie wymagajg juz
dtuzszego omoéwienia. Widzimy, ze wska-
zany miedzy Arnsdorf i Zillertal walec
jest utworem wirowym, ktéremu jako im-
puls do powstania postuzyty moze prady
opadajgce za ,Moazagotrem", Wspoétdzia-
ta wiec z nim ruch falisty wyzszych nieco
warstw powietrza, ktére po przekrocze-
niu grzbietu gér nie opadaja, lecz wzno-
szg sie dalej (tworzac ,Moazagotl"), by
dopiero potem, skierowane pochyto ku

Kazimierz Plenkiewicz
Szkota Szybowcowa

Przed omoéwieniem wynikéw pracy o-
Srodkow szkoty w roku 1935 nalezy za-
znaczy¢, ze chociaz potwierdzity one
przewidywane szerokie mozliwos$ci, cze-
go wyrazem jest dwukrotne zwiekszenie
ilosci przeszkolonych pilotow, to jednak
realizowanie programu w roku sprawoz-
dawczym byto powaznie utrudnione. Zto-
zyly sie na to: zbyt wysokie optaty
szkolne, na ktérych z koniecznosci mu-
siata sie opiera¢ réwnowaga budzetu,
oraz niedostateczny tabor szybowcowy,
ktorego brak szczegdlnie dat sie odczud
w dotkliwy sposéb przy prowadzeniu
szkolenia zaglowego w Pinczowie.

Osrodek szybowcowy w Polichnie
czynny byt od dnia 15 maja do 15 paz-
dziernika b. r. Poczatkowo przewidywa-
ny czas jego pracy od 15 maja — 1 listo-
pada b. r., wskutek matej ilosci zgtoszen
w pazdzierniku, skrécono o 2 tygodnie,
przez co okres szkolenia w Polichnie
trwat 5 miesiecy. Oédrodek zaglowy w
Pinczowie, po przeprowadzeniu 1-mie-
siecznego kursu treningowo-doswiadczal-
nego w czasie od 10.IV—10.V. b. r, roz-
poczat prace wyszkoleniowg w dn. 1.VIII,

a ukonczyt ja dnia 3.XI. b. r, lacznie
wiec czas pracy Szkoly Szybowcowej
L. O. P. P. Polichno — Pifczéw wynosit

w tym roku 6 miesiecy.

Podczas szkolenia praktycznego prze-
prowadzono cztery kursy teoretyczna w
czasie: 25.V. — 15VI., 25.VI. — 20.VII,,
LVIIl. — 20.1X., 25.1IX. — 25.X. b. r. Po-
nadto w osrodku zaglowym w Pinczowie
przeprowadzono dla kandydatéw, rekru-
tujacych sie z innych szybowisk szkol-
nych, szereg wyktadow uzupetniajacych
z zakresu techniki lotu zaglowego. Wy-
ktady te przyczynity sie w znacznym
stopniu do podniesienia poziomu i war-
tosci szkolenia.

Wyniki szkolenia praktycznego przed-
stawiaja sie nastepujgco: z posrdd ucz-
niéw Szkoly w r. 1935:

Polichno Pinczéw Razem

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

konczyto . . . 5 4 9

Ogotem szkolito

sie i trenowato . 163 114 277

ziemi, uderzy¢ o nig w okolicy Zillertal.
Odbite od powierzchni ziemi masy ptyna
dalej w doline, nieco skierowane ku go-
rze i gra powtarza sie od poczatku. Ten
ruch falisty wygasa wreszcie w oddali,
stabngc i zatracajgc sie z powodu tarcia
it. p. Oile podtoze jest dostatecznie wil-
gotne (co np. obserwowano po desz-
czach) to i dalsze szczyty fal uwidocznio-
ne sg zjawiskiem kondensacji pary, po-
branej z ziemi.

W ten spos6b stajg sie jasne niezwykte
wiasciwosci zboczy Grunau. Gdy wzno-
szaca sie cze$¢ fali lezy nad niemi, to
mozna uzyska¢ tam wysokosci wielokro¢
wieksze niz normalnie; o ile ustali sie nad
niemi cze$¢ opadajaca, — to nawet silny
wiatr na przedpolu na nic sie nie zda.
Podobnie gwattowne zmiany warunkow
ttumaczg sie zmianami w natezeniu wia-
tru gornego, ktéry musi zmienia¢ diugosé
fal.

L O. P. P. Polichno—Pinczow w

W powyzszem zestawieniu nie uwzgled-
niono w rubryce trenujacych 34 kandyda-
tow P. W., ktorzy przed rozpoczeciem
szkolenia zaglowego w Pinczowie prze-
szli w Polichnie uzupetniajgcy, 10-dniowy
trening w kat. B.

Ogo6tem wydano: kat. A — 85, B — 96,
Cs — 2 i Cu — 91. Razem wydano —
274 kategoryj pil. szyb.

Uczniowie Szkoty w b. r. rekrutowali
sie ze wszystkich dzielnic Polski, przy-
czem na pierwszem miejscu, pod wzgle-
dem ilosci zgtoszonych kandydatow, znaj-
duje sig Warszawa (51 uczestnikow), na
dalszych: Radom (31), Kielce (30). Swiad-
czy to o tem, ze dla tych miejscowosci
Szkota jest najdogodniejszem  szybowi-
skiem wszystkich kategoryj pil. szyb. W
zwigzku ze szkoleniem kadr obcokrajow-
cow na terenie tutejszej Szkoly w latach
ubiegtych, aerokluby zagraniczne repre-
zentowane byty przez 4 Finnéw, 1 Es-
tonczyka i 1 Czecha.

Liczba i czas lotéw, ze wzgledu na du-
ze trudnosci Szkoty w zwigzku z niedo-
statecznym  taborem, ulegta pewnym
zmianom, w poréwnaniu z wynikami ro-
ku ubiegtego.

Ogotem wykonano szkolnych lotéw: 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 PiAczowie w r. 1935
— 1.325 lotéw szkolnych w czasie 254
godz. 15 min, w r. 1934 — 511, w czasie
180 godz. 25 min.

W roku 1935 razem wykonano lotéw
8.802, w czasie 326 godz. 01 min.
Jak wynika z przedstawionego zesta-

wienia, daje sie zaznaczy¢ wzrost tak
liczby lotéw jak i czaséw, jednak zwiek-
szenie to w os$rodku zaglowym nie odpo-
wiada w tym samym stosunku osiggnietej
sumie czas6w. Tg dysproporcje tlumaczy
niedostateczny tabor szybowcowy, przy
ktorym kierownictwo szkoty zmuszone
byto ograniczy¢ sie do przeprowadzania
najkrétszych lotéw szkolnych, przy cal-
kowitem niemal zaniechaniu lotow tre-
ningowych. W tych warunkach korzysta-
o w treningu w Pinczowie zaledwie 17
0s6b, majacych do dyspozycji tylko 1szy-
bowiec rasowy typu ,Komar".

W czasie szkolenia musiano odrzucic¢
przeszto 30 zgtoszen absolwentéw szko-
ty, pragnacych odby¢ trening zaglowy na

Opisalismy tu dos$¢ szczegbétowo cieka-
we zjawiska, cho¢ nielicznym tylko szy-
bownikom polskim dane bedzie méc z
nich skorzysta¢ na miejscu. MieliSmy jed-
nak na uwadze, ze fenomen ten jest tak
og6lnej natury, a tylko przypadek — o-
becnos$¢ szkoty szybowcowej w bezpo-
Sredniem sasiedztwie tych terenéw —
sprawit, iz wtasnie w Grunau dokonano
tego odkrycia. Nasze wysokie gory pod
wzgledem szybowcowym sg jeszcze mato
zbadane. By¢ moze uwagi te przyczynig
sie do wyodrebnienia w nich terendéw,
gdzie zachodza podobne zjawiska. Trud
optacitby sie sowicie, mogg one bowiem
tak dalece zosta¢ zbadane, ze bedzie mo-
zliwem ustali¢ ich pewng regularnosc.
A wtedy zar6wno wyczynowiec, jak i
uczen beda mieli nowy rodzaj mozliwosci,
dajacych sie przewidzied.

T. W.

roku 1935

terenie macierzystego szybowiska, co od-
bito sie ujemnie tak na liczhie wylata-
nych godzin, jak tez dalszych mozliwo-
$ciach szkoty.

Dzieki odpowiednim terenom i skry-
stalizowanym metodom nauczania, w mi-
nionym okresie szkolenia nie zanotowa-
no ani jednego powazniejszego wypadku
obrazenia cielesnego.

Nowy okres dziatalno$ci szkoty, opar-
ty na pojemnos$ci terenéw szybowco-
wych, wyposazeniu w podstawowe ele-
menty pracy wyszkoleniowej i po uzu-
petnieniu brakéw w taborze, moze obja¢
przeszkolenie 200 pil. szyb. w kategorji
A i B, 100 pil. szyb. w kategorji C u-
rzedowej, raz zapewni¢ trening wyczy-
nowy 30 pil. kat. C.

Rozbudowa dziatalnosci Szkoty i ciag-
te przystosowywanie programdéw pracy
do uzyskania mozliwie najwyzszej ilo-
Sciowo i jakoSciowo wydajnosci w dzie-
dzinie masowego szkolenia, stawia jg
przed powaznem zagadnieniem obnize-
nia optat za szkolenie. Rok biezacy
wykazal, ze wysokie optaty obnizajg fre-
kwencje kandydatéw, powodujac niepo-
wetowane straty w rozbudowanym osrod-
ku— przez uniemozliwienie racjonalnego
wykorzystania ofiar, poniesionych przez
spoteczenstwo dla rozwoju i popularno-
§ci szybownictwa.

Tegoroczne rezultaty szkoty w pracy
dydaktycznej sa nietylko niewspdtmier-
nie wieksze w zestawieniu z innemi la-
tami, lecz nabierajg szczeg6lnego zna-
czenia ze wzgledu na skromne S$rodki,
przy pomocy ktorych zostaty osiagniete.
To tez w najblizszym okresie szkota be-
dzie musiata dotozy¢ wszelkich staran,
by zwiekszy¢ ten dorobek, zwiaszcza na
polu organizacyjnem.

