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morskiej ekspansji, wszystkie ambicje polityki panstwowej skierowa-

ta na drogi lgdowe. Zwycieskie sztandary trwaly wprawdzie przez
diugie wieki nad brzegami morza Baltyckiego, a nawet docieraty do brze-
gébw morza Czarnego, lecz nie zostaly wciggniete na maszty, nie wptyne-
ly jako bandery na rozlegte drogi Swiata, nie zaniosty znaku Biatlego Oria
na dalekie, nieznane lady.

Za ten blagd naszych pradziadéw zaptaciliSmy drogo.

DAWNIEJSZA Rzeczpospolita szlachecka, nie doceniajgc waznosci

Epoka odrodzenia Polski zbiega sie z epoka powstania i rozwoju
lotnictwa. Drogi Swiatowej ekspansji narodéw prowadzg zaréwno przez
morza jak i przez ocean powietrzny. Wspoiczesne pokolenie polskie mu-
si wytezy¢ wszystkie sity, aby zbudowac i utrzymac¢ wielkg flote powietrzna,
zdolng utrwali¢ wolnoS¢ i potege Rzeczypospolitej i zapewni¢ pokéj, prace
i dobrobyt Jej obywatelom.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej rzucita haslo.- ,Uczmy
sie latacll Realizacja jego wymaga wytrwatej i dlugiej pracy. Trzeba
tworzy¢ nowe typy platowcow i silnikbw, budowaé samoloty, szybowce,
lotniska i hangary, zaktada¢ szkoly pilotbw i szkoli¢ w nich kadry przy-
sztych zeglarzy powietrznych. JesteSmy dopiero w poczatkach pracy, a
ogrom jej niech bedzie podnietg do dalszych wysitkow.

Zaniedbujac przed wiekami jeden z zywiotbw — morze, narzuciliSmy
obecnemu i przysztym pokoleniom ciezki trud naprawienia tej omyiki.

Nie wolno nam zaniedba¢ dzisiaj zywiotu, o ktdrego opanowanie
wspotzawodnicza wszystkie panstwa — powietrznych przestworzy.

Niniejszy numer Skrzydlate]j Polski, zawierajgcy rzeczowe informacije
o lotnictwie i nauce latania, winien znalez¢ sie w rekach kazdego obywa-
tela, ktory zdaje sobie sprawe ze znaczenia tego najwspanialszego dzieta
techniki, jakiem ;est lotnictwo.

gen. dyw.
Prezes Zarzgdu Gtéwnego L O. P. P.
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WARSZAWA

Uczmy sie latac!

,uczmy sie lata¢!™ — wazkie te stowa od paru
lat nie schodza z ust tych, ktédrzy cho¢ troche inte-
resujg sie lotnictwem, a zwiaszcza znaczeniem lot-
nictwa dla obrony kraju.

Te stowa stale powtarzajg wiadze, powtarza je
spoteczenstwo — i nic w tern dziwnego; wystarczy
bowiem przypomnie¢ sobie tylko hasta, rzucane cze-
sto przez szefow wielkich panstw, oswiadczenia roz-
nych mezow stanu, debaty parlamentarne, aby u-
przytomni¢ sobie, ze narody przodujgce wszystkiemi
sitami dazag do tego, aby sie sta¢ narodami lot-
czemi.

Doswiadczenia wojny europejskiej wykazaty juz
dobitnie wielkg role, jakg lotnictwo odgrywa w dzia-
taniach wojennych. Znaczenie lotnictwa w wojnie
przysztosci doceniane jest tez przez wszystkie pan-
stwa. Jako dowdd moga nam stuzyé state préoby za-
wierania paktow lotniczych, podejmowane przez
najwieksze mocarstwa.

Dla obrony kraju nie wystarczg jednak znako-
mite konstrukcje samolotéw i dobrze wyszkolona
kadra lotnicza. Latanie jest ciggle jeszcze sztuka;
szkolenie pilotobw wymaga czasu, trwa ono miesigca-
mi. W razie wojny potrzeby lotnictwa stang sie tak

wielkie, ze nie zdota im sprostaé zaden wysitek,
podjety juz w obliczu niebezpieczenstwa. Nalezy
mie¢ zawczasu przygotowane rezerwy — potezne
nie tylko co do jakosci, ale i co do iloSci.

Przed miodziezg, obierajagcg zawdd, wahajaca

sie w wyborze swego sportu — otwiera sie ogromna,
porywajgca dziedzina — lotnictwo. Zaden zaw6d,
zaden sport nie tgczg w sobie tak Scisle rzeczy przy-
jemnej z pozyteczng, jak lotnictwo. Moge to stwier-
dzi¢ z catg stanowczoscig, bo jestem pilotem z przy-
padku, a przeciez kocham nietylko lotnictwo, ale i
samo latanie.

Aby wyjasni¢ to, musze opowiedzie¢ co$ nie co$
z mego osobistego zycia.

A f O U W i
— KWIECIEN, 1936
Dawniej nigdy nie przypuszczatem, ze bede pi-

Zawsze patrzytem z obawg i respektem na
wyczyny artystow powietrznych. Nie znaczy to, ze
nie interesowatem sie lotnictwem. Przeciwnie —
marzeniem mojem, jako studenta politechniki, byto
zosta¢ konstruktorem lotniczym, a budowg modeli
latajgcych zajmowatem sie jeszcze przed wojng Swia-
towa.

lotem.

Jednakze wojna pokrzyzowata moje pierwotne
zamiary. Los zdarzyt, ze w roku 1920 zostatem bar-
dzo ciezko ranny. Konsekwencjg tej rany byta nie-
zdolno$¢ do stuzby linjowej. A mojg ambicja byto
witasnie to, aby i nadal by¢ zdolnym do linji, abym
mogt nadal stuzyé krajowi witasnem zyciem. Kiedym
rozmyslat nad tern, jakby tu nie zosta¢ szanownym
inwalidg — spostrzegtem, ze jedna tylko droga
otwiera sie przedemng: lotnictwo. Postanowitem zo-
sta¢ pilotem.

Zaraz po pierwszym locie z instruktorem prze-
konatem sie, ze latanie nie jest tak straszng rzecza,
jak sobie wyobrazatem. Przeciez ten nieznany mi
jeszcze samolot $lizga sie po powietrzu jak t6dka po
wodzie. Niebezpieczenstwo latania nie wydato mi
sie wieksze niz przy pltywaniu. W miare postepow
nauki latania zaczagtem coraz bardziej w niem sma-
kowaé, roskoszowaé sie niem. Tak oto pokochatem
mo6j nowy zawdd, tak powstato we mnie nowe, po-
rywajgce zamitowanie.

Prosze przebaczy¢ mi osobiste zwierzenia. Ten
fakt z mego zycia przytoczytem datego, aby wyka-
za¢, ze latanie jest tak przyjemne, tak wiele daje ra-
dosci, zywiotowego zadowolenia, iz moze powstac
w kazdym, kto tylko sprébuje tej wielkiej, szlachet-
nej sztuki.

Wiem, ze wsrod najszerszych mas naszej mtodzie-
zy idea lotnicza ma najwiecej entuzjastéow. Wiem,
jak wielu z posrdd niej marzy o lataniu, o zawodzie
pilota. Jezeli zatem wtadze popieraja lotnictwo, je-



$li z drugiej strony mamy takg mase miodziezy rwa-
cej sie do nauki latania, jezeli sztuka lotnicza jest
takag pasjonujaca przyjemnoscia — powstaje pytanie,
w czem lezy trudno$¢, co staje na przeszkodzie te-
mu, abySmy wszyscy latali, aby Panstwo miato po-
tezne rezerwy lotnicze?

Tu wtasnie dochodzimy do sedna sprawy. Abysmy
wszyscy mogli lataé, abysSmy wszyscy poznali pory-
wajaca przyjemnos¢ lotu, abySmy wszyscy mogli
przyczyni¢ sie do lotniczej potegi Panstwa — trze-
ba rozbudowac¢ naszg flote powietrzng. Trzeba nam

bardzo duzo samolotow, a to kosztuje drogo. Je-
dnakze ,dla chcacego niema nic trudnego”. Jezeli
sg dobre checi, przytem dobre checi tak zbiezne,
tak zgodnie ze wszystkich stron dazgce do jednego
celu — nie wierze, aby trudnosci tych nie mozna
byto pokonaé. Mnie osobiscie trudnosci zawsze po-
budzaja do ich pokonywania.

Mam wrazenie, ze spoteczenstwo doktadnie zdaje
sobie sprawe z tego, jakie koniecznosci stajg przed
Rzadem Rzplitej, oraz z obowigzkéw prawych Jej
obywateli.

W danym wypadku obowigzkiem spoteczenstwa

bytoby przyjs¢ z pomocg Rzadowi i miodziezy, chca-
cej sie uczy¢ lata¢. Pomoc ta wyrazataby sie w skia-
daniu minimalnych ofiar na powiekszenie sprzetu

lotniczego.
Nie watpie, ze mimo ciezkiej sytuacji gospodar-
czej, Polacy nie poskagpig grosza na cel tak bliski

wszystkim i tak dla Panstwa doniosty.

Mamy juz zresztg przyktady, ile dobrego moze
zdziatac zorganizowane spoteczenstwo wtasnie
przez te minimalne skitadki. Mysle o dziatalnosci
L. O.P. P. oraz Komitetu Zwirki i Wigury. Ale my-

Sle takze, ze udziat spoteczenstwa w akcji tych in-
stytucyj jest, niestety, ciggle jeszcze zamaty. Sadze,
ze fakt, iz tylko cze$¢ spoteczenstwa bierze udziat
w popieraniu akcji L. O. P. P. nalezy ttumaczy¢ nie
brakiem dobrych checi, a tylko opieszatoscig.

W zrozumieniu wtasnego interesu spoteczenstwo
powinno samo przetama¢ w sobie te opieszatosc,
nietylko moralnie, ale i materjalnie popierajac akcje
L. O. P. P. i Komitetu Zwirki i Wigury, tak, aby ha-
sto ,,Uczmy sie lataé¢” zostato zrealizowane w jak-
najszerszych rozmiarach.

Mjr. pil. Stanistaw Skarzynski



RODZAJE LOTOW

Wszystkie dazenia cztowieka do lotu napotykaty przedewszystkiem na konieczno$é przezwyciezenia sity przyciggania ziem-

skiego, czyli t. zw. sity ciezkosci. Problem ten zostat pomys$lnie rozwigzany dwoma sposobami:
szych od powietrza, oraz — dzieki zbudowaniu specjalnych aparatéw, wprawdzie ciezszych od otaczajacej
zdolnych do wytwarzania sity unoszacej. Te dwa r6zne rodzaje neutralizowania ciezaru stworzyty

ne rodzaje lotu: lot aerostatyczny i lot aerodynamiczny.

Lot

Lot aerostatyczny, jak juz wspomnieliSmy o tern wyzej, opie-
ra sie na wykorzystaniu gazéw, lzejszych od powietrza. Wypet-
niajac niemi specjalng powtoke o duzej pojemnos$ci, otrzymano
— zgodnie z prawem Archimedesa (ciato zanurzone w osrodku
gazowym lub ptynnym traci na wadze tyle, ile wynosi cigzar
danego os$rodka o objetosci zanurzonego wen ciata) — site uno-
szgca, ktorej wielkos¢ zalezy od réznicy ciezarow witasciwych
uzytego gazu i powietrza oraz od objetoSci powtoki. Gdy uzy-
skana w ten sposéb sita nosna, zwana wyporem, przewyzsza
ciezar powtoki wraz z zaczepionemi do niej dodatkowemi obcig-
zeniami (kosz, zatoga i t. p.) — powstaje ruch w gére; gdy te
obie sity sa sobie réwne — zachodzi stan réwnowagi pionowej,
w wypadku za$ odwrotnym do pierwszego — nastepuje opada-
nie. Jako gazéw unoszacych uzywa sie do napeiniania powtok
wodoér, hel, gaz Swietlny oraz b. rzadko i tylko w warunkach
specjalnych, ogrzane powietrze. Wywotujg one rézne sity nosne:

przy 0°C przy 100° C

1 m3wodoru dajewypo6r réwny 11 kg 1,227 kg
., helu 111 kg
., gazu Swietlnego kg 0,925 kg

kg 0,347 kg

Wodér, jako najlzejszy z posrod znanych nam dzisiaj gazow,
daje najwieksza site pionowa, neutralizujacg przycigganie ziem-

. powietrza

przez wykorzystanie gazéw, lzej-
nas atmosfery, lecz
dwa, zupetnie od siebie odreb-

aerostatyczny

skie, a wiec z tego wzgledu jest on najodpowiedniejszy dla na-
petniania powtok balonowych. Hel, nieco ciezszy od wodoru,
ma nad nim niezaprzeczong przewage z punktu widzenia bez-
pieczenstwa lotu, bedgc gazem niepalnym. Korzysta z niego
w pierwszym rzedzie Ameryka, posiadajaca hel w duzych ilo-
Sciach, jednak i tam stosuje sie go tylko do wielkich aerostatow
komunikacyjnych — ze wzgledu na jego wysoka cene. Gaz
Swietlny, jako najtanszy i najdostepniejszy, znajduje najwigk-
sze zastosowanie w sporcie balonowym (balony wolne). Ogrzane
powietrze — $rodek bezkonkurencyjny, gdy chodzi o jego cene
i ilo§¢ — obecnie nie odgrywa juz prawie zadnej roli w lot-
nictwie aerostatycznem ze wzgledu na b. matg site nosng i po-
prostu nieoptacajgce sie komplikacje, zwigzane z jego otrzymy-
waniem w ciggu diuzszego lotu *). Najwiekszg sita nosng z do-
tychczas uzyskiwanych datoby bezwatpienia odpowiednio roz-
rzedzone powietrze, jednak trudnosci, zwigzane z konstrukcja
balonu, ktéry bytby w danym wypadku narazony na olbrzymie
ci$nienie zewnetrzne, nawet przy uzyciu do jego budowy naj-
Izejszych z dzisiaj znanych metali, sa nie do pokonania.

*) Ogrzane powietrze, wykorzystane przez braci Montgolfier
w r. 1783, umozliwito wykonanie pierwszego w dziejach ludzko-
$ci lotu cztowieka (przed 153 laty!). Problem lotu przy pomocy
ogrzanego powietrza poruszono w n-rze 1 Skrzydlatej z r. 1935.

STEROWCE

sg dalsza odmiang statkdw powietrznych, wykorzystujgcych
Dzigki silnikom, doczepionym ftdo usztywnionej specjalng krato-
lot w dowolnym kierunku,

gazéw.
wnicg powtoki,

moga one odbywac
leznie od panujacych na ich drodze wiatrow.

site  nosng

nieza-
Dla uzyskania wiekszej

szybkosci nadaje sie im jaknajstaranniej przestudjowane ksztatty, zmniej-
szajagce do minimum napotykany w ruchu opér powietrza. Do spodniej

czeSci sterowca doczepione sg gondole,
o ksztattach aerodynamicznie najko-
nie posiadaja

dla zatogi i réwniez

pasazeréw,
rzystniejszych.

Mhniejsze

sterowce

mieszczace silniki, oraz kabina

specjalnych, oddziel-

nych pomieszczen na motory, ktére zabudowane sg wtedy w gondoli za-

togi. Jeden z najnowszych

olbrzymoéw aerostatycznych,

Zeppelin 129,

posiada olbrzymie "kabiny pasazerskie w swojem “wnetrzu.

Zaleznie od
rowcow:

rodzaju

konstrukcji

rozrézniamy 3 gtéwne typy ste-

Migki — nie posiadajacy zadnej sztywnej czesci z wyjatkiem gon-

doli i organéw sterowych.
dla sportu
kos¢ — od 30 do 60 km/godz.

Pétsztywny — powtoka
wym, nadajagcym jej
w sporcie i turystyce,
ten stuzyt réwniez

lub zadan specjalnych (np. jako typ doswiadczalny).

rozpigta na specjalnym
pozadany ksztatt
6000 do 15000 m3, szybkos¢ lotu — 60 do 100 km/godz.
lub jako wywiadowczy — w czasie wojny. Typ
niejednokrotnie do
graficznych (lot Nobilego do bieguna péin.).