Dotychczasowa organizacja pracy obu
o$rodkéw i zdobyte doswiadczenie wska-
zujg, ze nalezyte wykorzystanie wkiadow
w urzadzenia szkotly uzaleznione jest od
wprowadzenia jesli nie bezptatnego szko-

lenia, to stosowania mozliwie najniz-
szych stawek, przyjetych w szkoleniu
szybowcowem. Wowczas Szkota Szy-

bowcowa L.O.P.P. Polichno-Pificzéw be-
dzie mogta catkowicie wypetni¢ zada-
nia, do ktérych zostata powotana, jako
celowo zorganizowana placowka maso-
wego wyszkolenia szybowcowego w 3-ch
kategorjach pil. szyb. na terenie Rzeczy-
pospolitej.



Radjo w Bezmiechowej

W zwigzku z pracami doswiadczalne-
mi laboratorjum radiotechnicznego Poli-
techniki Lwowskiej, powstata wsréd pra-
cownikéw tej instytucji, oraz szkoty szy-
bowcowej A. L. w Bezmiechowej, mysl
uzycia terenu szkoty do prob praktycz-
nych zastosowania radja w lotnictwie
bezsilnikowem.

Jako pierwszy realny wynik tej kon-
cepcji otrzymata S. S. B. w czerwcu b.r.
potgczenie radjowe ze Lwowem. Obu-
stronng #gcznos$¢ foniczng na fali . 80
m zapewniajg dwa komplety nadawczo-

odbiorcze, zasilane we Lwowie z miej-

skiej sieci el., w Bezmiechowej — z ag-

regatu spalinowo-elektrycznego.
Aparature projektowat p. Z. Bartz,

asystent L. R. P. L., ktéry kierowa} row-
niez budowa i montazem stacyj.

Laboratoryjne prace wykonane zostaty
w L. R. P. L. pod kierunkiem p. prof. T.
Malarskiego, kierownika L. R. P. L. Bu-
dowe stacyj finansowato Ministerstwo
Komunikacji.

Tre$¢ codziennych rozméw stanowig
komunikaty meteorologiczne oraz bieza-
ce sprawy techniczne i finansowe szkoty.

Jako dalsze zagadnienie, domagajace

sie szybkiego rozwigzania, wytonita sie
sprawa tacznosci radjowej szybowca z
ziemig. W zwigzku z pracami, prowadzo-
nemi przez asystentow L. R. P. L., pp.
inz. A. Jellonka i L. Sicinskiego, nad roz-
chodzeniem sie fal ultrakrétkich w te-
renie (Przeglad Radjotechniczny, rocznik
13, str. 82 r. 1935) powzieto mys$l uzycia
do tego celu aparatury, pracujacej na
fali co 3 m. Przemawialy za tem mate
wymiary 1 waga aparatury, mozliwo$¢é
réwnoczesnej rozmowy stacyj korespon-
dujacych (syst. duplex), mozliwos¢ umie-
szczenia wielu stacyj obok siebie boz
obawy wzajemnego przeszkadzania so-
bie. Z punktu widzenia szybownictwa na-
lezatlo sie spodziewaé, ze potgczenie ra-
djowe szybowca z ziemig pozwoli instruk-
torowi pracowa¢ nad lotem ucznia bez-
posrednio w czasie lotu, a nie, jak to ma
miejsce dotychczas, po wylagdowaniu,
gdy uczeA zapomniat juz 50% odebra-
nych w czasie lotu wrazen, a instruktor
50% uwag, ktére mu sie w czasie lotu
ucznia nasunety. Nauka akrobacji, pier-
wsze loty zaglowe i pierwsze starty
ciggnione — oto dziedzina, w ktorej te-
go rodzaju potgczenie oddaé moze og-
romne ustugi.

Komar startuje do prob radiowych. Na pierwszym planie nadajnik fal 3 m.

Romuald Flach

Poniewaz, jak wyzej zaznaczono, apa-
ratura zdata juz egzamin z prac w tere-
nie, nalezato stwierdzi¢, czy specyficzne
warunki pracy w powietrzu nie podyktu-
ja zasadniczych przerébek aparatury i
czy odbiér radjowy na szybowcu nie
wptynie ujemnie na pilotaz. W tym celu
przeprowadzono 6 wrzes$nia b. r. pierw-
sze proby tacznosci szybowca z ziemia.

Na szybowcu treningowym ,Komar”
zainstalowano odbiornik, a nadajnik usta-
wiono na starcie. Pierwszy lot wykonat
p. Michat Offierski, instruktor S. S. B.,
przyczem stwierdzit 100% zrozumiatoSci
fonji i wielkg site odbioru (r. 9), poczem
kierownik S. S. B., p. B. topatniuk,
przeprowadzit préby uzytecznos$ci stacji
dla szybownictwa, kierujac lotem p. Of-
fierskiego, jego krazeniem, nalatywaniem
na kominy termiczne i t. p. Proby daty
wynik jaknajlepszy. By stwierdzi¢ wptyw
odbioru na pilotaz, wystartowat do dru-
giego lotu p. B. Solak, asyst. L. R., przy-
czem lotem jego kierowat z ziemi p. Of-
fierski. Proba data wynik pomysiny, nie
stwierdzono bowiem szkodliwego wptywu
odbioru na pilotaz.

B. S.

Nieoficjalna czes¢ préb.

Tegoroczna dziatalnos¢ szkoty wotynskiej na Sokolej Gorze

Wotynska Szkota Szybowcowa L. O.
P. P. na Sokolej Gorze koto Krzemienca
(dawniej Kulikéw Krzemieniecki) ostat-
nio zwrocita na siebie uwage zywa dzia-
talnoscia i nieprzecigtnemi wynikami
pracy.

Pierwsze w Polsce kursy zimowe szy-
bowcowo-narciarskie, pierwszy ob6z mo-
delarsko-szybowcowy, dtugotrwate loty
zaglowe, wzmozona propaganda i t. p. —
oto liczne dziedziny pracy, ktérg pro-
wadzi sie na Sokolej Gérze z wielkim
naktadem energji i duza wydajnoscia,
jednocze$nie przy minimalnych kosztach.

O zywej i owocnej dziatalnosci tej pla-
cowki L. O. P. P. najlepiej $wiadczg o-
siggniete przez nig wyniki.

W czasie od 1 stycznia do 15 listopa-
da 1935 r. przeprowadzono na Sokolej
Gorze 8 kurséow szk”~Ino-treningowych, z
czego 2 — w okresie zimowym.

Osiagniete w tym czasie wyniki przed-
stawiajg sie nastepujgco: ogdlna ilos¢ lo-
tow — 4.913, w czasie — 158 h. 45 min.

12 sek., czas najdiuzszego lotu — 5 h.
5 min. 15 sek., ilos¢ lotéw zaglowych po-
nad 3 godziny — 5, ilo$¢ lotow zaglowych
ponad 1 godzine — 22.

llo$¢ wyszkolonych pilotéw: do kat. A
—3,B— 11, Cs— 2 Cu— 23, AiB
— 30,BiCu—3BiCs— 1 A BiCu
— 7. Razem wyszkolono w ciggu 10 mie-
siecy 113 pilotow.

Pozatem il. pilotéw trenujgcych wynio-
sta — 18, pilotow odbywajacych prakty-
ki instruktorskie — 6, praktykantow
warsztatowych — 7.

W podanym wyzej okresie przeprowa-
dzono poraz pierwszy state kursy zimo-
we szybowcowo-narciarskie, ktore daty
duzo doswiadczenia i wiele ciekawych
spostrzezen. Wyniki kurséw stwierdzity,
ze zima nadaje sie doskonale do lotéw
szybowcowych.

Kursy zimowe umozliwiajg pilotom
nieprzerwany trening w ciggu catego ro-
ku i daja mozno$¢ zrealizowania nowej
i bardzo pozytecznej koncepcji sportowej,

jaka jest potaczenie dwoch najpiekniej-
szych sportéw, t. j. szybownictwa z nar-
ciarstwem.

Szczego6lnie duzo uwagi poswiecono o-
statnio na Sokolej Gorze rozpoczeciu
statych lotow zaglowych i badaniu no-
wych terenow.

Tereny szkoly wykazatly doskonalg
przydatno$¢ do lotéw zaglowych, zwta-
szcza goéra ,Maslatin”, posiadajgca do-
godne warunki przy wiatrach potudnio-
wych, zachodnich i poétnocnych. Loty
zaglowe odbywaty sie pozatem przy wia-
trach potudniowych na gérze ,Sokolej”

i przy wiatrach zachodnich — na ,Stra-
chowej”.
Zbocza tych wzniesien, posiadajace

rébwne i obszerne szczyty, pozwalajg na
tatwe i bezpieczne lgdowanie na miejscu
startu. Wykonano w ten sposéb kilka-
dziesigt ladowan na szczytach Sokolej i
Maslatina. Pozatem na uwage zastuguje
fakt, ze wszystkie zbocza sg potozone
w niewielkiej odlegtosci od siebie.

Praca 18 mtodych modelarzy na szybo-



wisku, w czasie lipcowego okresu, wsrdd
starszych  kolegéw - pilotéw, miedzy
»~Wronami”, ,,Czajkami” i ,,Srokami”, o-
kazata sie nader pozyteczng i przyniosta
przysztym konstruktorom i pilotom nie-
przecietne korzysci. Jeden z modeli szy-
bowcow przebyt odlegtos¢ okoto 4-ch Ki-
lometrow w locie, trwajacym 10 minut.
W sierpniu zwrécono szczeg6lng uwa-
ge na szkolenie do kat. C kandydatéw z
obozéw P. W., przydzielonych Szkole w
liczhie 30-tu. Materjat, przystany do
szkolenia, poza nielicznemi wyjatkami nie
byt szcze$liwie wybrany: w grupie P. W.
znajdowali sie tacy, ktérzy nie przejawia-
li ani specjalnego zamitowania, ani zbyt-
niego zapatu do latania, a piloci ka-
tegorji B, wyszkoleni na obozach P. W.,

nie znali czesto zasad: obstugi star-
tu, transportu czy montazu szybow-
cow. W przysztoSci moznaby tego u-

nikngé przez zwiekszenie wszechstron-
nosci poczatkowego wyszkolenia na o-
bozach P. W. i przez dobieranie kandy-
datéw na bezptatne szkolenie w porozu-
mieniu z kotami szybowcowemi i Obwo-
dami Powiatowemi L. O. P. P., ktére u-
stawicznie pracujag nad rozpowszechnie-
niem idei lotniczej i wychowujg mtodziez
modelarska.

W czasie szkolenia grupy P. W. zwie-
dzili szkote, przylatujac na RWD-6, pp.:
ptk. Domes, inz. S. Grzeszczyk i t. May.
Mtody os$rodek zaszczycit takze swa o-
becnosciag p. Minister Aleksander Bob-
kowski.

Przez kilka dni bawit na Sokolej Goérze
p. kpt. Zbigniew Babinski, dokonywujac
lotow pasazerskich na swej siodemce
RWD. Ogoétem, w ciggu catego okresu

pracy, odwiedzito Sokolg Gore okoto
2.000 oso6b.
We wrzes$niu rozpoczeto loty nocne,

dokonywujac 10-ciu lotéw S$lizgowych i
zaglowych, co utatwiajg w duzym stop-
niu réwne, obszerne i pozbawione jakich-
kolwiek przeszkéd przedpola terendw
krzemienieckich.

W okresie dni nielotnych odbywaty sie
wyktady teoretyczne, wzglednie wyciecz-
ki krajoznawcze, a uczniowie mieli zaw-
sze do dyspozycji gry sportowe oraz
Swietlice, zaopatrzong w kilkanascie cza-
sopism, radjo i bibljoteczke lotnicza.

W roku 1935 przeprowadzono na So-
kolej Gorze szereg inwestycyj: zakupio-
no 3 domki sktadane, uzupetniono urza-
dzenia wewnetrzne Szkoty, zainstalowa-
no telefon i przygotowano szereg nowych
startow. Na gorze Wilczej wycieto okoto
1 hektara lasu, przygotowujac w ten spo-
s6b nowy start do kat. B dla wiatrow za-
chodnich, a na wszystkich startach zain-
stalowano reczne wyciggi dla szybow-
cow. i i

Poswiecono réwniez duzo energji nale-
zytej propagandzie szkoty, organizujac,
przy wydatnej pomocy Okregu Stotecz-
nego L. O. P. P, dwie wycieczki praso-
we na Sokolg Gére. Pozatem wydano ilu-
strowany prospekt szkoty oraz program
letni na rok 1935 oraz muieszczono w pra-
sie kilkadziesigt wzmianek, komunikatéw
i dtuzszych artykutéw na temat pracy o-
Srodka. Umieszczona fotografja krzemie-
nieckiego szybowiska na wystawie Krze-
mienica we Lwowie, Powiatowej W ysta-
wie w Krzemiencu, na Targach Wschod-
nich we Lwowie, Targach Poznanskich,
Wystawie Wotynskiej w Warszawie i
Targach Wotynskich w Réwnem.

W rozgto$ni Radja Lwowskiego, dzieki
pomocy wyprébowanej propagatorki szy-
bownictwa, p. Heleny Wolskiej, wygto-

szono feljeton na temat szkoty na Soko-
lej Gorze. Ze wzgledéw praktycznych, o-
statnio zmieniono nazwe szybowiska, na
obecnie obowigzujgca: ,,Wotynska Szko-
ta Szybowcowa L. O. P. P. na Sokolej
Gorze k/Krzemienca”.

Osiagniecie tak pomysSinych wynikow
zawdziecza Szkota Szybowcowa na Soko-
lej Gorze w pierwszym rzedzie zarzgdo-
wi Okregu Wojewddzkiego L. O. P. P. w
tucku, ktory stale dbat o jej nalezyty
rozwoj, interesujagc sie nawet  naj-
drobniejszemi  potrzebami, a Zarzad
Gtéwny L. O. P. P., przydzielit sprzet
i tabor szybowcowy.

Sadzac z dotychczasowych wynikow
pracy oraz zamierzen na rok 1936 nale-
zy przypuszczaé, ze dalszy rozwéj Wo-
tynskiej Szkoty Szybowcowej L .O. P. P.
bedzie w swej intensywnosci znacznie
zwiekszony.

Szkota szybowcowa w Czerwonym Ka-
mieniu w r. 1935.

Szkota Szybowcowa w Czerwonym
Kamieniu, prowadzona poczatkowo w r.

1935 przez instr. pil. Ryszarda Zwolin-
skiego, przeszta od maja b. r. pod Kie-
rownictwo instr. pil. Zbigniewa Grab-

skiego, ktoéry szkolit w ciggu trzech kur-
sow. Czwarty kurs prowadzit instr. Je-
rzy lllaszewicz. Komisja zarzadzajaca
szkoty sktadata sig z przedstawicieli A-
eroklubu Lwowskiego (Zbigniew Zabski),
Okr. Woj. L. O. P. P. (mjr. Tiger) oraz
Okregowego  Komitetu  Szybowcowego
(kpt. Halewski).

W czasie od 15-go kwietnia do konca
lipca odbyty sie cztery kursy: jeden sta-
ty i trzy dojazdowe. Na 53 szkolgcych
sie uczniow wydano 42 kat. A i 33 kat.
B. Wykonano 3.036 lotéw szkolnych w
ogblnym czasie 22 godz. 15 min. Uczest-
nicy kurséw rekrutowali sie spos$réd ofi-
ceréw obserwatoréw i podoficeréw 6-go
putku lotn. we Lwowie, pracownikow
parku 6-go p. lotn. (klub Szybowcowy
Zwiagzku Strzeleckiego), cztonkéw Kota
Kolejowego LOPP we Lwowie, cztonkéw
Aeroklubu Lwowskiego, studentéow Poli-

techniki Lwowskiej i uczniéw Szkoty
Technicznej.
Szkota dysponowata taborem starym,

pozostatym z poprzednich lat, sktadaja-
cym sie z o$miu szybowcoéw szkolnych.
Dwie stare CW—3 stuzyly jedynie do
szuran, a do lotéw uzywano Wron, Skau-
tow i Czajek.

Szkota w Czerwonym Kamieniu, roz-
wijajagca dotychczas ozywiong dziatal-
no$¢ na terenie Iwowskim, zastuguje w
petni na state finansowe poparcie wtadz,
umozliwiajace jej konieczng rozbudowe,
zakup nowego taboru i regularne szko-
lenie.

Kursy szybowcowo-narciarskie na Sokolej
Gorze.

Wotyriska Szkota Szybowcowa L. O.
P. P. na Sokolej Gorze, koto Krzemienca
(dawniej Kulikéw Krzemieniecki) orga-
nizuje, wzorem ubiegtego sezonu zimowe-
go kursy szybowcowo-narciarskie.

Kursy te obejmujg szkolenie w pilota-
zu szybowcowym do kat. A, B i C, tre-
ning dla pilotéw zaawansowanych, prak-
tyki instruktorskie i warsztatowe oraz
wyszkolenie narciarskie.

Terminy kurséw: I-szy — od 20-go
grudnia 1935 r. do 20-go stycznia 1936 r.,
li.go — od 25-go stycznia 1936 r. do
25-go lutego 1936 roku.

KRONIKA ZAGRANICZNA
NIEMCY

»,Minimoa” z klapami. Ten nowy szy-
bowiec Hirth'a zostat udoskonalony. O-
statni model ,Minimoa” posiada klapy
do ladowania na $Srodkowej czesci ptata.

Podwozie (k6tko z recznym hamulcem)
pozostato niezmienione.

Elektryczna wydZwigarka.
Swiadczen Instytutu Techniki Lotniczej
przy Politechnice w Stuttgarcie, dobre
wyniki daje wydzwigarka, napedzana
przez silnik elektryczny. Dotychczas uzy-
wano wytgcznie napedu samochodowego.
Koszt pradu jest minimalny, pewnos$¢
dziatania znacznie wieksza. Z 55-konnym
motorem elektrycznym osiggano wyso-
kosci do 300 metréw. Urzadzenie to
optaca sie szczegOlnie przy czestem uzy-
ciu i odznacza sie niezwykig prostota.

Ze S R R

Rekord s$wiata pobity. Pilot sowiecki
Suchomlinow pobit na zawodach szybow-
cowych na Krymie rekord $wiata diugo-
trwatosci lotu bez pasazera, uzyskujac
czas 38 h 40'. Na szybowcu dwumiejsco-
wym miano uzyskaé czas 38 h 25'. Wia-
domo$¢ ta wymaga jeszcze oficjalnego
potwierdzenia.

Wg. do-

SPROSTOWANIE.

W artykule prof. tukasiewicza, w po-
przednim numerze, wkradty sie omyiki
drukarskie. Zdanie na str. 301, szpalta 3,
u dotu, winno brzmiec¢: ,,Po raz pierwszy
przeprowadzono dla szybownictwa sy-
stematyczne wzloty aerologiczne, ktére
dawaty wiadomo$¢ o zmianie temperatu-
ry w warstwach powietrza z wysokoscia,
a dzieki temu wykrywaty, jaki jest stan
rownowagi termicznej i wynikajacej z te-
go mozliwosci pragdéw unoszacych (przy
rownowadze chwiejnej) lub nieistnieniu
tych pradéw (przy réwnowadze trwatej)”.

Na stronie 302, szpalta 1. ,Nieznany
byt natomiast ani stan wzdtuz goér, ani na
przedgo6rzu” zamiast ,,ani stan wzgo6rz”.
Na str. 302, szpalta 2: ,,Poznanie mozli-
woéci lotu” zamiast ,,Powazne mozliwo-
Sci lotu™.

Dopisek na str. 301 winien brzmie¢:
»Wzloty aerologiczne dla szybownictwa
bylty wykonywane przez ITS w roku 1933
przy pomocy 6-go putku lotniczego i w
r. 1934 przy pomocy Aeroklubu Lwow-
skiego™”.

Pozatem zostaly zamienione podpisy
pod barogramami lotéw p. Youngi oraz
rys. 1z artykutu inz. Stepniewskiego po-
dany zostat w artykule kpt. Blaichera.

Za przeoczenia te Redakcja przepra-
sza Autoréw i Czytelnikow.
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Inz. W. Stepniewski

Charakterystyki
przelotowe szybowcow

Ze wszystkich szybowcdw wyczyno-
wych, szybowiec przeznaczony do prze-
lotbw moze spotka¢ najwiecej obszaréow
0 réznych pradach pionowych i réznych,
co do wielkosci i kierunku, wiatrach po-
ziomych.

Jak to juz byto niejednokrotnie wyja-
$niane (patrz Nr. 8 Skrzydlatej), dla do-
brego zuzytkowania istniejgcych warun-
kéw korzystnych jest naogot konieczng
mozno$¢ lotu w obszarach noszacych z
mozliwie najmniejsza predkoscig. W sto-
sunku do obszaré6w o warunkach nieko-
rzystnych  (duszenie, wiatry przeciwne)
wazna jest moznos$¢ przebycia tych prze-
strzeni z mozliwie najwieksza szybkoscia,
bez specjalnego pogarszania predkosci o-
padania.