Buduje sie tylko w niewielkich wymiarach,

Szyb- BALON NA UWIEZI
szkielecie metalo-

y rézni sie od wolnego przedewszystkiem
aerodynamiczny.

Pojemno$¢ — tcm, Zze jest potgczony specjalng ling
Uzywany jest ze statym punktem na ziemi. Scigga-
nie balonu, po dokonaniu przez jego
zatoge zamierzonych obserwacyj czy
pomiaréw, odbywa sie przy pomocy

réznych wypraw naukowo-geo-

BALON WOLNY Sztywny. Typowym przyktadem tego rodzaju konstrukcyj sterow- specjalnej windy mechanicznej. Ksztatt

cowych sa dobrze wszystkim znane ,,Zeppeliny”. Idealny z punktu tego typu balonu jest ,.kroplowy” —

posiada z reguty ksztatt kulisty (naj- widzenia aerodynamiki ksztatt jego komory gazowej osigga sie przez dla  zmniejszenia oporu, stawianego
wigksza pojemno$¢ — przy niezmie- pokrycie sztywnym materjatem szkieletu, zbudowanego z dZzwigarow wiatrom. Na $cienionym koncu po-

nionej powierzchni). Whbrew swej na- I wreg poprzecznych.

siada on specjalne ptaszczyzny stero-

zwie, nie rozporzadza on catkowita Whnetrze sterowcéw tego typu najczedciej bywa podzielone na kilka we, ustawiajace go pod wiatr. Kosz,
samodzielnoscia w obiorze kierunku szczelnie oddzielonych od siebie przegréd, napetnionych wodorem lub mieszczacy obserwa oréw  zaczepiony
lotu, poddajac sie catkowicie woli helem. W tylnej czedci znajdujg ~ sie stery i stateczniki, stuzace do jest do powtoki przy pomocy lin,
wiatru. Poniewaz jednak niejednokrot- zmiany kierunku lotu, aw czesci  przedniej — u spodu— obszerna przyczem linja dziatania obcigzenia po-
nie kierunki wiatrow s rézne na roz- gondola, mieszczaca kabiny zatogi i pasazeréw. Silniki,  ktérych krywa sie z linjg sity nosnej przy
nych ~wysokosciach, a czesto wprost zwykle sterowiec sztywny posiada kilka, mieszcza sie w specjalnych prawidtowem ustawieniu balonu. Po-
przeciwne — ?]llot balonu wolnego mo- gondolach, rozmieszczonych jedna za drugg miedzy kabing pasazerska jemno$¢ balonéw na uwiezi jest mniei-
ze w pewnych granicach dysponowac a sterami. Wewnatrz Korpusu sterowca sztywnego biegnie korytarz po- sza od przecietnej dla balonéw wol-
kierunkiem swego lotu. dtuzny, taczacy jego cz. przedniaz tylna, dostepny z gondoli zatogi. nych i waha sie w granicach 600 do
_Pojemno$¢  balonéw ~ wolnych, za- Pojemnos¢ — 70 do 200 tys. Szybkos¢ — 80 do 140 km/godz. 1500 m3.  Przeznaczeniem ich jest
wierajgca sie przecigtnie w granicach Przeznaczenie — utrzymywanie komunikacji Dowietrznej na duzych przedewszystkiem petnienie stuzby ob-
600 — 2200 m3, osigga juz olbrzymie przestrzeniach (Europa — Ameryka), lub w czasie wojny — bombardo- serwacyjnej w poblizu frontu ofaz kie-

cyfry 60 — 100 tysiecy m3.

wanie i daleki wywiad, szczegélnie morski.

rowanie ogniem artylerji.



Podstawowga cecha lotu na aparatach ciezszych od powie-
trza jest ruch wzgledem otaczajacej je atmosfery. Nacisk, jaki
wywiera powietrze na poruszajgce sie w niem ciata, zostat wy-
korzystany przez cztowieka dla stworzenia sity pionowej, prze-

ciwdziatajgcej przycigganiu ziemskiemu
dziej rozpowszechniong dzisiaj

jest samolot, a jego najistotniejszym

ktorego dziatanie polega wtasnie na wytwarzaniu sity unosza-
cej. Charakterystyczny ksztatt profilu ptaszczyzny nosnej (szcze-
g6lnie wazny w czesci przedniej, odrzucajacej duzg cze$¢ napo-
tykanego w swym ruchu powietrza do géry) wywotuje rozrze-
i zageszczenie
a w zwigzku z tern — site aerodynamiczna,
pewnym katem do gory. Jest ona wynikiem, przecietnie w Vs
nacisku sprezonych czasteczek powie-
trza na dolng powierzchnie ptata i w 2/3 ,ssania”, wywotanego
Rysunek przedstawia za-
rys profilu skrzydtowego i przebieg opisanego wyzej zjawiska.
Wida¢ na nim wyraznie zageszczenie strug, optywajacych profil
oraz ich rozrzedzenie nad linja grzbietowa.
sita aerodynamiczna R, ktérej wielko$¢ jest wprost proporcjo- 32=

dzenie strug powietrza nad

czesci swojej wielkosci,

rozrzedzeniem nad jego grzbietem.

od spodu

SAMOLOT

— to dzisiaj najbardziej rozpowszechniony typ
maszyny latajacej. Mamy do dyspozycji, zaleznie
od zapotrzebowania, najrozmaitsze ich rodzaje —
od matych, 200-kilogramowych samolotéw stabo-
silnikowych, do 30-tonnowych olbrzyméw komu-
nikacyjnych.

Wszystkie samoloty posiadaja z reguty (z wy-

jatkiem  typoéw specjalnych) = skrzydta, kadtub,
usterzenie, grupe napedowga  (silnik - $migto) i
podwozie. llos¢ silnikéw oraz uruchamianych

przez nie $migiet jest rézna dla poszczegdlnych
grup przeznaczeniowych samolotéw: sportowe i
turystyczne posiadajg przewaznie 1 silnik, umie-
szczony w przedniej czesSci kadtuba, komunika-
cyjne za$ i ciezkie wojskowe — po 2 i wiecej
silnikow, zabudowanych tak w kadtubie jak i w
skrzydtach. I1los¢ skrzydet réwniez bywa rdzna,
stwarzajac grupy konstrukcyjne: jednoptatow i
dwuptatow (trojptatowce — oddawna wycofane
z uzycia, jako aerodynamicznie najgorszej.

Szybko$¢  minimalna, przy ktérej sita nosna
(wyp6r) réwnowazy ciezar samolotu, a wiec nie-
zbedna do lotu, waha sie dzisiaj przecigetnie w
granicach 40 —e 100 km/godz., zaleznie od typu
ptatowca. Najwieksza szybko$¢ lotu poziomego
osigga $rednio 200 — 350 km/godz., przyczem re-
kord, ustanowiony na specjalnym samolocie, po-
siadajacym 3000 konny  silnik, wynosi obecnie
przeszto 700 km/godz.

Czes$ci samolotu wykonuje sie z réznych ma-
terjatéw, wsréd ktérych dominujg: drzewo, stal
}orgz_ specjalne metale lekkie o duzej wytrzyma-
osci.

SZYBOWIEC

to jedna z najbardziej nowoczesnych konstruk-
cyj lotniczych, ktérej do$¢ duzo miejsca poswie-
camy na dalszych stronach. Jest on wyrazem
najdoskonalszych form i ksztattéw z p-tu wi-
dzenia aerodynamiki. Bedac samolotem, pozba-
wionym zespotu pociggowego $migto-silnikowe-
go, nie rézni sie on pozatem gtéwnemi zasada-
mi konstrukcji czesci od zwyktego ptatowca. Wy-
korzystujac 'unoszace pionowe prady powietrza
oraz zastepujac site pociggowa $migta — sktadowg
przyciagania ziemskiego, szybowiec utrzymuje sie
w powietrzu diugie godziny na wzér sokotéw Ilub
ortow. Jako materjatu na szybowce uzywa sie
przewaznie drzewo w formie listew i sklejki, po-
Swiecajac  duzo uwagi specjalnemu wygtadzeniu
i wypolerowaniu zewnetrznych powierzchni skrzy-
det, katjtuba i t. p., w celu zmniejszenia ich opo-
ru do praktycznie osiggalnego minimum.

konstrukcja maszyny

Lot aerodynamiczny

nalna do powierz-
chni skrzydta, gesto-
$ci powietrza, kwad-
ratu szybkosci ruchu

ciezarowi. Najbar- ptaszczyzny nosnej*)
latajacej i spotczynnika, za-
elementem — skrzydto, leznego przedewszy-

stkiem od ksztattu
profilu, rozktada sie
napionowg Ry, dzia-
tajaca do gory i po-
ziomg RX, przeciw-

ich pod skrzydiem, mag
dziatajgca rucho-

skierowang pod

czono w tylnej

todzi.

Ogélna
9-krotnie.

SAMOLOT RAKIETOWY

jest jeszcze w pierwszym okresie wstepnych préb
i dodwiadczen, znajdujac definitywne rozwigzanie
narazie tylko — na papierze szkicowym. Jego
ostateczna forma i konstrukcja dotychczas nie
moga by¢ $cisSle przewidziane, a jedynym pew-
nikiem w tej dziedzinie jest zaledwie rodzaj ma-
terjatu, z ktérego ewent. bedzie on wykonany:
metal. W oddawna przeprowadzanych prébach
silnik lotniczy byt w tych aparatach zastgpowa-
ny urzadzeniem, wytwarzajgcem site pociggowg
przy pomocy kolejno nastepujacych po sobie wy-
buchéw (wystrzatéw), skierowanych do tytu, wy-
wotanych zapalaniem materjatbw gazowych lub
statych (n. p. prochu). Dawato to reakcje, zwana
popularnie ,,odrzutem”, ktéra popychata cato$¢
w kierunku lotu. Inzynierowie niemieccy Riedel
i Nebel uzywali jako materjatlu napedowego
energetycznie najbogatszych gazéw—wodoru i tle-
nu, w stanie ptynnym. Znany konstruktor rakie-
towcéw, Tilling, stosowat jako materjat nape-
dowy, whrew zasadniczym zastrzezeniom teore-
tykéw, proch, osiggajac 8 km wysokosci i row-
na jej odlegto$¢. Przewiduje sie mozliwos¢
tatwego rozwiniecia w locie rakietowym szyb-
kosci, przekraczajacych 1000 km/godz. Nie ule-
ga watpliwosci, ze problem ten ma w lotnictwie
duza przyszto$é, nie mniej jednak do praktycznej
uzytecznosci napedu rakietowego, pomimo nie-
ustajagcych préb, jest jeszcze daleko.

wi. Sita Ry powoduje unoszenie samolotu, a RXx — wymaga
zrobwnowazenia ciggiem $migta, napedzanego przez silnik. W ce-
lu umozliwienia pilotowi
czesci
i wysokos$ciowy (poziomy), dziatajagce analogicznie jak np. ster

kierowania
samolotu stery:

lotem ptatowca, umiesz-
kierunkowy (pionowy)

*) Gdy np. szybko$¢ wzros$nie 3-krotnie, to sita nosna —

WIROPLAT (AUTOZYRO)

zaprojektowany w r. 1920 przez hiszpanskiego
konstruktora inz. Juan de la Cierwa jako apa-
rat latajacy, uniezalezniony od szybkosci poste-
powej, a wiec bezpieczniejszy od zwykiego pta-
towca, nie posiada skrzydet w ich zwyktej for-
mie.  Zastepujg je specjalne topatki poziome,
umocowane w formie wiatraka na piramidzie
kadtuba samolotowego, ktére wskutek samoczyn-
nego obrotu (130— 150 obr./min.), wywotanego
sitami aerodynamicznemi, daja potrzebny do lo-
tu wypér. Pozatem wiroptat posiada zesp6t $mi-
gto-silnikowy, nie rdéznigcy sie niczem od pta-
towcowego, stateczniki, umieszczone na koncu
kadtuba i normalne podwozie. Nie posiadajac
steréw, da{e sie on kierowa¢ w locie przez wy-
chylanie ptaszczyzny wirowania topatek, na zie-
mi za§ — przy pomocy kotka ogonowego. Spe-
cjalng zaleta tego aparatu, obok prawie 100-%
bezpieczenstwa lotu oraz wybitnej tatwosci pi-
lotazu, jest b. krétki start i dobieg po lado-
waniu, ktérym wystarcza przestrzen 20 — 30 m.
Wiroptat wyszedt z okresu wstepnych préb i ba-
daf, zakoriczonych pomys$inemi wynikami i praw-
dopodobnie nie ulegnie w dalszym ciaggu wiek-
szym zmianom konstrukcyjnym, a jego praktycz-
ne uzycie znalazto juz szerokie zastosowanie w
Anglji i Ameryce. Stuzy on do uprawiania lo-
tow “turystycznych, pocztowych i niektérych woj-
skowych — na réwni z samolotami normalnemi.

SMIGLOWIEC (HELIKOPTER)

Tak site pociggowa pozioma jak i pionowa,
nosng, uzyskuje on od $migiet, napedzanych przez
silnik. Wypér jest tu zastapiony pracg S$migta,
wirujagcego w ptaszczyznie poziomej, a ruch do
przodu otrzymuje sie przy pomocy S$migta zwy-
ktego, obracajacego sie w ptaszczyznie pionowej,
analogicznie jak w ptatowcach. Zaleznie od szyb-
kosci obrotu $migta poziomego, aparat ten uno-
si sie w gdre, zawisa nieruchomo w powietrzu
lub  opada. Catkowicie oryginalng zaletg $mi-
gtowca jest niespotykana w innych maszynach
latajgcych mozno$¢ ,.stania” w powietrzu, wadg
za§ — bedace pod duzym znakiem zapytania
bezpieczeistwo w wypadku uszkodzenia silnika,
napedzajacego $migto poziome.



SAMOLOTY

Samolot nalezy do
taniu reakcji aerodynamicznej na sztywne skrzydito.

rodzaju maszyn

latajacych ciezszych od powietrza, w ktérych sita unoszaca powstaje dzieki dzia-
Dzisiaj juz posiadamy wprost niezliczone ksztatty i formy konstrukcyjne

ptatowcow, a miedzy ,latajagcem skrzydiem” — wielosilnikowym samolotem przysztosci — i posiadajacym pajeczyne usztyw-

nien zewnetrznych wieloptatem,

znajdujg sie dziesiatki typoéw posrednich. Zaleznie od materjatu, z jakiego zostaty one wyko-

nane, mozemy podzieli¢ samoloty na metalowe (stalowe lub ze stopédw lekkich, jak np. dural, elektron, alklad i t. p.), drewniane
(sosna zwykta lub amerykanska, zwana sprucem, brzoza i olcha w postaci sklejki) lub konstrukcji mieszanej, drzewno-metalo-

wej. Z punktu widzenia rodzaju startu

mozemy podzieli¢ samoloty na sportowe, komunikacyjne, wojskowe lub specjalne.

Samoloty Iladowe
rozpoczynaja i koncza lot toczac sie

Samoloty na nartach
zastepujacych kota, wchodzg w uzycie w okre-

o astep! W ie
sku na Kotach, zaczepionych do kad?uba lub sie  zimowym, gdy $nieg pokrywa ziemie gruba

skrzydet przy pomocy pretéw, ~tworzacych t. zw. powtokg. Przystosowanie samolotu do zimowych
kratownice podwozia. Specjalne amortyzatory warunkow pracy nie natrafia na specjalne trud-
pneumatyczne lub gumowe pochtaniaja energje nosci, a zamiana kot na narty nie wymaga
uderzen “przy starcie (pochodzacych od nieréwno-  zadnych przerébek Kkonstrukcji podwozia.