Pozatem zagadnienie duzych predkosci
lotu szybowca, przy szybkos$ci nieznacznie
przekraczajacej przecietng dla szybowcow
wyczynowych, t. j. z Vy=0,8 — 1 m/sek.
jest bardzo waznym czynnikiem w dzie-
dzinie do$¢ waskiej, lecz bardzo atrak-
cyjnej, ustanawiania nowych rekordéw
odlegtosci. Z tych wszystkich powodow,
problem szybowcéw szybkich, a wtasci-
wie szybowcow o wielkim zakresie pred-
kosci uzytkownych lotu (predkos¢ lotu,
przy ktérym opadanie nie doznaje zbyt
wielkiego powiekszenia, jest dzi$ jednym
z najbardziej ciekawych probleméw kon-
strukcyj szybowcow).

Postaramy sie tutaj przedstawi¢ rozu-
mowanie poréwnawcze, ktore najlepiej
zilustruje, w jakim kierunku konstrukcyj-
nym nalezy dzis isc.

Szukajac jaknajlepszego rozwigzania
wspomnianych zagadnien, konstruktor o-
peruje zasadniczo trzema elementami:
charakterystykg aerodynamiczng skrzyd-
ta, obcigzeniem powierzchniowem ptata
1 wielkos$cig oporéw szkodliwych. Z tych
3-ch elementéw, konstruktor stara sie
dla oporéw szkodliwych uzyskaé¢ jedynie
rozwigzanie w postaci ich zmniejszenia
do minimum. Natomiast problem ten, w
odniesieniu do charakterystyki aerodyna-
micznej samego skrzydta i wyboru obcig-
zenia, nie przedstawia sie tak prosto. W
naszych obecnych rozwazaniach, prze-
prowadzac analize charakterystyk ptata,
najlepiej nadajacego sie dla szybowca
przelotowego, wyszliSmy z dwoch zasad-
niczych skrzydet o profilach W 192 i
S 535.

Réznig sie one od siebie ksztattem i
charakterystykami aerodynamicznemi
(rys. 1). W 192 reprezentuje typ profilu
dwuwypuktego szybkos$ciowego, o matych
oporach profilowych lecz i stosunkowo
niskiem Cymax, gdy G 535 jest typowym
przedstawicielem profilbw o wysokich
spotczynnikach maksymalnej nosnosci, o-
kupionych wiekszym oporem ksztattu.

Dla przeprowadzenia dalszej analizy
przyjeto, ze mamy dwa szybowce o iden-
tycznych oporach szkodliwych

0,004 i ptatach o tem samem wydtuzeniu
k — 15 lecz o r6znych profilach, a miano-
wicie: jeden ptat wyposazony jest na ca-
tej rozpietosci w profil W 192, gdy dru-
gi posiada G 535.

Dla otrzymania charakterystyki catego
skrzydta naszych obu wzorcowych szy-

aerodynamiczne

Rys. 1. Wykresy biegunowej
S535 1 W 192

profilow

bowcdéw, przeliczono przy pomocy zna-
nych wzoréw Prandtla charakterystyki z
wydtuzenia dmuchanego, na wydtuzenie,
przyjete w przykitadzie. Przez dodanie
statej wielkosci oporu szkodliwego otrzy-
maliSmy charakterystyke aerodynamiczng
catych szybowcow, dla ktérych przepro-
wadzamy nasze rozumowanie.

Tutaj trzeba zaznaczy¢ z catym nacis-
kiem, ze tak otrzymane charakterystyki
sg tylko pewnym idealnym wzorcem dla
rozwazan, gdyz wogéle formuty prof. Pran-
dtla, przy przeliczaniu na tak wielkie wy-
dtuzenia, dajg btedy (w pierwszej linji
Ay'max  skrzydia bedzie wieksze od obli-
czonego, €zego wspomniane wzory nie u-
wzgledniajg). Zastosowanie do$¢ cienkie-
go (12%) profilu dla szybowca wolno-
nosnego o takiem wydtuzeniu X= 15 jest
prawie niemozliwoscig, a przy szybowcu
z zastrzatami watpliwem jest osiggniecie
oporéw szkodliwych*Cr”~ = 0,004. Majac

jednak przed oczami pewne idealne wzo-
ry w postaci charakterystyk, otrzymanych
droga wspomnianych obliczen, potrafimy
tak dobra¢ profile skrzydia, wydtuzenie,
obrys, katy skrecenia i t. p. dla rzeczy-
wistego ptata, by jego charakterystyka,
jak rowniez charakterystyka catego szy-
bowca, zblizata sie do jednego lub drugie-
go idealnego wzorca. Zblizenie sie¢ w wy-
konaniu rzeczywistem do jednego, lub
drugiego wzorca idealnego jest tembar-
dziej mozliwem, ze operujemy juz naogé6t
tak znacznym materjatem doswiadczal-
nym w dziedzinie profildw lotniczych i
takg umiejetnosciag wzajemnego ich koja-
rzenia, ze potrafimy w naszych zespotach
zblizy¢ sie bardzo blisko do postawionych
sobie zadan.

Szczego6lnie interesujgca konstruktora
dla ré6znych punktéw biegunowej szybow-
ca lub ptata wartos¢ funkcji C3ylC2x}
wielkos¢  (Cy Cx) irax, okre$lenie pred-
kosci opadania i predkos$ci lotu — daja
sie bardzo tatwo odczyta¢ przy pomocy
wykresow logarytmicznych. Ze wzgledu

TECHNICZNE

i obcigzenie ptata a wtasnosci

. T. S.

na prostote przeprowadzenia studjow po-
rownawczych, metoda tych wykreséw jest
godng polecenia, szczeg6lnie przy projek-
towaniu wstepnem, dlatego i w naszych
rozwazaniach bedziemy sie nig postugi-
wac.

Opis zastosowania w szybownictwie
metody wykresow logarytmicznych row-
niez dla szybowcéw z silnikami, znajda
czytelnicy w najblizszym numerze Czaso-
pisma Lotniczego. Rys. 2 przedstawia bie-
gunowga danego szybowca, wykre$long w
spotrzednych logarytmicznych. Sie¢ pro-
stych, pochylonych pod 45°, daje siat-
ke linji statej doskonatosci. Wartos¢ do-
skonatosci dla jakiego$ punktu bieguno-
wej czytamy bardzo tatwo, gdyz daje nam
ja odpowiednia prosta siatki statej dosko-
natosci przechodzaca przez dany punkt.
Czytamy naprzyktad, ze szybowiec z pro-

iilletn W 192 ma doskonato$¢ d = ~ 27
gdy dla szybowca z profilem G 535 wiel-
kos¢ ta wynosi d = ~ 25-

Rys. 2. Wykresy logarytmiczne.

Siatka prostych o nachyleniu 2:3 re-
prezentuje linje statych wartosci funkcyj
Cy*/Cx2 Dla roéznych punktéw bieguno-
wej interesujgce nas wartosci tej funkcji
daja proste, przechodzace przez ten
punkt. Widzimy np., ze maksymalne war-
tosci funkcyj Cy'ICx dla obu pomysla-
nych szybowcéw sa mniej wiecej te same
i wynoszg okoto 600. Znaczy to, ze oba
szybowce bedg posiadaé, przy tem samem
obcigzeniu, jednakowe predkosci opada-
nia.

Szybkos$¢ po torze dla interesujacych
nas spotczynnikéw i dla danego obcigze-

nia g znajdujemy jako diugos$¢ odcinkow

prostej o pochyleniu 2 :3, poprowadzonej
z rozpatrywanego punktu biegunowej do
prostej, odpowiadajgcej danemu obcigze-

.0 . L.
niu g przyczem warto$¢ predkosci, wy-

razong juz w km/godz., odczytujemy, od-
mierzajagc od punktu 0 na skali szybkosci
wspomniany odcinek w lewo, gdy dany
punkt biegunowej lezy ponizej danego ob-
cigzenia i na prawo, gdy lezy powyzej

prostej -g = const.



ZMIANA PREDKOSCI OPADANIA DLA PROFILOW S535 W 192 i W 192 Z KLAPA ZA-

. ! - $ci opadania szybowiec wolniejszy bedzie
LEZNIE OD SZYBKOSCI LOTU | OBCIAZENIA

miat zdecydowang przewage chociazby z
tego wzgledu, ze pilot nie bedzie potrze-

. Obcigzenie = 11kg/m20bcigzenie §-= 14kg/m20bciazenie -g-= 17kg/m2  bowat z jednego wirazu przechodzi¢ na-
Predkosci tychmiast w drugi.
lotu Profil  Profil  Profil Chcac znalez¢ najodpowiedniejsze urzg-
! W 192 k i i i -
w G535 W 192 W 192k G935 W 192[V192k S535 'W 192 9 dzenie aerodynamiczne, pozwalajace szy-
1 bowcom, w swej zasadniczej koncepcji
km/godz. V, V, V, W szybkim, lata¢ réwniez i na matych pred-
m/sek. misek m/sek, m/sek. m/sek. m/sek. m/sek. m/sek. m/sek. kosciach, Instytut Techniki Szybownict-
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 0,90 082 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. 2 1 !
km/godz. « 39 44 51 44 48,5 55 48,5
Profil 192k jest profilem W 192 zaopatrzonym w klapy w/g rysunku, wychylone
w dot o 10° \issoi \
Szybko$¢ opadania odczytujemy na o o
skali dolnej w ten sposob, ze z interesu- 9-—17kg/m2 Z tabelki tej, jak réwniez i ) ) : .
Rys. 4. Urzadzenia do zwiekszenia nos-

jacego nas punktu biegunowej idziemy po
prostej o pochyleniu 2 :3 do punktu prze-
ciecia sie tej prostej z linjg danego ob-

cigzenia ™ i, wracajac z tego punktu po
wspomnianej prostej, czytamy na skali
dolnej wielkosci predkosci opadania. Np.
dla obu szybowcoéw, jak wyzej wspomnia-
no, predkosci opadania bedg sobie rowne

ldla~ =

m/sek.

Przechodzgc do dalszej analizy wtasno-
$ci obu naszych szybowcéw wzorcowych
widzimy, ze wprawdzie oba bedg miaty
jednakowe co do wielkosci predkosci o-
padania, a tylko dla szybowca o profilu
szybkosciowym warto$¢ ta bedzie zacho-
dzi¢ dla wiekszych predkosci lotu, anizeli
dla szybowca o profilu ,,noSnym”. Na
wspomnianych wykresach widzimy wy-
raznie, jak, przechodzac ku mniejszym Cyy
czyli zwigkszajac szybkos$¢ lotu, bieguno-
wa szybowca o profilu wolnym bardziej
sie odchyla od prostych o pochyleniu
2 :3 anizeli maszyny o profilu szybkim.
Predko$¢ opadania bedzie dla pierwsze-
go z nich wzrasta¢ szybciej, anizeli dla
szyboweca o profilu szybkosciowym. Wiel-
kosci cyfrowe zmiany predkos$ci opadania,
zaleznie od predkos$ci lotu szybowca, po-
daje zatgczona tabelka. W tabelce tej
zostaly podane zmiany predkos$ci opada-
nia i ich zalezno$¢ od szybkosci . lotu,
przyczem wzieto pod uwage 3 rézne ob-

11 kg/m2 wyniosg Vy = ~ 0,58

z zataczonych wykresow (rys. 3) widzimy
wyraznie, ze szybowiec o profilu szybko-
Sciowym i duzem obcigzeniu uzyskuje
zdecydowang przewage w dziedzinie
szybkosci wiekszych nad tym samym szy-
bowcem, lecz o mniejszem obcigzeniu.
Przewaga ta zaznacza sie jeszcze wyraz-
niej dla szybowca o profilu wolnym i ma-
tem obcigzeniu. Najbardziej drastycznym
przyktadem tej przewagi moze by¢ fakt,
ze szybowiec o profilu W 192 i obcigze-

niu -e-= 17 kg/m2 przy predkosci lotu
U=100 km/godz bedzie miat predkos¢
opadania V = 14 m/godz, gdy szybowiec

o profilu wolnym i obcigzeniu ~-= 11

kg/m2 uzyska prawie dwukrotnie wieksza
predkos¢ opadania ( = 2,7 m/godz.).
Pozostaje otwartg zawsze kwestja czy i
w jakim stopniu optaca sie stosowanie
tych wielkich obcigzen ze wzgledu na
zwiekszenie predkosci minimalnej opada-
nia. Z zalaczonej tabelki widzimy, iz
zmiana obcigzenia bardzo radykalna (z

AN = 11kg/m2na”= 17 kg m2 daje nam

stosunk. nieznaczny wzrost predkosci o-
padania (z Vy = 0,58 m/sek na Vy—0,70
m/sek.). Zestawienia powyzsze bardzo ja-
skrawo ilustrujg, w jakim kierunku nale-
zy i8¢ przy budowie i projektowaniu szy-
bowcow, przeznaczonych do przelotow.
Pomimo tych zalet duzych obcigzen, ze
wzgledu na nieraz bardzo wazng kwestje

nosci: lotka dwukrotnie zatamana, posze-
rzacz (fowler), lotka, ze szczeling (klapag).

wa we Lwowie przeprowadzit badania
aerodynamiczne catego szeregu urzadzen,
zwigkszajacych nosnos¢, z myslg zaadop-
towania ich dla szybownictwa. Doktadne
wyniki badan znajdg czytelnicy w jednym
z najblizszych numeréw Czasopisma Lot-
niczego. Tutaj zaznacze jedynie, iz z u-
rzadzen takich, jak: zatamywanie lotki
(podwojne) (rys. 4), lotka ze szczeling
(klapa) opuszczana w dot i poszerzacz
(fowler), najlepsze wyniki aerodynamicz-
ne daje lotka (klapa) ze szczeling, wychy-
lona w dot o 10° — 15° i poszerzacz, wy-
chylony o ten sam kat. Te oba urzadzenia
dajag stosunkowo znaczny wzrost maksy-
malnej nos$nosci, pogarszajac, bardzo ma-
to lub wcale, warto$¢ funkcji Cy3/Cr2, de-
cydujacej o wielkosci opadania. W ten
spos6b odpowiadatyby najbardziej nasze-
mu celowi przesuniecia w profilu szyb-
kim (gdyby szybowiec zostat w nie wypo-
sazony) minimalnej predkos$ci opadania ku
mniejszym predkosciom lotu. Ze wzgledéw
konstrukcyjnych dzi§ przynajmniej moz-
na mowi¢ przedewszystkiem o zastoso-
waniu lotki ze szczeling, gdyz poszerzacz
przedstawiatby zbyt duze trudnoS$ci kon-
strukcyjne-

W naszych rozwazaniach podaliSmy za-
lezno$¢ predkosci opadania od szybkosci
lotu poziomego, gdy szybowiec o pro-

cigzenia “ = 11 kg"m2 “ =14 kg/m2 mniejszych predkosci opadania, moze byé filu §zybkim wyposazymy na catej roz-
bardzo aktualng sprawa stosowania bala- pigtosci w Iptke (klape), dajacq SIe wy-
stow wodnych, pozwalajagcych, w razie chyla¢ w dot dla zwiekszenia nosnosci.
potrzeby, na zmniejszenie obcigzenia po- Ze wspomniane; tab’el_| I_.W_ykr(_-l*S.OW na
wierzchniowego. rys. 3 widzimy wyraznie, iz istniejg bez-
Szybowiec o profilu  szybkosciowym sprzeczne korzysci zastosowania takich
ktory, jak to wynika z dotychczasowycﬁ urzadzen _dla szybowcéw przellotqu(_:h‘.
rozwazan, ma zdecydowang przewage nad Urzadzenia te mogiyt)y odda¢ rowniez
szybowcem o profilu wolnym w zakresie ~ Pardzo powazne ustugi, przy wychyleniu
zwiekszonych predkosci lotu, posiada jed- 0 katy wigksze niz 10 — 15 ,”Jako_ urzg-
nak pewne braki. Pomijajac juz to, ze UZenia, zmniejszajace szybkos¢ minimal-
mata predkos$¢ lotu w czasie przebywania gq, ka Cf ,r]aj\_/vaznlerTe_ — Ppogarszajgce
w obszarze wznoszacym zdecyduje o u- oskonatosc 1 pozwalajace na stromsze
zyskaniu wiekszej wysokos$ci po wyjsciu z podejscie do ladowania.
tego obszaru, wazniejszg jest sprawa Dzieki zyczliwemu stanowisku naszych
mozliwosci latania w pewnych wypad- witadz, I. T. S. juz w najblizszym czasie
kach na matych predkosciach. Np. nieraz prawdopodobnie bedzie magt przystagpic
o ) 0 powodzeniu lotu decyduje utrzymanie do przeprowadzenia w praktyce odpo-
Rys. 3. _Wykres predl_(osm opadama w sie na do$¢ ciasnem zboczu, przy stosun-  wiednich badan nad zastosowaniem dla
zalegqoéc! od prgd!(oém lotu dla réznych kowo stabych warunkach wietrznych. szybowcow  urzadzen, zwiekszajgcych
profilow i obcigzen 1 tutaj z szybowcoéw o tej samej predko- nosnos¢.
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Najkorzystniejsze uksztattowanie skrzydetikadtuba

Goérnoptat z wiezyczkg (n. p. S. G),
jest przyktadem, z punktu widzenia ae-
rodynamiki, dobrego potaczenia skrzydet
z kadtubem. Ponizej przytaczamy bada-
nia H. Muttray’a, majace na celu znale-
zienie odpowiedniego ksztattu kadituba
i przejScia miedzy kadtubem a skrzyd-
tem dla dolno- i Srednioptata, przepro-
wadzonych w celu uzyskania dla tych
konstrukcyj jak najlepszych wtasnosci
aerodynamicznych.

Jedng z drég, prowadzaca do tego ce-
lu przy dolnoptatach, jest odpowiednie
uksztattowanie przejscia miedzy kadtu-
bem a skrzydtem. Pierwsze badania roz-
poczat Muttray w r. 1928. Niewtasciwa
forma przejscia ptata w ksztatt kadtuba
moze wywota¢ w locie na duzych katach
natarcia odrywanie sie strug, co czesto
powoduje drgania opierzenia. Oderwan
tych mozna unikngé przez zaokraglenie
wspomnianego  przejScia  promieniem,
zwiekszajacym sie ku tytowi kadtuba,
jak to widzimy np. na samolocie ,Nort-
hrop Gamma”.

Rys. 1

Dalsze badania Muttray’a odnosity sie
do znalezienia najlepszego ksztattu ka-
dtuba. Pierwszy model, dolnoptat skon-
struowano tak, ze skrzydto i kadtub po-
siadaty profil (Zukowskiego), ktéry spe-
cjalnie zgrubiono, otrzymujac przez to
odpowiednio uksztattowane przejscie
miedzy kadtubem a skrzydtem. Drugi
model byt S$rednioptatem, o kadtubie
prostokatnym, raz z przejsciem miedzy
skrzydtem, drugi raz bez przejscia. Trze-
ci — gornoptatem, raz z wiezyczka, dru-
gi raz bez niej. Dmuchania pokazatly, ze
od biegunowej samego skrzydta najmniej
odchylata sie biegunowa gérnoptata bez
wiezyczki (rozwigzanie niekonstrukcyjne).
Biegunowa pierwszego modelu okazata
znaczng odchytke na duzych katach na-
tarcia, skutkiem znacznego wptywu opo-
ru kadtuba na tych katach. Ciekawym
jednak okazat sie przebieg krzywej mo-
mentdw modelu pierwszego w poréwna-
niu z krzywa momentéw samego skrzy-
dta: wartosci Cm dla modelu pierwszego

byty znacznie mniejsze na duzych ka-
tach natarcia — od warto$ci Cm dla sa-

mego skrzydta Powodem tego byto za-

Rys. 2.

krzywienie strug przez ptat nosny: przéd
kadtuba optywaty one z dotu, za$ tyt —
z gory, wiec moment dodatni, pochyla-
jacy ptatowiec ,na gltowe”, musiat do-
zna¢ zmniejszenia. Nasuneta sie zatem
mysl, by ksztatt kadtuba dostosowac do
formy strug powietrza, zakrzywionych

optywem skrzydta, jak to widzimy na
rysunku. Usunetoby sie w ten sposéb
wptyw kadtuba na krzywa momentéw i,
najwazniejsze, zmniejszytoby sie opor
kadtuba. Rys. 2 przedstawia kadtub mo-
delu dolnoptata, uksztattowanego w mysl
wyzej podanych zasad. Dostosowanie
ksztattow kadtuba do linji pradu za
skrzydtem daje réwniez b. dobre wyniki
dla gérno i Srednioptatow.

dnioptat, o lekko wygietym kadtubie
(rys. 4).
W Polsce, na diugi czas przed ogto-

szeniem rezultatbw prac Muttray’a, bo
juz w roku 1932, zajmowal sie t"m za-
gadnieniem $. p. Adam Nowotny. Zgod-
nie z jego wskazowkami, inz. W. Czer-
winski skonstruowat pierwszy typ C. W.
5/33 o kadtubie, posiadajgcym ksztatt
dostosowany do linji pradu za skrzy-

Rys. 3.