§ci  powierzchni lotniska), w czem spdipracuja Narty samolotowe, umozliwiajace nieprzerwane
z niemi detki kot majace w nowszych konstruk- ~ utrzymanie komunikacji lotnicze] w ciggu catego
cjach zwiekszone wymiary kosztem “szkieletu ko- ~ roku oraz wykonywanie lotow badawczych do
ta. Nowsze, szybkie” samoloty komunikacyjne po- krain ~podbiegunowych, buduje sie przewaznie z
siadajg podwozia specjalnej konstrukcji,” pozwa-  twardych, odpowiednio uksztattowanych desek,
lajagcej chowaé kota na czas lotu. usztywnionych stalowemi $ciegnami lub linkami.

t6dz latajaca jednokadtubowa to6dz latajagca dwukadlubowa

ptywa naksztatt okretu, posiadajac najczesciej tern rézni sie od opisanej poprzednio, ze, zgodnie

silniki zabudowane na skrzydle.

dtub - t6dz stanowi wygodne

Obszerny ka- ze swa nazwg, posiada dwa, umieszczone obok

pomieszczenie na- siebie, kadtuby-todzie. Nie ma juz ona ptywa-

wet dla duzej ilosci pasazeréw. Dla uniknigcia kéw bocznych, gdyz réwnowaga wiasna, jakg za-

wkraczajacych w granice niebezpieczeristwa prze- pewnia jej ,,dwukadtubowos$c”, jest catkowicie
chylen poprzecznych, jednokadtubowe todzie la- wystarczajagca nawet przy silnie wzburzonej po-
tajace posiadajg z zasady wspomniane juz wy- wierzchni  wody. todzie latajace majg by¢é uzy-

zej phtywaki boczne.

te w komunikacji transoceanicznej.

Charakterystyki samolotéw sportowych

Samoloty sportowe

1lo$¢ miejsc 1—3

»  silnikow
Moc . 20- 140 KM
Ciezar catk. 280 800 kg
Szybkos$¢ $r. 110 - 210 kmjg

Putap 3500—6200 m
Zasieg 500—1200 km
Sanitarny

rozrézniamy samoloty lgdowe, wodnoptaty lub amfibje. Ze wzgledu na przeznaczenie

Wodnoptaty (hydroplany)

tworza kategorje samolotéw, startujacych z wody
i ladujacych na jej powierzchni. Mozemy je po-
dzieli¢ na wodnoptaty ptywakowe i t. zw. ,.to-
dzie latajgce". Pierwsze z nich posiadajg 2 pty-
waki centralne, umocowane pod kadtubem. Dla
zabezpieczenia wodnoptata przed wiekszemi prze-
chyleniami na boki przy lgdowaniu na wzburzo-
nej wodzie, umocowuje sie na koncach jego skrzy-
det mate ptywaki boczne. Piywaki wodnoptata
przypominajg swoim wygladem kajaki o specjal-
nem, utatwiajgcem oderwanie od powierzchni
wody, uksztattowaniu dna.

Samolot ziemno-wodny (amiibja)

jest najczesciej odmiang todzi latajacej, unieza-
leznionej od terenu startu czy ladowania, z kt6-
rych kazdy moze by¢ réwnie dobrze wykonany
tak na twardej powierzchni ziemi, jak i na wo-
dzie.  Umozliwia jej to posiadanie specjalnego
podwozia z kotami, opuszczonego przy lgdowa-
niu, a podnoszonego w wypadku wodowania.

i komunikacyjnych

Samol oty k omunikacyjne
mate duze olbrzymy Szybkie (pocztowe)
1lo$¢ miejsc 6—10 1lo$¢ miejsc 10— 20 llo$¢ miejsc 20— 40 1lo$¢ miejsc 6— 10
, silnikbw  1— 3 » silnikbw 2— 5 ,  silnikow 3— 12 . silnikéw — 3
Moc W 250— 450KM Moc W 1000- 1800 KM  Moc 2400- 6000 KM  Moc 500— 1000 KM

Ciezar catk.  1800—2500 kg Ciezar catk. 8000—9500 kg Ciezar catk.

15000—30000 kg Ciezar catk. 3400 4000 kg

Szybko$¢ $ér.  180-+ 250 km|g  Szybkos$¢ $r. 250— 300 km|g Szybkoc¢ Sr. 180— 250km|g  Szybkos$¢ $r.  260— 350kmlg

Putap 4000—6000 m Putap 5000—7000 m Putap
Zasieg 400— 800 km Zasieg 800—1500 km Zasieg

Samoloty specjalne

Do fotografowania w powietrzu

stuzy do przewozenia chorych w czasie pokoju a specjalnie do wykonywania terenowych

lub rannych w czasie wojny, wymagajacych jak- zdje¢, utatwiajacych, a w wypadku miejsc ma-
najszybszej interwencji lekarza. Budowa takiego to dostepnych (bagna, puszcze) — umozliwiaja-
samolotu przewiduje specjalne miejsca dla leza- cych sporzadzenie niezwykle doktadnych map i
cego na noszach pasazera oraz posiada kompletne planéw. Posiada on odpowiednie do tego celu
wyposazenie w niezbedne S$rodki opatrunkowe i aparaty fotograficzne, obstugiwane przez fotogra-
pomocnicze. Obok miejsca pilota znajduje sie fo- fa-specjaliste. Wykonane w locie zdjecia zosta-

tel dla lekarza, ktéry opiekuje

sie chorym az ja wykorzystane metodami fotogrametrycznemi,

do chwili oddania go w rece szpitalnej obstugi. stuzac rowniez do unowocze$niania map starych.

3000— 5000 m Putap 5000—6000 m
1000— 4000 km Zasieg 800—1200 km

Do walki ze szkodnikami

jest nieocenionym $rodkiem tepienia owadoéw,
motyli i chrzaszczéw, niszczacych lasy i zagaj-
niki. Posiada on zbiornik proszku, trujacego
szkodniki, ktéry zostaje rozsypywany w wielkich
iloSciach w czasie lotu nad zagrozonym catkowi-
tem zniszczeniem lasem. W celach reklamowych
uzywa sie podobnych samolotéw ,piszacych na
niebie**biatym dymem, wydzielanym ze specjalne-
go zbiornika.



Jak powstaje

Samolot, bedac wynikiem diugotrwa-
tych i zmudnych badan cztowieka, skie-
rowanych do jaknajdoktadniejszego po-
znania wiasciwosci powietrza i teraz jesz-
cze wymaga od swego konstruktora ol-
brzymich naktadéw pracy, energji i twor-
czej inicjatywy. Wprawdzie projekto-
dawca nowego ptatowca rozporzadza juz
olbrzymim materjatem tak z zakresu po-
trzebnej mu do tego teorji jak i wielkiemi
zasobami wynikéw doswiadczen praktycz-
nych, jednak, przystepujac do opracowa-
nia nowego, a wiec lepszego od juz istnie-
jacych samolotu, musi byé przygotowany
na pokonanie wielu trudnos$ci teoretycz-
nych i konstrukcyjnych.

Pierwszym krokiem do wyprodukowa-
nia pierwowzoru samolotu (pierwszego
egzemplarza nowego typu) jest opracowa-
nie t. zw. projektu wstepnego, opartego na
wymaganiach, stawianych nowej maszy-
nie. Znajac przeznaczenie konstruowanego
samolotu (sportowy, szkolny, mysliwski,
pasazerski lub inny), okresla sie w przy-
blizeniu moc i ilo$¢ jego silnikéw, ciezar
unoszony i — zaleznie od jego wielkosci,
postugujac sie charakterystykami podob-
nych do niego ptatowcéw — ciezar catko-
wity w locie. Nastepnym etapem pracy
konstruktora jest wyszukanie w setkach,
zbadanych przez instytuty aerodynamicz-
ne profilow skrzydtowych, najwtasciwsze-
go dla danego samolotu oraz wykonanie
wstepnych obliczeA aerodynamicznych i
gtownych charakterystyk lotu. O ile obra-
ny profil odpowiada wymaganiom, kon-
struktor decyduje sig na jego zastosowa-
nie i przystepuje do doktadnego wykona-
nia rysunkéw zestawieniowych catego sa-
molotu, przedstawionego w 3 rzutach (wi-
dok z boku, z przodu i z géry), w skali
1:10 lub 1:25, zwracajac specjalng uwa-
ge na jego formy aerodynamiczne oraz na
najkorzystniejsze rozmieszczenie  silni-
koéw, zatogi, bagazu, uzbrojenia i t. p.

Pozatem konstruktor nowego ptatowca
musi rozpatrzy¢ potrzebe i mozliwo$¢ za-
stosowania réznych urzadzen specjalnych,
takich jak sloty, lotki szczelinowe, inter-
ceptory, klapy hamujace i t. p.,, majacych
za zadanie zwigkszy¢ bezpieczenstwo lotu
oraz polepszy¢ jego wtasciwosci. Po wielu
zmianach i ewolucjach projekt ptatow-
ca otrzymuje swoj zasadniczy zarys, na
podstawie ktérego zostaje wykonany jego
model, bedacy doskonatg kopja nowego
samolotu. Model ten, zbudowany jako 20
lub 25 razy mniejszy od oryginatu, stuzy
dalszym studjom nad pierwowzorem, tym
razem juz praktycznym, w tunelu aerody-

Zasadnicze

Maty
utrzymuje komunikacje stalg lub petni funkcje
powietrznego ,,taxi‘“ na linjach krotkich, wyno-
szacych 400 — 500 km. Zabiera on od 4 do 6
pasazerow. Maty samolot komunikacyjny stuzy
réwniez do wykonywania lotéw spacerowych.

nowy

typ samolotu

namicznym. Po wykonaniu szeregu skom-
plikowanych w swej technice pomiaréw
laboratoryjnych, instytut aerodynamiczny
dostarcza konstruktorowi tablice cyfrowe
i wykresy charakterystyk jego projektu.
Na podstawie otrzymanych wykresow i
szczeg6towych danych liczbowych, wpro-
wadza sie poprawki do wykonanych po-
przednio obliczen i ulepsza sie poszcze-
g6lne elementy ptatowca.

Nastepuje drugi etap pracy konstrukto-
ra, projektowanie detali ptatowca, poprze-
dzone rozwigzaniem zagadnienia: drzewo,
stal, dural, a moze konstrukcja miesza-
na? Po rozpatrzeniu szeregu wzgledow,
przemawiajgcych za kazdym z tych ma-
terjatow, konstruktor robi najwtasciwszy,
zdaniem jego, wybor i przystepuje do wy-
konania podstawowych szkicéw, poczem,
korzystajac z pomocy pracujacych pod
jego kierownictwem inzynieréw i techni-
kéw, oblicza z niespotykang w innych
dziedzinach doktadnos$cig sity, dziatajace
na poszczeg6lne elementy platowca tak

w locie, jak i przy lgdowaniu. Opraco-
wujac kabine zatogi, korzysta on czesto
z uwag pilota fabrycznego, ktdéry nieje-

dnokrotnie wptywa decydujgco na roz-
mieszczenie organ6éw sterowni, instrumen-
tow poktadowych oraz pod wzgledem jej
ogo6lnego usytuowania, oddajac swoje
wszystkie spostrzezenia w tym zakresie
do dyspozycji  konstruktora. Pragnac
zgory zapewni¢ pasazerom wygodng ka-
bing, wykonuje sie jej drewniany model

w naturalnej wielkosci, rozmieszczajac
w nim fotele, okna, drzwi, co w duzym
stopniu utatwia konstruktorowi orjenta-

cje przestrzenng. W miare postepu obli-
czen wytrzymatosciowych, kreslarze wy-
konuja rysunki warsztatowe wg. dostar-
czonych im szkicow konstrukcyjnych.

Gdy juz opracowano jeden z elemen-
tow ptatowca, np. skrzydto, rysunki jego
przechodzg przez biuro fabrykacji na
warsztat i — rozpoczyna sie budowa sa-
molotu. W miare postepu prac biura kon-
strukcyjnego, dalsze komplety rysunkdéw
wedrujg do rak personelu warsztatowe-
go, a nowy typ ptatowca zyskuje coraz
inng cze$¢ sktadowa.

Pierwowzor samolotu  buduje sie w
dwuch egzemplarzach, z ktédrych pierw-
szy, wykonywany w szybszem tempie, z
pominieciem elementéw niemajacych
znaczenia dla jego wytrzymatosci, zostaje

poddany t. zw. probie tamania, bedacej
generalnym  sprawdzianem odpornosci
konstrukcji na dziatanie wystepujgcych
w locie sit. Skrzydta, kadtub wusterzenie

typy samolotdw

Duiy
obstuguje linje  diuzsze, posiadajac kabine na
8 — 20 pasazerow. Zatoga takiego samolotu skta-

z 2 o0s6b, pilota i me-

da sie juz przynajmniej
funkcje radiotelegrafisty.

chanika, ktory petni

i rama silnikowa muszg wytrzyma¢ od 7
do 16-krotnie (zaleznie od typu samolo-
tu) wieksze naprezenie od wystepujacych
w nich sit podczas zré6wnowazonego, pro-
stolinijnego lotu bez przy$pieszen.

W tern stadjum pracy konstruktor
dzieli si¢ miedzy biuro techniczne i war-
sztat: i tu i tam jest potrzebny, i tu i tam
nie moga obejs¢ sie bez jego wskazéwek
uzupetniajagcych i dalszych decyzyj. Po
kilku, a czesto i kilkunastu miesigcach
wytezonej pracy konstruktora oraz jego
pomocnikéw biurowych i zespotu war-
sztatowego, samolot po wielu zmianach
i poprawkach jest gotéw do pierwszego
lotu. Kazda cze$¢ zostata wykonana z
doktadnie zbadanego materjatu, jej zgod-
no$¢ z rysunkiem — stwierdzona wielo-
krotnie przez kontrole techniczng, préba
tamania data dowdéd odpowiedniej wy-
trzymatosci ptatowca, wiec fabryczny pi-
lot oblatujagcy odnosi sie z zaufaniem do
nowego samolotu.

Nadchodzi petna emocji dla konstruk-

tora chwila oblatania zrodzonej w jego
gtowie maszyny latajacej. Pilot zaj-
muje miejsce przy sterowni, daje peten

gaz dla ostatecznego wyprébowania sil-
nika na ziemi, poczem kieruje samolot do
miejsca startu. Ponownie — peten gaz i
ptatowiec rozpoczyna swo6j pierwszy,
zwykle stosunkowo krotko trwajacy, lot.
Znajdujac sie w powietrzu, pilot przede-
wszystkiem sprawdza dziatanie steréw, a
nastepnie — o0g6lng stateczno$¢ maszy-
ny, jej zdolno$¢ do samoczynnego (bez re-
akcji sterami) powracania do stanu row-
nowagi. W wyniku tych pierwszych préb
praktycznych, pilot dzieli sie poczynio-
nemi w locie spostrzezeniami z konstruk-
torem, ktéry zarzadza przeprowadzenie
pewnych zmian i poprawek, majacych
usung¢ stwierdzone wady. Samolot wraca
wiec do warsztatu, by wkrotce odbywac
dalsze loty probne, przerywane ponow-
nemi, coraz drobniejszemi przerébkami.
Wkoncu pierwowzér platowca, jaknaj-
wszechstronniej zbadany z punktu widze-
nia jego przydatno$ci do przeznaczonego
celu, po odbyciu wielkiej ilosci lotéw fa-
brycznych, zostaje oddany do prébnego
uzytku na linji komunikacyjnej, w wojsku
lub w aeroklubie. Opinja, jaka uzyskuje
on juz w czasie swej normalnej pracy, de-
cyduje o wprowadzeniu nowego typu jako
maszyny seryjnej, poczem fabryka otrzy-
muje zamowienie na wieksza ilo$¢ takich
samolotow, przystepujac do ich masowego
wykonania, a lotnictwu przybywa nowy
typ maszyny latajacej.

komunikacyjnych

luksusowych pociggéw-ex-
pressobw. Unosi on 20 do 40 pasazeréw, maja-
cych do dyspozycji wytworng kabine z miejsca-
mi sypialnemi, posiada zaopatrzony w zimne i go-
race dania buiet oraz umywalnie Zatoga 4 6 osob.

jest odpowiednikiem



Rodzaje

wspotpracuje z walczacymi na ziemi, dostarczajac
im niezbednych wiadomosci o nieprzyjacielu, jego
przygotowaniach i rozlokowaniu wzdtuz i wgtab fron-
tu. Jest on z zasady samolotem przynajmniej dwu-
osobowym (pilot i obserwator), uzbrojonym w k. ra.
pilota (strzelajgce przez $migto) i w zamocowane na
obrotniku k. m. obserwatora. Pozatem posiada on
aparat foto (reczny lub wbudowany), stacje radjowa
(telegraf, telefon) nadawczo-odbiorcza oraz rakietnice
z sygnatowemi rakietami. Samoloty tego typu bywaja
réwniez uzywane do korygowania ognia artylerji,
komunikujac baterjom rezultat i stopien celnosci ich
strzatow.