Rys. 3 przedstawia bhiegunowe samego
skrzydta gornoptata i dolnoptata. Wi-
da¢ nieznaczne réznice miedzy poszcze-
g6lnemi krzywemi na cze$ci uzytkowej,
a przy duzych katach natarcia — nawet
modele z kadtubami okazujg wyzsze
spbétczynniki wyporu niz samo skrzydio.
Dmuchanie tych modeli z wiatrochrona-
mi okazaly, ze, poczawszy od kata na-
tarcia — 0.7°, opdr dolnoptata byt mniej-
szy od oporu goérnoptata. Widzimy wiec,
ze odpowiedniemu uksztattowaniu skrzy-
det i kadtuba mozna w dolno- i $rednio-
ptatach uzyska¢ réwnie dobre wtasnosci
aerodynamiczne, a nawet i lepsze, jak w

gérnoptatach. Na podstawie wyzej opi-
sanych wynikéw badan skonstruowano
w Niemczech szybowiec ,,Fafnir I1”, $re-

dtem. Ta, teoretycznie dobra koncepcja,
posiadata jednak jedng wade: ogon szy-
bowca byt bardziej opuszczony niz w
konstrukcjach normalnych, co powodo-
wato przy starcie maty kat natarcia
skrzydet. Pociggato to za sobag dtugi start
— przytem zaobserwowano, na skutek
trudnosci ,wyrwania” szybowca przy
starcie, uderzanie ogonem o ziemig. Na-
stepne typy C. W. 5 miaty juz kadtub o
tagodniejszem wygieciu, witasnie dla usu-
nigcia tych wad.

Literatura:

H. Muttray. Goéttingen.

Die aerodynamische Zusammenfiigung
von Tragfliigel und Rumpf.

Luftfahrtforschung. Band 11, Nr. 5
Miinchen, 25.X. 1934.

Rys. 4.



W ptyw sianu powierzchni na opor profilowy skrzydta

Przyczyna rozpoczecia badan wptywu
sfopnia gtadkos$ci powierzchni na rzeczy-
wiste charakterystyki aerodynamiczne
ptatowca Ilub szybowca byly obserwa-
cje, ze ptatowiec bezposrednio po wyj-
Sciu z warsztatu miat lepsze wyczyny,
anizeli ten sam typ po wykonaniu wiek-
szej iloSci godzin lotu. Po zaobserwowa-
niu tego faktu DVL przystagpit do ilo-
Sciowego zbadania, droga pomiardw,
wptywu stanu powierzchni zewnetrznej
na opor.

Badania te, chociaz wykonane dos¢
dawno (ogtoszone w Luftfahrtforchung
z maja 1928 r.) niemniej dajag zupeinie
dobry materjat orjentacyjny. Jak wiado-
mo, opo6r skrzydta lotniczego sktada sie
z oporu indukowanego, zaleznego od
wyporu i wydtuzenia ptata oraz z oporu
profilowego, zaleznego (w aerodynami-
cznie dobrych profilach) przedewszyst-
kiem od tarcia, wystepujagcego na po-
wierzchni zetkniecia sie skrzydta z po-
wietrzem.

Przy duzych wartosciach oporu in-
dukowanego, duzych oporach catego
ptatowca czy szybowca, wptyw wielko-
§ci oporu profilowego jest procentowo
nieznaczny. Natomiast w maszynach ra-
sowych, gdzie dzieki duzemu wydtuze-
niu opo6r indukowany na uzytkownych
Cy jest maty i gdzie opory szkodliwe sg
rowniez  zredukowane do  minimum,
zmniejszenie oporu profilowego moze
by¢ powaznym czynnikiem polepszenia
wiasnos$ci maszyny. Dlatego np. w wyso-
korasowych szybowcach nie mozna lek-
cewazy¢ sprawy gtadkosci powierzchni
zewnetrznych.

CHMURA ST

Czytelnicy znaja juz z poprzedniego
numeru Skrzydlatej warunki meteoro-
logiczne i wyniki, uzyskane w cza-
sie Krajowych Zawodoéw Szybowcowych
w Ustjanowej. Obecnie podajemy cieka-
we zjawisko chmury ,stojacej”, obser-
wowane w Bezmiechowej dnia 20.X.35,
nad tancuchami gdér Stonne-Zukdéw. Pilot
R. DyrgaHa plastycznie ujat i opisat swoj
lot w tym dniu i dlatego w catosci po-
dajemy jego przebieg wraz z rysunkami,
wykonanemi przez autora.

LW dniu 20.X — pisze p. Dyrgata —
wystartowatem na szybowcu SG 3/35
wczesnym  rankiem, o godz. 6.18, przy
wietrze SW 12—15 m/sek. Bardzo stabe
prady wstepujace oraz gwaltowne rzu-
canie zmusity mnie po 18 min. lotu do
lagdowania. Po raz drugi startowatem o
godz. 8 (predkos$¢ wiatru—patrz rys. 1).
Juz na poczatku miatem wznoszenie o-
koto 1 m/sek, ktére umozliwito mi wej-
Scie w strefe spokojng, na wysoko$¢ 500
m. Wyszukujac pilnie strefy wznoszacej,
powoli uzyskatem 800 m. Stad mogtem
juz obserwowa¢, jak o godz. 10.30 za-
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Krywa 1 — sklejka surowa i napuszczo-
na lakierem, 2 — lakierowana i polero-
wana, 3 — pokryta ptétnem szorstkiem
i silnie napietem, 4 — pokryta ptdtnem
6-krotnie cellonowanem i szlifowanem,
5 — pokryta ptétnem po stronie gornej
luznem i lekko falistem, 6 — pokryta 2-
krotnie cellonowanem i lekko przeszlifo-
wanem.

Wyniki wspomnianych badan DVL,
podane na rysunku, ilustrujg, jak w za-
leznosci od stanu powierzchni moze sie
zmieni¢ wielko$¢ oporu profilowego.

OJACA

czety sie tworzy¢ strzepki cumuluséw
na wysokosci 500 m. Po niespetna pot
godzinie strzepki te zaczynaty wzrastac,
taczy¢ sie razem i tworzy¢ pasmo chmur

»stojacych”, ciggnacych sie $cisle nad
grzbietem catego pasma wzgdérz. Utwo-
Rys. 2].

rzyt sie jakby dach, ktéry przestaniat wi-
dok na teren szybowiska (rys. 2). Z wy-
sokosci 800 m, dzieki statemu wznosze-
niu 1,0 m/sek, dostatem sie na 1100 m.
Zaryzykowatem wiec przelot do Ustja-
nowej. Zanim dotartem do Holicy, gdzie
rzucitem meldunek, stracitem 500 m. By-
ta godzina 11,45. Nie zatrzymywatem sie
dtugo. Pod sobg miatem, jakies 100
m nizej, drobne chmurki, ktére w analo-
giczny spos6b, jak nad Stonnem, zaczy-
naty sie taczy¢. Na potudnie i wschéd
od Zukowa warstwy chmur byty juz
zwarte i podnosity sie wyzej. Trzeba by-
te wracac. Straciwszy w drodze na Ka-

O ile chodzi o metode, na podstawie
ktorej zostaty przeprowadzone te bada-
nia, to jako podstawe wzieto nastepuja-
ce rozumowanie. Kazda ptyngca ciecz
zawiera w sobie pewien zaséb energji.
Przy optywie cieczy rzeczywistej wokot
jakiego$ ciata lepko$¢ powoduje straty

energji. Objawia sie to tem, ze np. w
ogonie wirowym ci$nienie dynamiczne
spada bez odpowiedniego wzrostu ci-

$nienia statycznego. Suma ci$nien jest
tutaj mniejsza anizeli w strudze niezwi-
rowanej. Praktyczne przeprowadzenie
pomiaréw sprowadzato sie do znalezie-
nia strat energji na skutek przeptywu
dookota skrzydta. Pomiary wykonano na
samolocie Junkersa, gdzie cze$¢ skrzy-
dfa pokrywano badanym materjatem, po-
czem zapomocg rurek Prandtha i Bra-
bee'go mierzono ci$nienie w strudze mo-
zliwie niezaburzonej, wysoko nad kadtu-

bem i tuz za badang czescig skrzydia.
Réznice sumy cisnien dawaty obraz
strat, spowodowanych tarciem.

Jak wspomniano wyzej, wyniki zebra-
no w szeregu wykreséw biegunowych, z
ktorych kilka, dotyczgacych materjatéw
uzywanych w szybownictwie, podajemy
tutaj.

Pokycie sklejka, zwtaszcza wygtadzo-
na, wykazuje przebieg krzywych prawie
prostolinjowy. Regularnosé przebiegu
Swiadczy o korzystnych warunkach prze-
ptywu. Wyniki, odnoszace sie do pokry-
cia ptétnem, otrzymano naklejajac ptot-
no na sklejke, wskutek czego uniknieto
normalnego zwisu przy napieciu ptotna
pomiedzy zebrami i dlatego tez wyniki,
przy bardzo gtadkiem ptétnie, sg podo-
bne do otrzymywanych dla sklejki.

rolik jeszcze okoto 100 m, dotartem do
pasma chmur, ciggngcych sie do Stonne-
go. Wszedtem w nie, gdzie znalaztem
lekkie wznoszenie. Dzieki busoli i skre-
tomierzowi zdotatem dotrze¢ w locie $le-
pym do Wankowej, gdzie wznoszenie po-
wyzej 2 m/sek wyniosto mnie znowu po-
nad ptaszcz chmur, na wysoko$¢ 1300 m.
Znalaztem sie znowu nad sztucznem zbo-
czem, ktérego szczyt siegat wysokosci
1000 m powyzej miejsca startu. Patrolo-
watem wzdtuz tego zbocza, znajdujac
state wznoszenie przeszto 1 m/sek. Naj-
lepszy obszar nosny znajdowatl sie na li-
nji powstawania obtokéw. Szerokos¢
chmury wynosita okoto 1800 m. Zacieka-
wito mnie, jak daleko siega ona w
kierunku zachodnim. Posungtem sie wiec
w kierunku na Sanok. Ze zdziwieniem
skonstatowatem, ze urywajace sie pasmo
wzgorz potozyto kres dalszemu tworze-
niu sie chmury (rys. 3). Odszedtem od
pasma by dojs¢ nad Sanok i tam rzucié
meldunek. Kosztowato mnie to znowu o-
koto 400 m wysokosci. Wracatem do
Bezmiechowej. Poniewaz jednak szero-
kos¢ zastony wzrosta, t. zn. front two-
rzenia sie chmury przesungt sie wiecej
na potudnie, poleciatem nad Lesko, ma-
jac po drodze state wznoszenie. Stamtad
miatem zamiar zobaczy¢ Bezmiechowa,
patrzac pod zastong. Wysoko$¢ 1200 m
nie pozwolita mi jednak na to, wrocitem
wiec ponad $niezno-biate zbocze. Wska-
z6wka wysokomierza posuwata sie nie-
przerwanie z 1200 do 2300 m. Bytem



obszar zakreskcwany
zakryty przez chmure

"Rys. 3 .

Mapka terenu zakrytego przez
chmure sto/agcg tve/n/u 20 x3s>

wiec ponad 100 m wyzej od chmuiy ,sto-
jacej". Teraz zwrdcitem uwage na potu-

dnie, gdzie, troche wyzej odemnie, w
odlegtosci paru kilometrow, rozciagat
sie drugi rozlegty wat chmur (rys. 4),

ciemniejszy i wyzszy od tego, nad kt6-
rym znajdowatem sie. Przeczuwalem, ze
tam powinienem jeszcze znale$¢ korzy-
stne warunki. Niestety, wysuniecie sie
do przodu w kierunku chmury, zamiast
wznoszenia dato mi duszenie, wiec za-
wrocitem spowrotem. Korzystniej byto
czeka¢ az wat chmur sam sie zblizy. Tak
sie tez stato. Jednak w miedzyczasie na
linji grzbietu zaczynat sie tworzy¢ nowy
wat obtokéw, o podstawie 2000 m. Nie
byty to jeszcze formy wyraznie utworzo-
ne — znajdowaty sie one w pierwszem
stadjum. Potozenie moje byto dosy¢ cie-
kawe. Znajdowalem sie na wysokosci
2300 m nad start, miedzy dwoma wata-
mi: jednym stojacym na miejscu nad lin-
ja grzbietu Stonnego, a drugim — dosu-
wajacym sie do pierwszego (rys. 4). Wie-
dziatem, ze niebawem musi nastapi¢ ze-
tkniecie sie tych dwu mas, a ja zostane
jakby zgnieciony przez nie. Zwréciwszy
sie ku nadchodzacemu zboczu miatem
wrazenie, ze podchodze do lgdowania na
stromy stok. Strzatka warjometru prze-
suneta sie na 2 m wznoszenia. Z dotu
widziatem zaledwie maty skrawek zie-
mi. Niedlugo strace tgcznos$¢ z ziemig, o-
dejde zadaleko od Bezmiechowej i wylg-

duje poza szybowiskiem, a do tego nie
chciatem dopusci¢. Rzucitem okiem na
przyrzady. Na warjometrze — 2 m wzno-
szenia, wysokoSciomierz wskazywat 2305
m ponad start, zegarek za$ godz. 15-t3.
Z ,ciezkiem cercem" zdecydowatem sie
zejs¢ Slizgami. Otoczyta mnie nieprzeni-
kniona, $niezno-biata powtoka. Spojrza-
tem na warjometr: zamiast opadania, spo-
strzegtem wznoszenie. Wtozytem szybo-
wiec jeszcze giebiej w $lizg, lecz pomi-

™. h

BEZMIECHOWA

mo to napracowatem sie uczciwie, zanim
ujrzatem ziemie. Po wyjsciu z chmury
miatem jeszcze 1900 m. Zmarztem po-
rzadnie, siedziatem bowiem przeszto 7
godzin na wysokosciach od 1000 — 2300
m n. p. s. W dalszym ciggu jeszcze blisko
godzine schodzitem $lizgami, by wytracic¢
wysokos$¢. Pode mnag nizsza chmura za-
czynata sie rozwiewac. Ptaszcz, zakry-
wajacy Bezmiechowa, zniki. Wylgdowa-
tem o godz. 15,55".

Chmura ,stojgca"”, opisana wyzej, a ob-
serwowana czesto w naszych gdérach
przy silnym wietrze, jest zaporowa chmu-
rg dynamicznego pochodzenia.*)

Nie nalezy jej miesza¢ z innym rodza-
jem chmury stojgcej, MoazagotLem, ob-
serwowanem w okolicy Riesengebirge
(patrz W. Hirth: Wyzsza Szkota Szybo-
wnictwa, Warszawa, 1935 i artykut ,Ta-
jemnica MoazagotLa" na innem miejscu).

Charakterystyczng jest rzecza, ze w
dn. 19 i 20 X. w Bezmiechowej panowat
wiatr  SW i doskonate warunki do lo-
tdbw na wysoko$¢, ktérych istnienie ogra-
niczato sie prawdopodobnie jedynie do
obszaru Karpat (poréwnaj artykut ,Ter-
mika gor" w Nr. 11 Skrzydlatej Polski).

Skmnpm
Lwow 18X1935
Krakéw 19X1935 92
Budapeszt 19X1935 7+
Krélewiec 20X1935 7h
Lwow18*  Krakow7*
Rys. 5. Sondaze aerologiczne z dn. 18,

19 i 20.X.35 oraz wykres wiatréw gérnych
z dn. 20.X.

Wskazujg na to sondaze aerologiczne z
dn. 18, 19 i 20.X. 1935. Wida¢ z nich, ze
na Nizinie Wegierskiej i na Podkarpaciu
(Krakéw, Lwow) w godzinach rannych
istniata pionowa réwnowaga atmosfery,
a wiec nie byto warunkéw powstawania
pradéw wstepujacych pochodzenia ter-
micznego.

Sondaz z dn. 20.X. z Krdlewca wyka-
zuje staba nieré6wnowage wilgotng do 2
km (pole zakreskowane poziomo) oraz,
réwniez staba, nierownowage ,suchg" —
od 2 do 29 km (pole zakreskowane
pionowo) (rys. 5).

* T. zw. ,Hinderniswogenwolke". A.
Wegener: Termodynamik der Atmosphe-
re, Leipzig, 1928. S. 165 168.

Kifowice 7 h



O CZEM PISZA ZAGRANICA

W. BRYTANIA

Czy obawia¢ sie rosyjskiego de-
santu spadochronowego?

Sprawe te porusza The Aeroplane (6
listopad). ,Szerokogtowcy*) z matpig u-
ciecha czepiajag sie nowosci i tak dtugo
bawiag sie niemi, az obserwujacy ich za-
czynajg przypuszcza€ iz z tego moze wy-
nikngé co$ madrego. Tymczasem jednak
nie wychodzi nic. Taktyka desantu na
spadochronach jest absurdalna w kraju
cywilizowanym. Wyjatek stanowi chyba
tylko Rosja, gdzie mozliwe jest obcho-
dzenie sie z ludzmi jak z bydtem i ura-
bianie z ludzi fanatykéw. Cate szczescie,
ze chociaz chtop rosyjski jest tak bezwol-
ny—brak mu jest kompletnie inteligenciji.
Moze to zaswiadczy¢ kazdy, kto widziat
chtopa rosyjskiego w wojnie krymskiej,
rosyjsko-japonskiej i Swiatowej.”

,Gdyby byto inaczej, Europa zachod-
nia bytaby skazana na zagtade.”

Artykut ten ilustruje fotografja (o kto-
rej autor moéwi, ze niemozliwe, aby byta
sztucznie sfabrykowang), na ktérej wi-
dzimy jednoczesne rzucenie sie na spa-
dochronach z sze$ciu samolotéw-olbrzy-
moéw catego oddziatu wojska, liczacego
ze dwustu ludzi. Podobne zdjecia poda-
jemy na innem miejscu niniejszego nu-
meru.

FRANCJA

O obnizenie kosztow eksploatacji
linij lotniczych

L*Aeronautique zastanawia sie nad
przyczynami czterokrotnie drozszej eks-
ploatacji komunikacji lotniczej w Euro-
pie w poréwnaniu ze Stanami Zjednoczo-
nemi, przychodzac do przekonania, ze
duzo rzeczy, przyczyniajacych sie do po-
tanienia tych kosztéw w Ameryce, da-
toby sie z jednakowa korzyscig wpro-
wadzi¢ na naszym kontynencie. L’Aero-
nautigue wylicza je:

1. czestsze loty,

2. znormalizowanie i zautomatyzowa-
nie obstugiwania samolotéw w locie za-
pomocg radjowych komunikatéw meteo-
rologicznych i innych, nadawanych z
lotnisk,

3. zmniejszenie r6znorodnosci typow
samolotow, a wiec zmniejszenie wydat-
kéw na personel latajacy,

5. zmniejszenie iloSci lgdowan posred-
nich (nieoptacajacych sie),

6. podniesienie jako$ci paliwa i sma-
row oraz zmniejszenie podatku na nie,

7. zautomatyzowanie sprawy przeka-
zywania pasazerow kolejom w razie nie-
mozno$ci odlotu, np. z powodéw atmo-

sferycznych,
8. zmniejszenie biurokratyzmu, upro-
szczenie metod administracyjnych, do-

puszczenie wiekszej rywalizacji miedzy
sobg poszczegélnych towarzystw.

Pozostajg jeszcze tylko dwa punkty,
ktore nie dadzg sie zastosowaé w Eu-
ropie:

9. zwiekszenie og6lnej ilosci przele-
cianych kilometrow (w U. S. A. ilo$¢ ta
jest 2 i p6t razy wieksza niz w Europie).

10. formalnos$ci walutowe, celne, praw-
ne.

*) Tak autor podkre$la mongolskag bu-
dowe czaszki, rzucajaca sie w oczy u
Rosjan.