Wspodotczes

Istniejagcy zaledwie od 33 lat samolot
uzyskat juz po szeregu préb i doswiad-
czen, urozmaiconych réznemi ,epokowe-
mi wynalazkami” wéréod ktérych nie za-
brakto i istnych dziwolagéw, prawdo-
podobnie swojg ostateczna, bliskg naj-
witadciwszej, formute konstrukcyjng.
Wspdétczesny aparat latajacy, uzywany
w szerokiej praktyce zycia codziennego,
posiada jako gtéwne zespoty konstruk-
cyjne: skrzydto, kadtub, usterzenie, pod-
wozie i naped w postaci $migta, urucha-
mianego przez silnik spalinowy. Obec-

nie, dominujacym juz od kilku lat nad
innemi celem pracy konstruktoréw lot-
niczych jest juz tylko udoskonalenie
wydajnosci i zalet aerodynamicznych

wyliczonych tu elementéw, ktore ostat-
nio nie ulegaly zasadniczym zmianom.
Wynikiem dtugotrwatych badan w za-
kresie aerodynamiki, przeniesionych w
formie ostatecznych rezultatéw na pta-
towce, jest osiggniety juz w najnowszych

konstrukcjach stosunek szybkosci ma-
ksymalnej lotu poziomego do minimal-
nej, réowny 5. Szybko$¢ przelotowg do-

prowadzono w samolotach komunikacyj-
nych do 300 km/godz., wojskowych
bombardujacych do 350, rekordowych —
ponad 700 (na bazie), a mate samolociki
turystyczne, zabierajac w luksusowej li-
muzynie po 3 osoby, latajg z przecietng
180 km/godz. Jednocze$nie z tern wy-
datnie obnizono szybko$¢ lagdowania, do

60 km/godz w samolotach turystycz-
nych i pasazerskich.

Skrzydto wspoétczesnego ptatowca jest
catkowicie wolnonos$ne lub usztywnione
tylko jedng parg zastrzatow z kazdej
strony kadtuba, co, wraz ze specjalnie
wystudjowanemi obrysami ptata i tagod-
nemi przejSciami w kadtub (przy dolno-
ptatach) zmniejszyto jego opory o co
40%, dajac zysk na szybko$ci co 15%.
Klapy szczelinowe typu Handley — Pa-
ge'a (usuwaja niebezpieczenstwo korko-
cigga, zwiekszajg okoto 2-krotnie site
no$ng skrzydta przy duzych katach na-

tarcia, pozwalajg na strome starty o
skroconym rozbiegu), uzupetniajace ich
dziatanie lotki szczelinowe oraz klapv
hamujace (umocowane do dolnej po-
wierzchni skrzydta w poblizu kadtuba,
dajg sie wychyla¢ w dot do co 60°

zwiekszaja nosnos¢ skrzydta o co 30%,
rtwarzajag duzy opdr hamujacy i zwiek-
szajg stromo$¢ ladowania bez obawy

Mysliwski (poscigowy)

stuzy przedewszystkiem do dziatan zaczepno odpor-
nych w powietrzu. Posiadajac silnik duzej mocy,
zwarte ksztatty i specjalnie obfite uzbrojenie (k. m.,
armatki szybkostrzelne, lekkie bomby), samolot my-
$liwski wyrdznia sie sposréd innych duzg szybkoscia
i zwinnoscig w powietrzu, ufatwiajagcemi mu nietylko
natarcie, ale i wyjScie poza zasieg ognia nieprzyja-
ciela. Obok walki samodzielnej, prowadzonej tak dla
odparcia jak i niszczenia samolotéw wrogich nad
ich wiasnem terytorjum, ptatowce mysliwskie uzy-
wane sg do ochrony samolotéw bombowych, a nawet
same moga bombardowac¢ z lotu nurkowego.

ny samolot

,.rozpedzenia” samolotu) utatwity wy-
datne obnizenie szybkos$ci lgdowania o-
raz pozwolity na osiggniecie catkowite-
go bezpieczenstwa lotu. Nie ustajac w
dazeniu do ograniczenia niezbednej w
locie poziomym powierzchni nos$nej do
minimum  (dla zmniejszenia oporu —
zwiekszenia szybkos$ci) z jednoczesnem
zachowaniem  matej szybkosci ladowa-
nia, zbudowano juz samolot o wysuwa-
nych teleskopowo na zewnatrz (przy
starcie i ladowaniu) koncowych cze$-
ciach skrzydet (I. Makonin, Francja),
skrzydta o zmienionej w locie szeroko$-
ci (konstrukcja Fieseler’a, znana z ostat-
niego challenge'u, samolot W. Schmei-
dler'a). Podwozie, w samolotach ko-
munikacyjnych prawie bez wyjatku cho-
wane na czas lotu do skrzydta, kadtuba
lub w gondolach silnikowych, zaopatrzo-
no w kota petno-balonowe (t. zw. super-
balony) o niskiem cisnieniu i w specjal-
ne amortyzatory oliwno-powietrzne o
duzym skoku (60 cm i wiecej), uzysku-
jac ta droga tagodne, pozbawione przy-
krych wstrzgséw starty i lgdowania o-
raz dalsze, dochodzace do 20 km/godz.,
zwiekszenie szybkos$ci lotu.

Zesp6t napedowy, ztozony w normal-
nych samolotach z silnika i $migta, grun-
townie zrewidowano, wprowadzajac w
nim daleko idace zmiany, skierowane do
zwiekszenia mocy i pewnos$ci dziatania,
zmniejszenia ciezaru i poprawienia pod
wzgledem  aerodynamicznym. Obecnie
mamy juz w grupie silnikéw chtodzonych
wodg (ostatnio wyraznie zastepowanych
chtodzonemi powietrzem — szczegoélnie
do 1000 KM) gtosne Hispano - Suiza
12Xbrs i 12Ybrs o mocy, dochodzacej
do 1000 KM przy cigezarze 435 kg (a
wiec 0,435 kg/KM) oraz rekordowego
Fiat’a AS 36, rozwijajacego fantastyczng
moc 3100 KM przy ciezarze 930 kg (za-
ledwie 0,3 kg;KM!). Okres pracy silnika
lotniczego bez remontu wynosi dzisiaj
300 do 400 godz. Srednio, co $wiadczy o
wytrzymatosci jego elementéw, nie osta-
bionych obnizeniem cigezaru. Wprowa-
dzono silniki rzedowe odwrécone (chto-
dzone powietrzem) poprawiajac tern wi-
docznos$¢ do przodu, silniki gwiazdziste
ostonieto specjalneini pierscieniami
(Townend’a, NACA) zmniejszajacemi ich
op6r do praktycznie osiggalnego mini-
mum. Przystosowujac samolot do lotéw
na duzych wysokos$ciach (obecnie prak-

samolotéw wojskowych

Bombardujqcy (niszczycielski)

jest dzisiaj na drodze do zajecia czotowego miejsca
w zakresie walki z powietrza. Bedac samolotem
szybkim, dzieki zastosowaniu w jego konstrukcji nie-
mal wszystkich, znanych obecnie ulepszen aerody-
namicznych i technicznych oraz posiadajac silne
uzbrojenie w k. m. i armatki — stanowi catkowicie
samodzielny typ ptatowca bojowego. Jego gtéwne
zadanie to niszczenie bombami celéw ziemnych
(wezty kolejowe, mosty, zgrupowane wojska, sztaby
i t. p.) oraz —daleki wywiad. Liczna zatoga, ztozona
z kilku do kilkunastu os6b, posiada w swym sktadzie
pilota, radjotelegrafiste, nawigatora oraz obserwatora
i strzelcow ptatowcowych.

tykowane przy dalszych przelotach —
2500 do 3000 tys. m), zaopatrzono silnik
w sprezarki, dostarczajac do gaznika
powietrze o niezbednem cisnieniu. Poza-
tem podniesiono do okoto 95% wydaj-
nos$¢ $migiet, co juz jest bliskie praktycz-
nie osiggalnej granicy, budujgc je pra-
wie wytacznie z metalu, przy jednoczes-
nem wprowadzeniu t. zw. zmiennego w
locie skoku (przez pilota lub automa-
tycznie), dajacego najwiekszg site ciggu
tak przy locie wznoszagcym, jak i po-
ziomym na kazdej wysokosci.

Na specjalng uwage zastuguja wysitki

amerykanskich konstruktoréw, zdazaja-
ce do potanienia samolotéw turystycz-
nych droga obnizenia ceny ich najdroz-

szej czeSci — silnika. Poniewaz silniki
samochodowe, jako wyrabiane w du-
zych serjach sg kilkakrotnie tansze od

lotniczych, przeprowadzono w Ameryce
szereg prob zastosowania na samolotach
motoréw samochodowych.

Kadtub samolotu réwniez ulegt pew-
nym — mniej wyraznym zmianom, o0-
trzymujac bardziej optywowe i smukte
(nawet w maszynach komunikacyjnych)
ksztatty. Kabiny ptatowcow pasazer-
skich zostaty specjalnie uciszone i uwol-
nione od przykrych drgan, przyczem w
niektorych samolotach komunikacyjnych
Ameryki zniesiono zakaz palenia.

Specjalne przyrzagdy do lotu bez wi-
docznos$ci, o ktérych piszemy na innem
miejscu, pozwalajag na odbywanie podrd-
zy powietrznych niezaleznie od stanu
atmosfery, a aparaty radiowe umozliwia-
ja nieprzerwang dwukierunkowg t3cz-
no$¢ zatogi samolotu z ziemig, nawet w
formie rozmowy telefonicznej.

Wydoskonalone metody fabrykacyjne
oraz wzhogacony materjat teoretyczno-
obliczeniowy pozwalajg obecnie na cat-
kowite opracowanie konstrukcyjne i wy-
produkowanie nowego typu w okresie,
nie wiele przekraczajagcym po6t roku, na-
wet w dziedzinie olbrzymoéw komunika-
cyjnych (Ameryka).

Wséréd ptatowcowych materjatéw kon-
strukcyjnych  wybity sie na pierwsze
miejsce stal i stopy lekkie (elektron, du-
ral, alklad i t. p.) stopniowo wypierajac
drzewo, uzywane jeszcze tylko do bu-
dowy samolotéw turystycznych, oraz da-
jace wybitnie dobre wyniki w zastosowa-
niu konstrukcyj mieszanych,



O kierowaniu

W szystkie znane dzisiaj $rodki loko-
mocji, tak naziemnej jak i nawodnej, wy-
magaja kierowania niemi tylko w jednej
ptaszczyznie, poziomej: w lewo albo w
prawo. Samolot za$, posiadajacy moznosc
zar6wno zmiany wysokos$ci lotu, jak i je-
go kierunku oraz dajacy sie pochyla¢ na

boki, w swojej obecnej postaci stwarza
konieczno$¢  kierowania jego ruchami
wokd6t 3 osi: pionowej, podtuznej i po-

przecznej, przechodzacemi przez jego $ro-
dek ciezkoéci. Dajac wielkg swobode w
poruszaniu sie w przestrzeni trojwymia-
rowej, samolot wymaga od swego pilota
nieustannej uwagi, rozstrzelonej w 4 kie-
runkach: 3znich — obejmujag potozenie
ptatowca w stosunku do ziemi, a czwarty
— dziatanie zespotu $migto-silnikowego.
Obecnie zajmiemy sie zasadami kierowa-
nia lotem ptatowca, jako gtéwnym dzia-
tem nauki praktycznego pilotazu.

Urzadzenie, umozliwiajace pilotowi
zmiany potozenia samolotu w przestrzeni,
sktada sie z 3 oddzielnych elementéw
konstrukcyjnych: usterzenia poziomego
(zwanego réwniez gteboko$ciowem lub
wysoko$ciowem), usterzenia pionowego
(kierunkowego) i lotek, regulujacych bo-

czne pochylenia ptatowca. Tak ster wy-
sokosciowy jak kierunkowy i lotki sprze-
zone sg za posrednictwem systemu draz-
kéw, dzwigni i linek stalowych z organa-
mi sterowniczemi, umieszczonemi w Kka-
binie pilota: z orczykiem i drgzkiem ste-
rowym, t. zw. knyplem.

samolotem w

locie

1. Usterzenie poziome, umocowane w
tylnej czes$ci kadtuba, na jego koncu,
sktada sie z 2 cze$ci: nieruchomej ptasz-
czyzny, zwanej statecznikiem poziomym
i z okoto 2-krotnie mniejszej od niego
ptaszczyzny ruchomej, wychylanej przez
pilota do go6ry lub w dét, zwanej sterem
wysokosciowym. Wychylenie tego steru
do dotu powoduje w locie nacisk powie-
trza na powierzchnie usterzenia poziome-
go, zwro6cony do goéry, co w rezultacie
przechyla samolot wokdt jego osi poprze-
cznej i powoduje skierowanie lotu w stro-
ne ziemi. Odwrotne wychylenie steru wy-
sokos$ciowego wywotuje reakcje przeciw-
nag do opisanej wyzej — lot ku gorze.
Ster wysokos$ciowy potaczony jest z draz-
kiem sterowym (zwanym knyplem), wy-
chylanym ze swego normalnego potoze-
nia (pionowego) przez pilota recznie: po-
chylenie drgzka do przodu powoduje wy-
chylenie steru wys. w dét (lot ku ziemi),
pociggniecie go ku sobie, w tyt, wychyla
ster wys. w gore (lot wznoszacy). Ponie-
waz juz niewielkie wychylenie steru od
jego neutralnego potozenia wywotuje po-
wstanie pozadanej sity aerodynamicznej,
ruchy drazka sterowego w locie zwyktym
(bez akrobacyj) najczesciej nie przekra-
czajg kilku stopni i wymagaja od pilota
duzej precyzji. Przy starcie i lgdowaniu,
gdy szybko$¢ ruchu samolotu wzgledem
powietrza jest niewielka, sity aerodynami-
czne sa réwniez mniejsze od wystepuja-
cych w locie normalnym, co powoduje ko-
nieczno$¢ dokonywania wigkszych wychy-
len steru, a wiec i wyrazniejszych ruchow
drazka. Najwieksze wychylenia steru wy-
sokos$ci nie przekraczajg jednak oo 20°,
a ruchy drazka pilota — oo 25° w kazdga
strone.

2. Lotki stuza do przechylania ptatow-
ca na boki, wokdt jego podtuznej osi.
Stanowig one cze$¢ skrzydta, znajdujac
sie na jego koncach jako ruchome ptasz-
czyzny, wyciete w tylnej czesci ptata. U-
mieszczone symetrycznie wzgledem osi
podtuznej samolotu, wychylajg sie one
jednoczes$nie, lecz w odwrotnych kierun-
kach: np. lewa lotka — do goéry, prawa—
w dot. Lotka, wychylana do gory, zmniej-
sza site nosng odpowiadajacej jej czeSci

skrzydta, wychylona w dét — powoduje
zwiekszenie wyporu, wskutek czego pta-
towiec uzyskuje pochylenie poprzeczne.
Ruch lotek wywotuje pilot wychylaniem
drazka sterowego na boki: pochylenie
drazka w prawo przechyla ptatowiec r6-
wniez w prawo. W ciezkich samolotach
komunikacyjnych lub w olbrzymach woj-
skowych zastepuje sie nieraz wspomnia-
ny boczny ruch drazka obrotem zamoco-
wanego na nim kota sterowego. Godnym
uwagi jest fakt, ze lotka, wychylona do
gory, powoduje wiekszy wzrost oporu
skrzydta od wychylonej w dét, wskutek
czego samolot rozpoczyna obrét wokot
osi pionowej, zmieniajgc kierunek lotu.

3. Usterzenie pionowe jest réwniez,
jak i opisane juz poziome, umocowane na
koAcu kadtuba. Sktada sie ono takze z
ptaszczyzny nieruchomej, zwanej statecz-
nikiem pionowym i z lezacej w jej prze-
dtuzeniu — ruchomej, noszacej nazwe
steru kierunkowego. Wychylenie steru
kierunkowego w prawo natychmiast wy-
wotuje powstanie nacisku aerodynamicz-
nego na usterzenie pionowe, skierowanego
w lewo i przesuwajacego w te strone tyl-
na czes¢ kadtuba, wskutek czego samo-
lot wykonuje obrét w prawo. Do urucha-
miania steru kierunkowego stuzy umie-
szczony na podtodze przed pilotem po-
ziomy drazek, t. zw. orczyk, umocowany
obrotowo na piramidce tak, ze pilot moze
wychyla¢ go stopami, popychajgc to le-
wy, to prawy koniec orczyka do przodu.
Popchniecie prawego kornca powoduje wy-
chylenie steru kierunkowego w prawo i
obrot catego samolotu w te sama strone.
Nowoczesne samoloty turystyczne posia-
dajg zamiast orczyka specjalne pedaty,
ktérych zasada dziatania jest identyczna
z funkcjg orczyka: samolot zawraca w
kierunku nacisnietego pedata. Obrot pta-
towca woko6t osi pionowej powoduje pow-
stanie roznicy szybkosci ruchu skrzydta
lezgcego wewnatrz skretu i zewngatrz nie-
go, a wraz z tem — rdéznice sity nosnej
skrzydta prawego i lewego. Samolot wiec
pochyla sie w strone obrotu, wywotanego
sterem kierunkowym. W ielko$¢ tego prze-
chylenia poprzecznego pilot reguluje lot-
kami.

Jak juz wspomnieliSmy o tem wyzej,
ruchy organéw sterowych sa naogot tak
mate, ze nieraz dla laika prawie niedo-
strzegalne, wiec zdobycie umiejetnosci
prowadzenia samolotu w locie polega w
pierwszym rzedzie na przyswojeniu sobie
przez ucznia tatwos$ci oceniania skali po-
trzebnych w kazdym wypadku wychylen
orczyka lub dragzka (knypla). Nauke pi-
lotazu utrudnia jeszcze bardziej koniecz-
no$¢ jednoczesnego uruchamiania tak lo-
tek, jak steru kierunkowego i wysoko-
§ciowego, co objawia sie szczegdlnie np.
przy wykonywaniu skretow. Pozatem pi-
lot musi zwraca¢ uwage na dziatanie sil-
nika, kontrolujgc je zaréwno stuchem jak
i obserwacjg kilku lub kilkunastu umie-
szczonych przed nim na tablicy zegarowej

wskaznikow, np, temperatury i ci$nienia
oliwy, a takze ilosci obrotéw, szybkosci
i wysokos$ci lotu, busoli i wielu innych

przyrzadow poktadowych.



Zasady kierowania samolotem w ilustracjach

Dziatanie
steru wysokosci

W locie poziomym, prostolinijnym, drazek ste-
rowy (knypel) znajduje sie w potozeniu piono-
wem, a ster wysokosci — w przedtuzeniu sta-
tecznika poziomego.

Dziatanie lotek

Skrzydta lezg w ptaszczyznie poziomej — dra-
zek sterowy stoi pionowo. Wychylenie drazka
w prawo (lub obrét kotem sterowem w prawa

Dziatanie
steru pionowego

Orczyk znajduje  sie w potozeniu neutralnem
(prostopadle do "kierunku lotu), ster pionowy —
W przedtuzeniu statecznika. Samolotleci po prostej,

Pilot pociggnat (,,$ciagnat") drazek sterowy do
tytu: ster wysokosci wychylit sie do goéry, na-
cisk powietrza na usterzenie poziome powoduje
skierowanie lotu ku gorze.
strong) powoduje podniesienie prawej lotki i opu-
szczenie lewej: samolot przechylit sie w prawa
strone.

Pilot naciska Erawq noga na orczyk (lub pe-
dat), ster kierunkowy wychyla si¢ w prawo, sa-
molot wykonuje skret w prawg strone.

Gdy pilot odpycha od siebie (,,oddaje") dra-
zek — ster poziomy wychyla sie w dét — sa-
molot kieruje sie do ziemi.

Wychylenie drazka w lewo (lub kotem stero-

wem w lewg strone) podnosi lewg lotke, a opusz-
cza prawg: samolot przechyla sie w lewo.

Pilot wychyla orczyk lewa noga, ster piono-
wy zatamuje sie w lewo, samolot wykonuje skret
w lewg strone.



Jak to wyraznie wida¢ z poprzednio za-
mieszczonych rysunkéw, prowadzenie sa-
molotu, a wtasciwie kierowanie jego lo-
tem nie jest tak trudne, jakby to mogto
wydawac¢ sie na pierwszy rzut oka: aby

skreci¢ w prawo — nalezy ,da¢” prawg
noge, w lewo — lewa; zeby przechyli¢
samolot w lewo — trzeba pchna¢ kny-
pel w lewo, w prawo — pchnaé¢ go w pra-

wo; dla wzniesienia sie wyzej wystarczy
»$ciagnac¢” knypel, dla zmniejszenia wy-
sokosci lotu — ,odda¢” go. Sag to, oczy-
wiscie, tylko podstawowe, zasadnicze
ruchy, ktérych wtasciwe kojarzenie daje
dopiero staranna nauka i odpowiedni tre-
ning.

Do nauki pilotazu wchodzg, jako jej
najniezbedniejsze etapy, start i ladowa-
nie. Pierwszy z nich jest wstepnym okre-
sem rozpoczynania lotu: samolot, toczac
sig po ziemi, stopniowo nabiera szybkos¢,
przy ktdérej jego skrzydta wytworza od-
powiednig site no$ng. Ladowanie — to
zakonczenie lotu, polegajace na wytra-
ceniu szybko$ci posiadanej w ostatniej
chwili przed dotknieciem ziemi koétkami
podwozia. Poniewaz samolotowi potrzeb-
na jest do lotu pewna szybko$¢ wzgledem

powietrza, a nie wzgl. ziemi, wiec start
i ladowanie z zasady odbywaja sie pod
wiatr, ktéry skraca tak rozbieg przed
ostatecznem rozpoczeciem lotu, jak i wy-

bieg po jego zakonczeniu.

Lot po prostej

z wiatrem

pod wiatr

Zbiorowa peila Oooping), wykonywana przez
27 samolotéw. Zdjecie z pokazéw lotniczych
w Rzymie (1932 r.)

Start
Pilot daje ,peten gaz”, t. zn. pocigga
ku sobie dzwigienke (manetke), zwiek-

szajacg doptyw mieszanki benzynowo-po-
wietrznej do silnika, ktéry pod wptywem
tego ruchu przys$piesza swa prace do naj-
wiekszych obrotéw. Samolot, poprzednio
ustawiony doktadnie pod wiatr, zaczyna
pod wpltywem sity ciggu $migta poczatko-
wo wolne lecz stale zwiekszajace swa
szybko$¢ toczenie sie po ziemi. Nogi pi-
lota, oparte na orczyku, utrzymujg Kkie-
runek ruchu ptatowca, a prawa reka —
pochyla nieco drazek sterowy do przodu
dla wywotania sity, unoszacej ogon sa-
molotu. Po chwili toczy sie on juz tylko

Lgdowanie

Pragnac zakonczy¢ lot, pilot nadlatuje
nad lotnisko i ,zamyka gaz”, popychajac
manetke do przodu, przez co zmniejsza
ilos§¢ obrotéw $migta do minimum, przy
ktorem silnik jeszcze pracuje. OkresSliw-
szy poprzednio kierunek wiatru, wskaza-

ny tak specjalnemi wiatrowskazami na
hangarach, jak i za pomocag ptacht syg-
natowych, wytozonych przez obstuge

startowa na ziemi, pilot zniza lot do wy-
sokosci oo 100 m i rozpoczyna t. zw. pla-
nowanie (lot $lizgowy), lekko odpycha-
jac od siebie drazek sterowy. Zblizywszy
sie odpowiednio do ziemi, pilot ,podcia-
ga” knypel, zmniejszajac kat lotu. Na wy-
sokoséci 10 -r 12 m rozpoczyna on t. zw.
,wytracanie” szybkosci planowania przez
state, lecz bardzo powolne pocigganie
drazka sterowego do siebie. Samolot
przyjmuje na wys. 0,5 ««* 1 m poziome

na koétkach
szybkos$¢ ruchu

podwozia, dzieki czemu

wzrasta w przy$pieszo-
nem tempie, osiagajac wkrotce wielkos$¢,
przy ktérej sita nos$na skrzydet zaczyna
rownowazy¢ ciezar maszyny i unoszone-
go przez nig tadunku. Kilka podskokéw
na nieréwnosciach terenu, lekkie ,$ciag-
niecie” dragzka — i samolot odrywa sie
od ziemi, rozpoczynajgc lot na stale wzra-
stajacej wysoko$ci. Po wzniesieniu sie do
100 ~ 200 m, pilot ,redukuje gaz”,
zmniejszajac obroty silnika do ich nor-
malnej iloSci i rozpoczyna zamierzony
przelot lub spacer powietrzny.

potozenie, by wkroétce potem musnaé jed-
nocze$nie kotami podwozia i ptozg ogo-
nowg powierzchnie lotniska, a nastepnie
— gdy sita no$na wskutek zmalenia szyb-
koséci stanie sie mniejszg od ciezaru sa-
molotu — rozpoczaé toczenie sie po zie-
mi ze stale malejacg szybkos$cig. Catko-
wicie $ciggniety drazek powoduje silne
przyci$nigcie do ziemi ptozy ogonowej —
samolot stoi. Nowoczesne samoloty posia-
dajg kota, zaopatrzone w specjalne ha-
mulce, uruchamiane przez pilota nacis-
kiem zabudowanych na orczyku pedatow.
Dobieg przy lagdowaniu wynosi obecnie,
zaleznie od typu samolotu i posiadanych
przez niego urzadzen hamujacych, prze-
cietnie od 50 do 200 m, a szybko$¢ po-
stepowa, z jaka on lgduje — 60 -f- 120
km/godz.



Akrobacja lotnicza

W $rod ludzi mato obznajmionych z lot-
nictwem wyrobito sie zdanie, iz akro-
bacja lotnicza jest rzeczg zgota niepo-
trzebng, dajaca jedynie nielicznym jed-
nostkom dreszczyk emocji.

Tak nie jest. To, co og6t przyzwyczait
sie uwaza¢ za zwykte igranie z zyciem,
jest rzecza pierwszorzednego znaczenia
w wyszkoleniu lotniczem i walce po-
wietrznej. Akrobacja daje najwyzsza
szkote i wytwarza najwarto$ciowszy typ
pilota, przyzwyczajonego panowa¢ nad
swg maszyng w jej wszelkich potoze-
niach. Pilot akrobata musi dojs¢ do ta-
kiej wprawy, by moéc panowac nie tylko
nad ptatowcem, ale takze go rozumieg,
oraz umie¢ wydoby¢ z samolotu wszyst-
ko — w najdalszych granicach jego moz-
liwosci.

Akrobacja wyrabia site woli, odpor-
no$¢ psychiczng, szybkg decyzje, pedan-
tyczng doktadno$¢ i samoopanowanie.
Tutaj wykazuje cztowiek swag wyzszos$c
i triumf nad maszyna.

Nazwg akrobacja lotnicza okre$lamy
wywotane przez lotnika Swiadomie spec-
jalne ewolucje samolotu w powietrzu,
poza zwigzanemi z lotem normalnym.

Petla (looping)

Petla (looping) byt wykonany poraz
pierwszy przez rosyjskiego pilota, por.
Nestora, a potem rozpowszechniony
przez Francuza Pegoud. Przy prawidto-
wem wykonaniu tej ewolucji sity, dziata-
jace na platowiec, nie ulega wydatniej-
szemu wzrostowi.

W r. 1928 francuski akrobata Fronval
wykonat 1400 looping6éw, jeden po dru-
gim, ustanawiajac tern Swiatowy rekord,
ktédry nastepnie pobili Wtosi.

Poza normalnym sposobem wykonania
petli mozna jg wykona¢ w dot (tak zwa-
na petla odwrdécona), co jest rzeczg o
wiele trudniejszg: gtowa pilota znajduje
sie na zewnetrznej stronie krzywizny,
ulegajac silnemu przekrwieniu pod wpty-
wem sity odsrodkowej.

Slizg na ogon

Slizg na ogon polega na wyciagnieciu
ptatowca az do zupeinej utraty szybko-
§ci i obsunieciu sie jego na ogon. Z te-
go potozenia, dzieki ciezarowi silnika, sa-
molot przechyla sie ku przodowi i stop-
niowo, nabierajac szybko$¢ pozioma,
przechodzi w lot normalny.

Przewrdt (renversement) jest podobny
w wykonaniu do $lizgu na ogon z tg réz-
nica, iz po wyciggnieciu ptatowca do go-
ry przechyla sie go na skrzydto i, stop-
niowo nabierajac szybkos$ci, przechodzi
sie do lotu poziomego w odwrotnym
kierunku.

Wywrot (retournement) sktada sie z
pot-beczki i potpetli — ptatowiec obra-
ca sie wokoto swej osi podtuznej do lotu
na plecach i z tego potozenia, zamiast
konczy¢ beczka, wychodzi po6t petla do
lotu normalnego, lecz w odwrotnym Kkie-
runku.

Beczka moze by¢ wykonywana w
dwuch odmianach: przy szybkos$ci nor-
malnej lub zwolnionej i wymaga ona o
wiele wiecej wyczucia lotniczego. Tutaj
ptatowiec obraca sie woko6t swej osi
poziomej, posuwajac sie jednocze$nie do
przodu, przyczem w czasie catego obro-
tu ptatowiec nie moze zej$¢ z poprzed-
niego kierunku lotu lub zmniejszy¢ jego
wysoko$¢. Prawidtowe i dobre wyko-
nanie tej figury nastrecza rdézne trudno-
éci, gdyz np. dziatania stero6w wysoko-
$ci i kierunkowego w kazdem potozeniu
sg inne i ciggle sie zmieniaja (t. zw. za-
miana ster6w). Beczka w zwolnionem
tempie jest zupetnie podobna do po-
przedniej, jedynie czas jej wykonania jest
dtuzszy i wynosi okoto 15 sekund, co
powoduje wzrost trudnosci.

Immelman — figura lotnicza okres-
lona nazwiskiem stawnego pilota nie-
mieckiego z czaséw wojny Swiatowej, za-
czyna sie tak jak petla, lecz z potozenia
na plecach przechodzi p6t beczka do lo-

tu normalnego. Kierunek lotu zmienia
sie, jak i w wywrocie, — o 180°.
Korkocigg jest akrobacja najlepiej

znang wszystkim. Platowiec obraca sie
wokoto swej osi podiuznej, opadajagc pio-
nowo w dot.

Korkocigg oddaje nieocenione ustugi
pilotom mysliwskim w walce powietrz-
nej, umozliwiajagc szybkie wytracenie wy-
sokosci np. dla wyjscia z pola ostrzatu.
Niektore samoloty akrobacyjne, posiada-
jace odpowiednio mocne silniki, moga
rowniez wykonywaé i korkocigg w gore.
oczywiscie tylko do pewnej wysokosci.

Nalezy tu roéwniez dodaé, ze korko-
ciag, uwazany przez laikéw za pierwszy
krok do grobu, stanowi niezbednag pro-
be kazdego nowego samolotu, bedac dla
niego egzaminem, kwalifikujacym do
uzytku (kazdy samolot musi mie¢ zdol-
nos¢ do samoczynnego wyjscia z korko-
ciggu przy sterach wolno puszczonych).

Padanie lisciem

Padaniem lisciem (,feuille morte”) po-
lega na wykonaniu serji §lizgéw w ksztat
cie lezacej litery ,,VM raz na jedng stro-
ne, raz — na druga, co przypomina spa-
danie uschtego liscia. Przy prawidto-
wem wykonaniu ptatowiec prawie nie
posuwa sie ku przodowi. tadne i prawi-
dtowe padanie lisciem moga wykona¢
tylko niektére samoloty, posiadajace od-
powiednie wtasciwosci.