Luczmy sie latac"

Aerokluby musza miodziez francuska
nauczy¢ lataé, ,stworzy¢ z Francji na-
rod lotnikow” — oto hasto, z ktérem
wystepuje Les Ailes. Hasto nie nowe,
wystarczy wspomnie¢ gen. Goéringa, Wo-

roszitowa, Mussoliniego; jest to réwniez
hasto, obecnie silnie propagowane w
Anglji. Niemcy, Rosja, Wtochy od
wielu lat robig duzo w tym Kkierun-
ku, tylko Francja — zdaniem Les
Ailes — pozostaje w tyle. We Fran-
cji niema  jeszcze  zorganizowanego
aparatu, szkolagcego mtodziez na lot-
nikébw. Wprawdzie w szeregi wojsk

lotniczych naptywa co roku najmniej
5000 narybku (personel latajagcy i tech-
niczny), ale sprawa ta nie ma okresSlo-
nego oblicza. Les Ailes pragnie w tym
celu wykorzysta¢ przedewszystkiem szko-
ty. Propaganda, a nastepnie nauka o lot-
nictwie powinna rozpocza¢ sie w szko-
tach od dzieci w wieku lat 10. Powinno
to da¢ zastep 20000 mtodziezy w wieku
16 lat, ktorym zajetyby sie juz aeroklu-
by. Po wyeliminowaniu oséb nienadaja-
cych sie pod wzgledem wojskowym, z
tych 20000 po dwuch latach weszioby
3500 lotnikéw do poboru.

Zawody w Ustjanowej

Les Ailes z 21 listopada drukuje tre-
Sciwy artykulik kronikarsko-sprawozdaw-
czy (z 2 fotografjami) z pazdziernikowych
zawodéw szybowcowych w Ustjanowej.

NITEMTCY

O polskiem szybownictwie

z 27 listopada) pisze
na ten sam temat, zaznaczajac, ze ,Ww
poréwnaniu z tem, co pokazali Polacy
w Rhon w r. 1932, polskie szybowce i
stan wyszkolenia zrobity znaczne poste-
py”. Artykulik jest na jednej stronicy,
z 5 dobremi fotografjami.

Flugsport (Nr.

Wrazenia z Polski niemieckiego
baloniarza

,Niebawem po wyladowaniu (pod Bia-
tymstokiem) zjawit sie urzednik polskiej
policji panstwowej, sam zajat sie spro-
wadzeniem panje-wozow,*) zarzadzit na-
tadowanie balonu i wogoéle byt uprze-
dzajaco uprzejmy. Dzigki temu, juz po
mniej wiecej dwuch godzinach jechalismy
przez puszcze Biatowieskg do Biatego-
stoku. Po pewnym czasie nasze mate,
rosyjskie koniki zaczely sie niepokoic.
UjrzeliSmy przedwiecznego Forda, z kto-
rego wysiadt komendant miejscowej po-
licji. Ptynna niemczyzna o$wiadczyt, ze
niepokoit sie juz o nas, ze tak dtugo za-
bawiliSmy. Ucieszyt sie tez, ze nie be-
dzie potrzebna podreczna apteczka, kté-
ra wzigt ze sobg. Komendant zajgt sie
nami tak przyjaznie, ze poprostu brak
stbw na wypowiedzenie naszej wdziecz-
nosci. Zaproponowat nam swoj telefon
stuzbowy do uzytku i pomoc pieniezng
w dowolnej wysokosci. Dzieki niemu zo-

* W ten sposob Niemcy nazywaja na-
sze wozy chiopskie. »Panje” oznacza
».panie”, stowo najczesciej wpadajace w
ucho cudzoziemca w Polsce.

Prowadzi B. J Poptawski

staliSmy w kasynie obficie nakarmieni i

napojeni, wszystko to przy dzwiekach
radjogtosnika, nastawionego na stacje
niemiecka.”

,Gdy nastepnie przesiadaliSmy w Bia-
tymstoku z pociggu na pocigg, a potem
przyjechalismy do Warszawy, wszedzie
meldowali sie nam policjanci, moéwiacy
po niemiecku i pytali sie nas uprzejmie
0 nasze ewent. zyczenia.”

(Wyciag z listopadowego
balloriu™).

numeru ,Frei-

STANY ZJEDN.

Zagadnienie ,,powietrznego Forda"

W zwigzku z opublikowanym w po-
przednim n-rze Skrzydlatej artykutem
dr. A. Klemina na temat popularyzacyj-
nych dazen Ameryki w sporcie lotni-
czym, chce zwrdéci¢ specjalng uwage na
coraz wieksze zainteresowanie ameryka-
néw zagadnieniem samolotu, ktory w lot-
nictwie statby sie tem, czem samochdd
Forda w automobilizmie. Je$li ameryka-
nom uda sie stworzy¢ ,Forda powietrz-
nego”, to moze on odegra¢ podobng ro
le popularyzacyjng w lotnictwie, jaka
Swiat caly zawdziecza twdércy samocho-
déw Forda.

Wspotpracownik Forda, W. B. Stout,
w jednym ze swych artykutdw pisze w
tej sprawie, ze popyt na samoloty jest
jeszcze zamaly, a sam samolot pod
wzgledem swych ksztattow i konstrukcji
nie ustalit sie jeszcze na tyle, aby moz-
na go byto produkowaé na skale wiel-
kiej, masowej wytwdrczosci Forda. Jed-
nakze — dodaje W. B. Stout — jest to
juz mozliwe w zakresie silnikéw lotni-
czych. Silnik lotniczy jest dzisiaj lepszy
od silnika samochodowego, bedzie wiec
rzecza zupetnie naturalng, jesli samo-
chody i samoloty zaopatrywac sie bedzie
w ten sam silnik, mianowicie w silnik
lotniczy. Z ta chwilg bedzie go mozna
wyrabia¢ hyper-masowo, z wielkg ko-
rzyScig dla samolotu.

W spos6b nowy dla Ameryki — gdzie
dotad inicjatywa prywatna pozostawiata
w cieniu poczynania Rzadu — podcho-
dzi do tej sprawy G. D. Angle. Mowi on,
ze najlepszem rozwigzaniem bytoby zbu-
dowanie odrazu na koszt panstwa wiel-
kiej liczby samolotéw ,,popularnych”, t. j.
bezpiecznych i tatwych w pilotowaniu, a
wiec odpowiednikow ,fordziakéw”. Dzie-
ki ich masowej produkcji cene sprzedaz-
ng bedzie mozna skalkulowa¢ jaknajni-
zej.  Autor jest zdania, ze taka akcja
rzgdowa daleko skuteczniej spopulary-
zuje flivvera”, i ostatecznie wypadnie
taniej, niz gdyby rézne wytwdérnie w po-
jedynke borykaty sie z tym samym pro-
blemem. Przy sposobno$ci wydoskonalo-
ny silnik samolotowy mogthy by¢ na-
stepnie wykorzystany przez przemyst sa-
mochodowy.

Sprawa ta zarysowuje sie wiec w ten
sposéb, ze dwa obozy, jeden pragnacy
ingerencji Rzadu, drugi — inicjatywy
prywatnej, wystepujg przeciwko sobie.

Z obu stron wysuwane sg, ogtaszane
w amerykanskich pismach, zarzuty i in-
wektywy, ktére jednak nie dajg polskie-
mu czytelnikowi odpowiedzi na pytanie:
jak ma witasciwie wyglada¢ zamierzony
Lfliwer” i jak daleko posunety sie pra-
ce nad nim.



BAROGRAMY PRZEBIEGU LOTU BALONOW

uczestniczacych w XXIIl Miedzynarodowych Zawodach Balonowych o nagrode im. GORDON -BENNETT'A

OBJASNIENIA WYKRESOW:

PN

Krzywa ciggta oznacza barogram lotu wedtug oryginatu, krzywa krop-
kowana odtwarza barogram wedtug dziennika lotu.

Mle{sca zaciemnione uwidaczniajg pore nocng. )
Skala czasu, zgodna dla obu krzywych wynosi: 5 mm — 1 godzina.
Skala wysokosci odnosi sie tylko do Krzywych kropkowanych i wynosi:
1 mm - 100 m; natomiast krzywe C|q? e (barogramoéw oryginalnych)
posiadajg rézng skale wysokosci, w zaleznosci od typu barografu uzy-

tego przez zawodnikdw.

Zestawienie tych dwdch barogramoéw dla kazdego balonu daje pojecie o doktadnosci czynionych
przez zawodnikéw obserwacyj, oraz pozwala na poréwnanie wysoko$cli w zgdanym czasie.






Kota

I pneumatyki

lotnicze

dunloP

po ,POU - DU - CIEL"

Generalne Przedstawicielstwo

LJANPOLGUM” —Warszawa, Al. Jerozolimskie 31, tel. 550-60

POLSKIE LINJE
LOTNICZE ,LOT"

ROZKEAD LOTOW

wainy od 6

Samoloty

0. 12.40
15.10

o

7.30 8 301)
8. 5 9.501)
8.55 10.051)
1000 11.159)

13.10
14.40

8.50
10.30

12.35
15.20

12.20
14.50

poniedziatki

8.00
10.00

10.15
12 40
12.55
15.25

we wtorki
10.00

12.00
12.30

ToTo WOos TO TO TO TO TOTO

pazdziernika

Czas lokalny

1935

rokw

kursuja codziennie
(takze w niedziele)
WARSZAWAY*) p. 11.40
GDYNIA, GDANSK 0. 9.10
(DANZIG)
WARSZAWA p. 15.35
POZNAN 0. 14.20
POZNAN p. 14.05
BERLIN 0. 13.00
WARSZAWA p. 10.00
KATOWICE o. 8.30
WARSZAWA p. 15.00
KRAKOW 0. 13.20
WARSZAWA¥*) p. 11.45
WILNO o. 9.00
WARSZAWA p. 11.30
LWOwW 0. 9.00
w piatki
WARSZAWA p. 15.30
LWOW 0. 13.30
LWOW p. 13.10
CZERNIOWCE 0. 12.45
CZERNIOWCE p. 12.30
BUKARESZT 0. 10.00
w czwartki
BUKARESZT p. 14.00
SOFIA 0. 12.00 -
SOFIA p. 11.30
SALONIKI 0. 10.10

ToT o

14.00

Oblasni«nta o odlot - «p przylot.

zn ak iw:

do 15.11.1936 r.
*) loty na linji Warszawa—W ilno i War-
szawa—Gdynia—Gdansk beda wstrzy-
mane z dniem 16.X1.1935 do 15.11.1936 r.

P. L. L. ALOT*

przewozg pasazerow

* godziny obowigzujace od 16.X1.1935

i ich

bagaz bezptatnie do lotnisk i z lotnisk samo-
chodami z wyjatkiem Berlina, gdzie miedzy
lotniskiem a $rédmie$ciem utrzymywana jest
dogodna komunikacja (metro, tramwaje).

-, - , u
J kup zawczasu

fOLJKA MATKE

dla wiasnej obrony
przecUugazou*)

LO.PP.

SWIETOKRZYSKA 1*
m.5 ?V 9i

WAHfZTAT
SZYBOWCOW

WARS2AJOA*IOTNISKO'MOKOTOW, Tel.94jt4 6
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