Akrobacja powietrzna, bedac wyktad-
nikiem najwyzszej klasy pilotazu, wyma-
ga réwniez specjalnych zalet i od samo-
lotow: duzej wytrzymatosci, zwrotnosci
i odpowiedniego nadmiaru mocy silnika,
przyczem przy prawidtowem wykonaniu
wyzej opisanych ewolucyj nie groza one
pilotowi jakiemkolwiek niebezpieczen-
stwem.



- 8L0'T VIx8 — 8T — - - - o - JOMO1OINS

- - - — 6Y7YS — — — -- — 63 0pg
1A:zn waluazkiogo z
- - - — 289G — - 758'09T . 8€6 6.2 v18'0L€ IrgaidNyY
000 0SS 969'0L€ 16G¥ €8.'2eT 6% ggz  ‘lferwoupal
ovl'0Tee €L€'86¢ 6€ 8T 1€2¢ 0vS"EVT — % gge  farwojarm
952" %8TT 886'€SE 1€ 1T €(¥SS9)TTY8 — — — - ¥70"G9T B 025 “[arwoupal
06T ‘26T 095'22T 90 TI z9€! ey 68T I Biogg @ ozpem
0 amoaslarwolaim |
ANZOAL
-SAYNL  ALOT
TONVYSONAOM
0229 6% 0005
028022 6c 9T 106G/ — Z8T°€5¢ 109'€S2 260'202 920022 6% 000z
Yre" 582 20 02 7988 781°€5¢ 909592 T76'GEC v62':G€2 — 63 000t
6702021 10 1€ 2656 781°€52 909'59¢ Tv6'GEC 126652 63 005
T 1AHn waluazelqo z |
0TZ'TT0S GT0'082S LS 9¢ «(yGG9IEG/TT 19G'6ET 28T'€SC 909'G9¢ 82€'65¢C 0.£'629 602'60L ALOT
“OWVSONdOM
008" 8521 00T'258 €0 2T €616 L0€'122 Al B ooz farwoupaf
00%' ¥T.2 119'988 SS € 1669 — 092'G6T 9/9'€Te 615'222 - i wv_ 08z ‘lerwojaim
1sukzieqs ¢ 000°000T €0 169262285 ve L €(8££2)8000T — £88'zee 799'85€ I mv_ oSy “ferwoupal
112 S9Y¢E 2162 8¢ 6¢ €£(ST19)2826 €(98<0°052)528'26¢ €(691'892)evL'€SY I PAogs @ azpem
0 :amooslarwolarm
T JINZOALSAY¥NL
| ALOTONYS
€T Teze ._ 6% 0000t
069709 20 ¢ 699 056'2LT v9v' ¥8T B3 0o0g
799°0L9¥ IT 2€ 8ev8 256'08¢€ T.E'06€ €10'922 829792 — 63 000z
“Ko91q 799097 JARAS 0868 0€0°2/Z  256°08€ T.E06E 00802 052'€82 63 0potT
-0 piosal ¥99°029% T0 2€T  S820T 0€0°2/Z  2S6°08¢€ T.£06€ G/€'9/2 075862 6% 00g
ouepod aIs KHn  waluazkioqo z |
“BImeU ME 087, TO90T (G¥Z'6€£6€’00L ¥0T6 ZE 8 Mo,mvomﬂmmv: €G8'6VT 0€0'C.C ¢S6'08€ ﬁwwﬂmovqnmdmv €69'90¢€ nmwm,mﬁtéﬁm,wzﬁﬁmmo.mvvvm:Nom ALOTONVS
00.'250¢€ /8 99022 A eu o00v peuod
Msuhzing « T¥.7°059T VS IS ZLEW6 IIA €w 0007 @ TOOE
100SAM 1 TY.¥'059T T¥S 1S 0698 IN gu 000 @ 71022
Msuhzingt T¥.¥° 0897 T¥S /S A gW 00ZZ ® T09T
"Auo| 8eeT 9y 9z Al €U 009T @ TOCT
-eisn  pejop 8ezT 9 9z Il ew 002T ® 7106
feisoz s 009'€02T 8z ¢t Il ew o6 ® T09
pioxay — €LT'708 ve 2z I cw 0 @
T T T T T i T 1 | T _ ANOTVE
wAld1uy Wwez urw WX 0000T W 000S WX 000 wX 000t wX 008 wy 00T BZR(Q qu .
1
1Bemn 31Zpomgo M fo1s04d 1fur] m it ;uMM_u_M“;R, | m
yornaWoNy M 950463]pO -obita 7’ INMUIOPO ' duizpob @ yoeNBWOIIY M 9SOX(AZS m
Qo

1 GEpT BOUOY @  yoeomoifiws 1 yoejojowes ‘ydeuojeq B YdAuojeisn  MOpJOMal  BluaIMeISaz  amotohazoazs



Wzrost miedzynarodowych rekordow lotniczych
1909 -1935



Rekordzis$ci

Najszybszy ~wodnosamolot Swiata —
Macchi C 72, z silnikiem Fiat o mocy
okoto 3.000 KM. Na nim to Wtoch, por.
Agello, ustanowit dn. 23.X.1934 r. Swia-
towy rekord szybkosci, bedacy jedno-

cze$nie rekordem miedzynarodowym dla

wodnosamolotow — 709,202 kmlgodz. Po-
przedni rekord szybkosci — 682,078
km/godz. — nalezat do tegoz lotnika i

ustanowiony byt 10.IV.33 r. na tym sa-
mym ptatowcu, z silnikiem tej samej fa-
bryki, lecz osiggajagcym moc o okoto 400
KM mniejsza. Jak wiec widzimy, kazdy
dodatkowy kilometr szybko$ci okupiony
byt 15 konmi mocy silnika.

Najszybszy samolot lagdowy — Hughes

,Special”, konstrukcji amerykanina D.
Ralmera, na ktorym Howard Hughes prze-
leciat w Kalifornji dn. 13.1X.1935 cztero-
krotnie przepisowga, 3-kilometrowg baze
567,115 km godz.
Silnik (Prat-W hitney) o mocy 1.000 KM.

Podwozie i ptoza chowane w locie.

ze $redniag szybkoscig

Poprzedni rekord, z konca 1934 r., na-
lezacy do Francji 1 wynoszacy 506
km/godz., osiggniety zostat przez Del-
motte’a na samolocie Caudron z silnikiem

0 mocy zaledwie 400 koni.

Hughes moze sie poszczyci¢ poza tern
przelotem trasy Los Angelos — Nowy
Jork (13— 14.1.36 r.) z rekordowa szyb-
kosciag 417 km/godz. (w 9 godz. 10 min.)
na wodnosamolocie Northrop ,,Gamma" z

silnikiem 800 koni,

ich

samoloty

Samolot, ktéry wzniost sie najwyzej —
to wtoski Caproni 113 z silnikiem Pega-
sus 530 koni. Osiagnat on w dniu 11.1V.
1934 14.4Z3 m. Pilotem, ktéry nim stero-
wal jest Wtoch Donati. Lot odbywat sie
w kabinie otwartej, oczywiscie przy uzy-
ciu inhalatora tlenowego. Na rekordowej
wysoko$ci termometr wykazywat — 56°.

Rekord poprzedni, z dnia 28.1X.33, na-
lezat do Francuza Lemoine, ktéry na sa-
molocie Potez 506 z silnikiem 800-konnym
osiggnagt 13.661 m,



Przepisy lotnicze obowigzujace w Polsce

Prawo lotnicze

Podstawowym aktem prawnym, normu-
jacym catoksztatt zeglugi powietrznej w
Polsce jest ,Prawo Lotnicze”, ktérego
jednolity tekst ogtoszony zostat w Dzien-
niku Ustaw R. P. z r. 1935 Nr. 69, poz.

437.
Wtadze lotnicze
Wtadze i organa lotnictwa wojskowe-

go. Organem wykonawczym Ministra
Spraw Wojskowych w dziedzinie lotni-
ctwa wojskowego jest Departament Ae-
ronautyki MSWojsk, ktéry wykonuje swa
dziatalno$¢ w terenie za poSrednictwem
jednostek podlegtych — (grupy, putki i
szkoty lotnicze).

Urzad centralny lotnictwa cywilnego.
Minister Komunikacji wykonywa swa
wtadze przez Departament Lotnictwa Cy-

wilnego, posiadajacy nastepujace dziaty
pracy:
a) og6lno - administracyjny — sprawy

budzetowe, personalne i gospodarcze ad-
ministracji panstwowej lotnictwa cywil-
nego,

b) ustawodawstwa lotniczego — spra-
wy przepiséw lotniczych krajowych i mig-
dzynarodowych i wspoétpraca z organiza-
cjami miedzynarodowemi prawa lotnicze-
go,

c) wyszkolenia i sportu lotniczego —
sprawy przygotowania, doskonalenia i
ewidencji personelu latajgcego lotnictwa
cywilnego,

d) eksploatacji lotniczej — sprawy re-
gularnej komunikacji powietrznej i przed-
siebiorstw lotniczych, w rozumieniu pro-
cederu zarobkowania zapomoca statkow
powietrznych,

e) techniczny — sprawy studjow, ba-
dania zdolnosci i rejestracji sprzetu lot-

niczego,

f) budowy lotnisk i drég powietrz-
nych — sprawy zaktadania, konserwacji
i rejestracji lotnisk, budowy i utrzyma-

nia budynkéw i urzadzen na lotniskach
i wzdtuz drég powietrznych,

g) ochrony bezpieczedstwa ruchu lot-
niczego (stuzba radjo, radjo-gonjo, me-
teo, o$wietlenie lotnicze i t. p.).

Departament Lotnictwa Cywilnego w
wykonaniu swych zadan wspo6tpracuje:

a) w sprawach badania zdrowotnego
kandydatow na cztonkéw zalogi oraz
cztonkéw zatogi statkéw powietrznych z
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich,

b) w sprawach badania kwalifikacyj
cztonkéw zatogi z istniejaca przy Mini-
sterstwie Komunikacji Komisjag Egzami-
nacyjna,

c) w sprawach badania obliczen, ry-
sunkow i préb wyczynowych pierwowzo-
row statkow powietrznych z Instytutem
Badan Technicznych Lotnictwa,

d) w sprawach nadzoru nad budowg
statk6w powietrznych seryjnych oraz
nadzoru technicznego nad statkami po-
wietrznemi w uzytkowaniu—z instytucja-
mi kontroli statkéw powietrznych cy-
wilnych, wyznaczanemi w drodze ob-
wieszczenia Ministerstwa Komunikacji,

e) w sprawach meteorologji lotniczej—
z Panstwowym Instytutem Meteorolo-

gicznym.

Organa wykonawcze witadz lotnictwa
cywilnego!

a) na lotniskach uzytku publicznego,

przez ktére przechodza linje regularnej

komunikacji powietrznej —
portéw lotniczych Min. Kom.,

b) w osrodkach
bach oraz w panstwowych osrodkach wy-
szkolenia w pilotazu silnikowym lub szy-
bowcowym — komendanci tych o$rod-
kow.

Na lotniskach wspo6lnych z wojskowe-
mi, na ktérych niema zawiadowcow por-
tow, nadzor nad ruchem cywilnym spra-
wujg komendanci portéw wojskowych.

Na pozostatych lotniskach oraz poza
obrebem lotnisk wogé6le nadzér nad ze-
glugg powietrzng nalezy do organéw bez-
pieczenstwa publicznego, a przy lotach
zagranice, réwniez i od organéw stuzby
ochrony granicznej oraz celnych.

zawiadowcy

Statki powietrzne

Przepisy artykuty 10 -f- 15 i 27 pra-
wa lotniczego; rozporzadzenia wykonaw-
cze z dnia 5.1v.1932 r. (Dz. U. R. P.
Nr. 69, poz. 635) i z dnia 7.111.1933 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 26, poz. 221) oraz sze-
reg zarzadzen wykonawczych, ogtasza-
nych w ,Dzienniku Urzedowym Min. Kom.

Rejestracja. Statek powietrzny krajo-

wy nie moze dokonywaé¢ lotdw bez
stwierdzenia zdolnoéci do lotu i wpisa-
nia do rejestru panstwowego statkow

powietrznych.

Do rejestru mogag by¢ wpisywane tyl-
ko statki, stanowigce wtasnos¢ Skarbu
Panstwa, obywateli polskich, krajowych
0s6b prawnych prawa publicznego oraz
krajowych os6b prawa prywatnego, w
zarzadzie ktorych prezes i 2a cztonkdow
musza by¢ obywatelami polskimi, wresz-
cie spotek jawnych, ktérych spdlnicy sa
obywatelami polskimi.

Na dowdd wpisania do rejestru Mini-
sterstwo Komunikacji wydaje karte reje-
stracyjng (dla szybowca—odpowiedni do-
kument poktadowy) oraz ksiegi poktado-
we. Karta rejestracyjna stwierdza iden-
tyczno$¢ statku i jego przynalezno$¢ pan-
stwowgqa oraz okre$la wtasciciela statku.

Badanie zdolnosci — polega na ba-
daniu nietylko samych statkéw, lecz i sil-
nikéw oraz urzadzen i przyrzadéw do
wbudowania na statki powietrzne, jak
i kontrole materjatéw, uzywanych do bu-
dowy i napraw sprzetu lotniczego.

Badania odbywajag sie wedtug prze-
piséw miedzynarodowych i krajowych i
dzielg sie na badania pierwowzoréw, t. j.
pierwszych egzemplarzy wzorcowych da-
nego typu oraz badanie sprzetu seryj-
nego.

Na dowdd badania wydawane sa orze-
czenia, na podstawie ktérych Min. Kom.
wydaje $wiadectwo sprawnos$ci technicz-
nej statku powietrznego, t. j. dokument
urzedowy, stwierdzajacy zdolno$¢ stat-
ku pow. do lotu w okreslonym charakte-
rze.

Nadzér techniczny. Od
mania $wiadectwa sprawnosci
nej az do czasu skreslenia z rejestru,
statek powietrzny podlega nadzorowi
technicznemu instytucji kontrolnej.

Nadzér ten obejmuje: ogledziny okre-
sowe i dorywcze z wtasnej inicjatywy
instytucji kontrolnej lub na zadanie
wtasciciela (uzytkownika) po dokonaniu
napraw statku lub zmian.

Waznos$¢ Swiadectwa sprawnosci tech-
nicznej moze by¢ zawieszona naskutek

chwili otrzy-
technicz-

lotniczych przy klu-

lub zaniedban, stwier-
instytucje nadzoru tech-

szeregu brakow
dzonych przez
nicznego.

Szybowce. Do szybowcéw stosuje sie
przez analogje przepisy omoéwione po-
wyzej z nieznacznemi odchyleniami w
tern, co sie tyczy rejestracji i dokumen-
tow szybowca oraz znakéw na szybow-
cach.

Silniki lotnicze. Silnik lotniczy moze
by¢ wbudowany na statek dopiero po
stwierdzeniu jego zdatno$ci, ktdére sie
odbywa w spos6b analogiczny do ba-
dania zdolno$ci statk6w powietrznych
i po wpisaniu go do kartoteki silnikow
lotniczych Min. Kom.

Na dowoéd zdatnosci i wpisania do kar-
toteki, Min. Kom. wydaje ksigzke silni-
kowa, majacg analogiczne znaczenie dla
silnika, jak $wiadectwo sprawnosci tech-
nicznej dla statku powietrznego.

Wypadki statkdw powietrznych sg ba-
dane przez instytucje nadzoru technicz-
nego, naskutek zawiadomienia obowigz-
kowego dowodcy statku, ktory ulegt wy-
padkowi w tych przypadkach, gdy dal-
szy lot statku jest niemozliwy.

Znaki na statku powietrznym. Polskie
statki powietrzne cywilne, z wyjatkiem
szybowcoéw, sa oznaczone znakami przy-
naleznoéci panstwowej SP i oddzielonym

kreskg znakiem rejestracji, sktadajacym
sie z trzech wielkich Iliter dowolnych
alfabetu tacinskiego, np. SP—ADX.

Szybowce sg oznaczane numerami ewi-
dencyjnemu

Ksiegi poktadowe. Ksiegi poktadowe
wydawane przez Min. Kom. sa nastepu e
jace:

a) dziennik podrozy,

b) ksigzka statku powietrznego,

c) ksigzka silnikowa.

Dla szybowca role ksiegi poktadowe
spetnia odpowiedni dokument poktado-
wy.

Posiadanie dziennika podrézy obowia-
zuje jedynie na statkach powietrznych,
uzywanych do lotow zarobkowych i za-
granicznych.

Cztonkowie zatogi
Przepisy — artykuty 17 — 20 prawa

lotniczego, rozp. wyk. z dn. 26.XI. 1928
r. (Dz. U. R. P. z 1929 r. Nr. 1) i z dn.
8.11 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 35 oraz

szereg instrukcyj i zarzadzen.

Cztonkowie zatogi statku powietrzne-
go. Za zatoge uwaza sie personel, nie-
zbedny do prowadzenia i obstugi statku
podczas lotu; poszczegdlne osoby wcho-
dzace w sktad zatogi sg cztonkami za-
togi.

Cztonkiem zatogi moze by¢ w zasadzie
obywatel polski, posiadajacy conajmniej
19 lat (pilot komunikacyjny 21 lat); wy-
jatki, gdy chodzi o wiek, sa dopuszczalne
za zgodg Ministra Komunikacji, gdy cho-
dzi o obywatelstwo — w porozumieniu
z Ministrem Spraw Wewnetrznych (wy-
jatki dla pilotow szybowcowych — szko-
lenie od 16 lat).

Kazdy cztonek zatogi powinien posia-
da¢ odpowiednie S$wiadectwo uzdolnie-
nia i upowaznienie (licencje), bez ktérych
nie wolno dokonywaé¢ lotéw, z wyjatkiem
lotow ¢wiczebnych i prébnych) w zna-



czeniu lotéw szkolnych,
i egzaminacyjnych).

treningowych

Rodzaje $wiadectw. Swiadectwa czton-
kow zatogi dzielg si¢ na:

a) Swiadectwa pilota samolotu (lado-
wego lub wodnego), turystycznego | lub
Il stopnia, uprawniajgce do wykonywa-
nia lotdw amatorskich niezarobkowych,
przyczem S$wiadectwo Il stopnia upowaz-
nia jedynie do lotow bez pasazeréw i nie
dalej, niz w promieniu 10 km od lotni-
ska, wymienionego w S$wiadectwie;

b) $wiadectwo pilota samolotu komu-
nikacyjnego, uprawniajgce do wykony-
wania lotow zawodowych na samolotach
przewozacych podréznych lub towary za
optatg oraz do wykonywania wszelkich
prac lotniczych zarobkowych (piloci - in-
struktorzy, oblatywacze i t. p.);

c) $wiadectwo pilota szybowcowego,
dzielagce sie na 4 kategorje: A, B, C, D.
Swiadectwa te wydaje Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej lub szkoty i oS$rodki
szybowcowe przez ten klub upowaznio-
ne; uprawniajg one do noszenia miedzy-
narodowej odznaki sportowej pilota szy-
bowcowego, wedtug ustalonego miedzy-
narodowego wzoru *);

d) Swiadectwo pilota balonu wolnego;

e) $wiadectwo pilota sterowca, ktdre
moze otrzymac tylko pilot balonu wolne-
go; dzieli sie ono na trzy stopnie w za-
leznosci od kwalifikacyj;

f) Swiadectwo nawigatora (2 stopnie);

g) Swiadectwo mechanika poktadowe-
go, upowazniajagce do wykonywania czyn-
nosci mechanika na poktadzie statkow
powietrznych;

h) $wiadectwo radjooperatora pokta-

dowego, uprawniajagce do obstugi radjo-
stacyj na poktadzie statké6w powietrz-
nych.

Swiadectwa powyzsze, z wyjatkiem
wymienionych pod c¢), wydaje Minister-
stwo Komunikacji osobom odpowiednio
wyszkolonym i posiadajgcym stan zdro-
wia, odpowiadajacy przepisanym wyma-
ganiom.

Kwalifikacje wymagane od kandyda-
tow do szkolenia sg nastepujgce: ukon-
czonych 18 lat (w szybownictwie 16), w
razie niepetnoletnos$ci zezwolenie ojca
lub opiekuna, obywatelstwo polskie, wy-
ksztatcenie conajmniej 7 klas szkoty po-
wszechnej, $wiadectwo zdrowia, wysta-
wione przez Centrum Badan Lotniczo -
Lekarskich (w szybownictwie w pewnych
przypadkach dopuszczalne jest Swiade-
ctwo wystawione przez poradnie sporto-
wo - lekarska), dobra opinja obywatel-
ska. Podania o przyjecie do szkolenia
w pilotazu silnikowym nalezy kierowac
do os$rodkow pilotazu przy klubach lot-
niczych, a w przypadku szkolenia szy-
bowcowego—do oSrodkow iszkdt szybow-
cowych, prowadzonych przez wtadze
panstwowe lub instytucje spoteczne. Za
szkolenie sa pobierane optaty, podane na
innem miejscu.

Egzaminy. Otrzymanie $wiadectw jest
uzaleznione od ztozenia przed Komisja
Egzaminacyjng przy Ministerstwie Ko-
munikacji egzaminu teoretycznego iprak-
tycznego z wynikiem dodatnim. Nie do-
tyczy to pilotéw szybowcowych, ktérym
Swiadectwa wydaje sie na podstawie
bezposrednich wynikéw szkolenia.

*) Wzory odznak podane sag dalej, o-
bok mapy przedstawiajgcej szybowiska
w Polsce.

Dopuszczenie do egzaminu zalezy od
przedstawienia  szeregu dokumentow,
stwierdzajgcych kwalifikacje ogolne,
zdrowotne i fachowe.

Egzaminy odbywajg sie dwa
roku: na wiosne i w jesieni.

W celu uzyskania dopuszczenia nale-
zy przesta¢ do Ministerstwa Komunika-
cji podanie wraz z wymaganemi zatgcz-

razy do

nikami oraz uisci¢ przepisane optaty
stemplowe.
Egzamin dzieli sie na teoretyczny i

praktyczny, przyczem Ministerstwo Ko-
munikacji zwalnia od egzaminu praktycz-
nego, jezeli kandydat przedstawi S$Swia-
dectwo ztozenia egzaminu w odpowied-
nim zakresie w szkole lub na kursach,
koncesjonowanych lub zatwierdzonych
przez Ministerstwo Komunikacji.

Na dowdd ztozenia egzaminu kandydat
otrzymuje Swiadectwo, ktére stuzy jako
podstawa do wydania dokumentéw czton-
ka zatogi.

Specjalne uprawnienia pilotéw. Do
uprawnien tych, wymagajacych diugolet-
niej praktyki, kwalifikacyj fachowych i
moralnych, zalicza sie: instruowanie w pi-
lotazu, oblatywanie'jiowych statkéw po-
wietrznych, prawo lgdowania poza obre-
bem lotnisk, prawo dokonywania lotow
ciggnionych szybowca za samolotem.

Przy pierwszych dwu uprawnieniach
wymagane jest posiadanie dokumentow
pilota komunikacyjnego.

Uprawnienia specjalne sg nadawane

na proshe osoby zainteresowanej przez
Ministerstwo Komunikacji w formie pi-
semnego zezwolenia w dokumentach

cztonka zatogi. Nadanie uprawnienia za-
lezy od ukonczenia specjalnych kurséw
lub od wykazania sie zapomoca Swia-
dectw, wydanych przez wtasciwe insty-
tucje, albo egzaminéw dodatkowych, ze
osoba ubiegajgca sie o uprawnienie po-
siada wymagane kwalifikacje.

Uznawanie $wiadectw pilotdw wojsko-
wych i nostryfikacja $wiadectw zagra-
nicznych. Osoba, posiadajaca S$wiade-
ctwo pilota wojskowego, otrzymuje Swia-
dectwo pilota turystycznego bez zadnych
egzaminéw, o ile od ostatniego lotu nie
uptyneto 12 miesiecy.

Wydanie $wiadectwa pilota samolotu
komunikacyjnego uzaleznione jest od wy-
konania wymaganej ilosci godzin lotow
na samolotach odpowiadajgcych samolo-
tom komunikacyjnym i na szlakach, po-
krywajacych sie w przyblizeniu ze szla-
kami komunikacyjnemi oraz od ztozenia
dodatkow.ych egzaminéw teoretycznych
i praktycznych w zakresie ograniczonym.

Swiadectwa uzdolnienia i upowaznie-
nie (licencja) wydane przez witadze lot-
nicze zagraniczne moze by¢ przez Mini-
sterstwo Komunikacji nostryfikowane, o
ile zakres odbytych egzaminéw i préb
nie jest mniejszy od wymagan polskich.

Waznos¢ i przedtuzenie waznosci $wia-
dectw. Wazno$¢ upowaznienia (licencji)
pilota samolotu komunikacyjnego wyno-
si 6 miesigcy, pozostatych za$ rodzajow

licencyj — 1 rok.
Przedtuzenie waznos$ci licencyj zalezy
od stwierdzenia, ze kwalifikacje zdro-

wotne cztonka zatogi nie ulegty pogor-

szeniu, uniemozliwiajagcemu dalsze pet-
nienie funkcyj (Swiadectwo C. B. L. L.
lub poradni sportowo lekarskiej — w

szybownictwie w pewnych wypadkach)
oraz ze cztonek zatogi wykonywal swe
czynnos$ci w ciggu ubiegtego okresu waz-

nosci w pewnym ustalonym zakresie mi-
nimalnym.

Sktad zatogi. Zatoga sktada sie z do-
wodcy i pozostatych cztonkow  zatogi.
Dowodcag jest w zasadzie nawigator. Gdy
niema nawigatora, dowddcg jest pilot, a
gdy w skiad zatogi wchodzi dwuch lub
wiecej pilotow, dowddcag jest pilot wy-
znaczony przez wtasciciela lub uzytkow-
nika statku.

Obecno$¢ nawigatora jest konieczna na
statkach zabierajacych ponad 10 o0séb
i w wypadku podrézy nieprzerwanych
na dtuzsze odlegtosci nad lgdem (ponad
500 km) lub morzem (ponad 200 km).

Odznaki. Noszenie przez pilotéw cy-
wilnych, nieposiadajacych dyplomu pilo-
ta wojskowego, odznak personelu latajg-
cego wojskowego jest wzbronione i
$§cigane w drodze karno - administracyj-
nej.

Przedsiebiorstwa i przewozy
lotnicze

Przepisy — art. 8 i 44—51 prawa lot-
niczego oraz szereg przepisow wyko-
nawczych.

Zaktadanie i prowadzenie przedsie-

biorstw lotniczych w celu dokonywania
przewozu o0séb, bagazu, towaréw i pocz-
ty statkami powietrznemi, pomiaru grun-
tow  (aerofotogrametrja) oraz innych
przedsiebiorstw, zarobkujgcych zapomocg
statkow powietrznych, wymaga zezwole-
nia (koncesji) Ministra Komunikacji, u-
dzielone w porozumieniu z witasciwemi,
zainteresowanemi ministerstwami.

Przewozy bezwzglednie zakazane

a) samozapalne, tatwozapalne, ognie
sztuczne i wszelkie inne przedmioty lub
materjaty, mogace wywota¢ pozar;

b) wybuchowe i strzelnicze, wrazliwe
na wstrzasy lub zmiane temperatury;

c) pod cisnieniem zgeszczone, skroplo-
ne lub rozpuszczone;

d) wytwarzajace przy zetknieciu z wo-
da lub powietrzem gazy zapalne;

e) zrace, cuchnace, lub budzace odra-
ze, z wyjatkiem przedmiotow lub mater-
jatow, przesytanych do laboratorjum ana-
litycznego dla dokonania analizy lekar-
skiej z zastrzezeniem odpowiedniego o-
pakowania.

Przewozy warunkowe

a) bron, amunicja i gotebie pocztowe.
M aterjaty wybuchowe i strzelnicze, nie-
wrazliwe na wstrzagsy lub na zmiane tem-
peratury, wszelka bron palna, amunicja
do broni palnej tudzien gotebie pocztowe
moga by¢é przewozone jedynie za zezwo-
leniem wojewddzkiej wiadzy administra-
cyjnej (wydaje w porozumieniu z D. O.
K.), a jezeli chodzi o przew6z z zagrani-
cy — Konsulatu Polskiego (w porozumie-
niu z D. 0. K.);

b) aparaty fotograficzne. Aparaty ra-
djo, fotograficzne i kinematograficzne
moga byé przewozone statkami powietrz-
nemi jedynie w stanie uniemozliwiajagcym
ich uzycie.

Aparat, przewozony w granicach Rze-
czypospolitej, winien by¢ okazany do-
wodcy statku, ktdry bada, czy zabezpie-
czenie aparatu przed uzyciem jest dosta-
teczne, a w razie watpliwosci powinien
wzig¢ aparat pod swoéj nadzdér na czas



trwania lotu. Aparaty za$ wywozone za-
granice lub przywozone z zagranicy win-
ny byé okazane witadzom  policyjnym
lotniska odlotu celem oplombowania, na-
stepnie za$ zabiera je pod swo6j nadzor
dowodca statku powietrznego.

Uzywanie aparatéw foto- 1 kinoloto-
graficznych

Na lotniskach wojskowych moze by¢
dozwolone uzycie aparatow fotograficz-
nych lub kinofotograficznych tylko przez
komendanta portu lotniczego.

Uzycie aparatow na lotniskach wspo6l-
nych (wojskowo - cywilnych) moze by¢

dozwolone:
a) przez komendanta wojskowego por-
tu lotniczego — o ile chodzi o czesci

lotniska uzytkowane przez wojsko;

b) przez zawiadowce portu lotniczego
—e 0 ile chodzi o czesci lotniska, uzytko-
wane przez lotnictwo cywilne.

Uzycie aparatow fotograficznych lub
kinofotograficznych na poktadzie statku
powietrznego w czasie lotu wymaga ze-
zwolenia Dowddcy Okregu Korpusu, wia-
Sciwego dla miejsca, majacego byc¢ zdje-
tem.

Jezeli
obszarze dwu
puséw zezwolenia udziela
Gtéwnego.

zdjecia majg by¢ dokonane na
lub wiecej Okregéw Kor-
Szef Sztabu

Loty z Polski zagranice
i naodwrot

Statki powietrzne polskie moga doko-
nywaé¢ lotéw do panstw obcych badZz na
zasadzie zawartych umoéw o zegludze
powietrznej, badz na zasadzie specjal-
nych pozwolen. Analogiczne uprawnie-
nia w odniesieniu do Polski posiadaja
statki powietrzne obce.

Panstwami, z ktéremi Panstwo Polskie
unormowato umownie stosunki lotnicze
sag nastepujace: Anglja wraz z Kolonja-
mi i Dominjami, Austrja, Belgja, Butgar-
ja, Chili, Czechostowacja, Danja, Finland-
ja, Francja, Grecja, Hiszpanja, Holandja.
Irak, Islandja (Wolne Panstwo), Italja,
Japonja, Jugostawja, Niemcy, Norwegja,
Portugalja, Rumunja, Siam, Szwajcarja,
Szwecja, Urugwaj, Wegry.

Prywatne statki powietrzne polskie
moga przylatywaé¢ do tych panstw, a pry-
watne statki powietrzne tych panstw —
do Polski bez zadnych specjalnych ze-
zwolen i ograniczen, jedynie pod warun-
kiem zachowania postanowien wspomnia-
nych umoéw oraz przepiséw panistwa
przelatywanego.

W niektérych z wymienionych wyzej
panstw wymagane jest uprzednie zawia-
domienie o zamierzonym przylocie (np.
Butgarja), w innych za$ wymagane jest
uprzednie zatwierdzenie szlaku lotu w
razie przelotu tranzytowego bez lgdowa-
nia (Czechostowacja).

Dla pozostatych panstw, niewymienio-

nych wyzej, wymagane jest wuzyskanie
kazdorazowe w drodze dyplomatycznej
zezwolenia na przylot dla wszystkich

statkow powietrznych bez wyjatku.

Przepisy celne

Przelot statkéw powietrznych przez
granice Polski moze sie odbywa¢ tylko
w miejscach do tego przeznaczonych

(bramy wlotowe).

Przelot nad bramami wlotowemi po-
winien sie odbywaé na wysokosci nie
wiekszej niz 500 m., tak by mozna byto
odczyta¢ znaki przynalezno$ci panstwo-
wej i rejestracji oraz rozpozna¢ typ
statku.

Przekroczenie granicy moze mie¢ miej-
sce jedynie w pasie bramy wlotowe].

Jezeli statek powietrzny przeleci gra-
nice panstwa poza bramg wlotowa, po-

winien wyladowaé na najblizszem lotni-
sku paszportowo - celnem, skad moze
odlecie¢ dopiero po wyjasnieniu przy-
czyny nieprawidtowego przelotu oraz

zezwoleniu organéw wtadz celnych lub
policyjnych.

Statki powietrzne, przylatujagce z za-
granicy powinny ladowa¢, a odlatujace z
kraju—startowa¢ wytgcznie na wyznaczo-
nych w tym celu lotniskach paszporto-
wo - celnych.

Pierwsze lotnisko celne, na ktérem Ia-

duje statek powietrzny, jest lotniskiem
wejsciowem, ostatnie lotnisko odlotu
bezposrednio zagranice — jest wyjscio-

wem.

Droge miedzy granica a lotniskiem wej-
§ciowem oraz droge miedzy lotniskiem
wyjsciowem a granica celng statki po-
wietrzne obowigzane sa przeby¢ bez lg-
dowania i zmiany tadunku.

W przypadkach istotnej potrzeby mo-
ze by¢ dozwolone przy przylocie z za-

granicy ladowanie, przy odlocie za$ za-
granice—start na innych lotniskach niz
paszportowo - celne.

Carnet de passages et douanes.

Celem umozliwienia w miedzynarodo-
wej zegludze powietrznej dokonywania

lotébw z obszaru jednego panstwa do ob-

szaru innych panstw, bez potrzeby kaz-
dorazowego sktadania zabezpieczenia
wprowadzone ,carnet de passages en
douanes” — ksigzeczki z przepustkami
celnemi. Ksigzeczki te wydaje Aeroklub
R. P.

Ksigzeczka upowaznia jej wtasciciela
do wprowadzenia do obszaru celnego da-
nego kraju statku powietrznego z nale-
zacemi do statku przyrzadami bez osob-

nego zabezpieczenia celnego, pod wa-
runkiem powrotnego wyprowadzenia
statku z obszaru tego kraju i powrotu
tego statku do Polski przed uptywem

terminu waznosci ksigzeczki.

Wspotpraca miedzynarodowa
w sprawach zeglugi
powietrznej

W spoétpraca miedzynarodowa rzadow
poszczegblnych panstw w dziedzinie ze-

glugi powietrznej odbywa sie w naste-
pujacych instytucjach miedzynarodo-
wych:

a) Miedzynarodowa Komisja Zeglugi
Powietrznej (CINA), rozpatrujgca i de-
cydujaca sprawy objete Konwencjg lot-
niczg z 1919 r. i zatgcznikami do niej;

b) Miedzynarodowy Komitet Eksper-
tow Technicznych Prawa Lotniczego (C.
I. T. E. J. A), opracowujacy i decyduja-
cy sprawy z dziedziny prawa lotniczego
prywatnego, np. odpowiedzialno$¢ cywil-
ng w stosunku do oséb trzecich i prze-

woznika, ubezpieczenia lotnicze i t. p.
Ponadto istnieje szereg organizacyj
urzedowych, zajmujgcych sie sprawami
radjostuzby lotniczej (miedzynarodowe

konferencje radiotelegraficzne), oSwietle-
nia lotnisk i drég powietrznych (Miedzy-
narodowy Komitet O$wietleniowy), sani-
tarnych (Miedzynarodowe Biuro Higjeny
Publicznej przy Lidze Narodéw), warun-
koéw pracy w lotnictwie (Miedzynarodo-
we Biuro Pracy przy Lidze Narodoéw)
it p.

W koncu wymieni¢ nalezy szereg mie-
dzynarodowych instytucyj i organizacyj
prywatnych, jak np. Miedzynarodowy
Komitet Prawnikéw Lotniczych (CHA),
Miedzynarodowy Zwigzek Przewoznikow
Lotniczych (IATA), Miedzynarodowy
Zwiazek Lotniczy (FAI) — do ktérego
nalezg gtéwne aerokluby poszczegélnych
panstw, Miedzynarodowy Komitet Stu-
djow szybowcowych (I.S.T.U.S.) i t. p.



Meteorologia na ustugach

Wynik i pomys$ine wykonanie kazdego
lotu, jako akcji, rozgrywajacej sie w po-
wietrzu, w duzym stopniu zalezy od stanu
atmosfery. Porywisty, gwattowny wiatr —
na réwni z gesta, przyziemna mgtg — jest
czesta przyczynag przerwania lotéow, gro-
zac rozbiciem maszyny przy starcie lub
lagdowaniu. Niskie chmury, zakrywajace
wierzchotki nawet niezbyt wyniostych nie-
rownos$ci terenu — zmuszaja pilota do
zmiany obranej trasy przelotu lub jego
zaniechania. Samoloty lub steréwce, zdol-
ne do przebywania duzych odlegtosci w
stuzbie komunikacji powietrznej, moga
natrafi¢ w drodze lub na lotnisku konco-
wem na inne, niz panuja w miejscu ich
startu, warunki atmosferyczne, stawiajace
pod duzym znakiem zapytania bezpie-
czenstwo zakonczenia lotu. Pilot, startu-
jacy do przelotu, musi by¢é doktadnie po-
informowany o stanie atmosfery na ocze-
kujacej go drodze, przyczem jego wiado-
mosci w tym zakresie nie powinny ograni-
cza¢ sie do danej chwili: nalezy doreczy¢
mu wykaz przewidywanych zmian, jakie
moga zajs¢ w czasie jego podrozy.

Nauka, zajmujgca sie zrédtowem bada-
niem stanéw atmosferycznych, jest mete-

L O. P. P, wspierajaca

lotnictwo w kazdej

lotnictwa

éci i temperatur na réznych wysoko-
$ciach, cisnienia atmosferycznego oraz
przeprowadza sie obserwacje ruchu po-
szczeg6lnych mas powietrza, a specjalnie
niosacych gwattowne burze lub niskie
magty.

Z dokonanego wyzej, ogdlnego przegla-
du elementéw pogody, waznych dla lot-
nika, wynikaja nastepujace konkretne
zadania lotniczej stuzby meteorologicznej:

1) zbieranie i opracowywanie materja-
tu statystycznego, dotyczacego pewnych
tras i okolic (np. lotnisk);

2) dostarczenie pilotom iobstudze por-
tow lotniczych danych co do panujgcego
stanu pogody wraz z prognoza na najbliz-
szy okres czasu;

3) uprzedzanie portow lotniczych i
znajdujacych sie w podrozy platowcow o
powstawaniu lub  zblizaniu sie niebez-
piecznych zaburzen atmosferycznych, kto-
re nie zostaty objete dostatecznie wy-
czerpujaco prognoza.

Dane statystyczne posiadajg olbrzymie
znaczenie praktyczne dla komunikacji po-
wietrznej. Np. na pewnym szlaku lezy
duzy osrodek przemystowy. Nad okolica
ta w powietrzu znajduje sie duzo pytu,

dziedzinie, rozpoczeta w roku biez. budowe

wielkiego obserwatorjum astronomiczno-meteorologicznego w Czarnohorze.

orologja, a jej gatezig, wspoétpracujacyg z
lotnictwem — synoptyka, majaca za za-
danie wykonywanie odpowiednich pomia-
row i obserwacyj. Posterunki meteorolo-
giczne, rozsiane gesto niemal we wszyst-
kich krajach, informujg si¢ wzajemnie o
stanie pogody w miejscu ich pracy, mel-
dunki z poszczegdlnych p-téw kierowane
sq do centrow stuzby meteorologicznej (w
Polsce — Gtéwna Wojskowa stacja Me-
teorologiczna w Warszawie), ktére opra-
cowujg spodziewany przebieg pogody na
przysztosé.

Bezpos$rednim przedmiotem zaintereso-
wania sg tu nastepujace zjawiska: sita i
kierunek wiatru na réznych wysokosciach,
stan zachmurzenia i wysoko$¢ chmur, opa-
dy atmosferyczne, prady pionowe, mgty,
widoczno$¢ i t. p. Pozatem, dla wyko-
rzystania przy uktadaniu prognoz pogo-
dowych, wykonywa sie pomiary wilgotno-

ktédry sprzyja wytwarzaniu sie oparow,
t. j. pogarsza widocznosé. Obserwacje
przejrzystosci powietrza w tej okolicy
pozwolg na osadzenie, jak dalece ko-

rzystnem okaze sie zboczenie samolotu z
prostej drogi i ominiecie tego rejonu. W
innym wypadku na linji powietrznej, ta-
czacej dwa miasta, lezg géry. Wowczas
dane statystyczne wskaza, w jakim stop-
niu pogarszajg one stan pogody i jak cze-
sto nalezy sie liczy¢ z koniecznos$ciag omi-
jania ich przez pilota. Szczegdlnie wazne
sq dane statystyczne przy projektowaniu
nowych linij lotniczych i zaktadaniu no-
wych portow komunikacji powietrznej. Np.
kwestja, z ktérej strony miasta nalezy
umieséci¢ lotnisko azeby dymy (i mgta) z

wielkiego miasta jak najmniej szkodzita
samolotom  pasazerskim, zostaje roz-
strzygnieta przez obserwacje czestosci

pewnych kierunkéw wiatru w danej oko-

Wreszcie decydujagce znaczenie ma sta-
tystyka pogodowa przy projektowaniu
rajdéw: umozliwia ona wybranie najko-
rzystniejszej pory roku, gdy wiejg wiatry
w kierunku zgodnym z zamierzonym prze-
lotem, a czestotliwo$¢ burz i t. p. zjawisk
wykazuje swoje minimum.

Obserwacje biezace, nadestane do cen-
trum meteorologicznego, stuzg do wyko-
nywania t. zw. map synoptycznych, na
ktorych obok koéteczka, wskazujgcego
potozenie danej stacji, umieszcza sie u-
moéwione symbole, obrazujgce stan za-
chmurzenia, opady, kierunki wiatréw na
roznych wysokosciach i t. p. wielkoSci.

Ogo6lna prognoza dla lotnictwa (wyta-
czajac te, ktérg sie podaje pilotowi bez-
posrednio przed startem) sktada sie z 3
czeSci. Pierwsza — zawiera opis stanu
pogody na wiekszym obszarze (jak u nas
— np. w Europie), druga podaje przewi-
dywany przebieg pogody w poszczegdl-
nych okregach klimatologicznych kraju,
wreszcie trzecia omawia spodziewane wa-
runki atmosferyczne na gtéwnych trasach
lotéw.

Podziat «Polski na okregi klimatologiczne

Informowanie portéw lotniczych o pa-
nujacych i spodziewanych warunkach me-
teorologicznych dokonywane jest w Pol-
sce 11 razy na dobe. Dwie z tych emisyj
znane sg Czytelnikom bezpos$rednio, jako
przekazywane zapomocg rozgtosni ,Pol-
skiego Radja" (w potudnie i koto po6tno-
cy). Pozostate nadawane sg szyfrem przez
radjosta¢je urzedowe. W porze zimowej
ilo§¢ tych komunikatéw meteorologicz-
nych jest nieco zmniejszona. Osobno za-
wiadamia sie porty lotnicze o zaburze-
niach gwattownych, Swiezo wytworzo-
nych lub tez bedacych w stadjum po-
wstawania. Radjostacje lotniskowe prze-
kazujg je skolei zatogom statkéw po-
wietrznych, znajdujgcych sie w locie.

WspomnieliSmy juz wyzej o miedzyna-
rodowych umoéwionych symbolach, uzywa-
nych na mapach synoptycznych dla wska-
zania poszczeg6lnych elementéw pogody.

W koétku, wskazujagcem potozenie po-
sterunku obserwacyjnego, zaznacza sig
stan zachmurzenia.
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Przy kotku wskazane sg inne zjawiska,
jak np. opady, wreszcie temperatura
przy ziemi, oraz sita i kierunek wiatru.
Cis$nienie zaznacza sie¢ zapomocag t. zw.

izobar, t. j. linij, wskazujgcych miejsca,
w ktérych na tej samej wysokos$ci bez-
wzglednej (nad poziomem morza) panuje

rowne ci$nienie (wielko$¢ jego podana
jest obok linji w ,milibarach” *) w od-
niesieniu do poziomu morza).

W iatr zaznacza sie strzatkami, ktorych
ostrze wskazuje kierunek, a opierzenie —
szybkos¢ w skali Beaufort'a. 1lo$¢ kresek

w opierzeniu ma nast. znaczenie: dtuga
kreska — 2 stopnie, krotka — 1 stopien
Beaufort'a. Stopnie skali Beauforfa od-

powiadaja nast. szybkos$ciom wiatru:

0 — cisza 6 — I1-f-14 m/sek
1 — 1-7-2 m/sek 7 — 14-M7 .
2 — 2-¢ 4, 8 — 17-"21 "
3 — 4-f6 . 9 — 21-1-25
4 — 6-r- 8, 10 —26-r-29
5 — 8-f-10 . 12 —ponad34m/sek
Podany nizej wycinek z mapy synop-
tycznej wskazuje, ze w miejscowosci,
oznaczonej kotkiem, panowat w porze
obserwacji wiatr o sile 3 stopni skali
Beauforfa (4—6 m/sek) o kierunku,
wskazanym przez strzatke, ze chmury
zakrywatypotowe nieba, temperatura
wynosita 6° C a cisSnienie — okoto 992

mikrobarow. Umiarkowany deszcz (dwie
kropki) wykazywat tendencje do ostab-
niecia (kreska z prawej strony).

Chmury

Najbardziej rzucajacem sie w oczy zja-
wiskiem sa chmury. W zaleznos$ci od r6z-
nych warunkéw powstawania, ich postac,
wysokos$¢ na ktérej wystepuja i udziat w

przebiegu obchodzacych nas przemian
meteorologicznych  bywa rézny. Aby
upro$ci¢ rozréznianie rodzajow chmur,
przyjeto ich nastepujacg miedzynarodo-
wa klasyfikacje:

pierzaste — cirrus,

deszczowe — nimbus.

warstwowe — stratus,

kiebiaste — cumulus,

Przez odpowiedniag kombinacje tych
okreslen, uzupetnianych w miare potrze-
by jeszcze innemi nazwami (jak ,,alto”,

wskazujaca na znaczniejszg wysokos$¢ wy-
stepowania, ,fracto” — oznaczajaca po-
szarpane ksztatty i in.), mozna kazdy ro-
dzaj obserwowanych chmur scharaktery-
zowa¢ zgodnie z umowg miedzynarodowa,

Dla kazdego rodzaju chmur wtasciwe sg
pewne warstwy atmosfery, w ktérych one

najczesciej wystepuja. Najwyzej siegaja
cirrus (10 km), najnizej stratus.

Opis rodzajow chmur

Cirrus (Ci). Rys. 1. Pojedyncze, de-
likatne chmurki o budowie w#déknistej,
bez cieni, przewaznie koloru biatego,

czesto z potyskiem jedwabistym. Wyste-

*) 1.000 milibaréw odpowiada ci$nieniu
stupa rteci wysokosci 750,06 mm w tem-
peraturze 0°C.

Rys. 1. Cirrus (pierzaste\

puja one badZz jako pojedyncze kiscie lub
chwasciki, jako smugi na  biekicie
nieba, badz tez jako rozgatezione
nitki na podobieAstwo piér, pierza, wto-
sow, ktaczkow itp. Czesto sg uszerego-
wane w smugi promieniste, rozciggajace
sie na sklepieniu nieba jako tuki wiel-
kich kot

Cirrocumulus (Cicu). W arstwa lub ta-
wica cirrusowa, sktadajaca sie z matych,
biatych ptatkéw Iub z bardzo matych
ktebuszkow, bez cieni, ktédre utozone sg
badz w grupy lub szeregi, badz tez wy-
stepuja w postaci zmarszczek, podobnych
do tych, jakie wykazuje piasek na brze-
gu morskim.

Cirrostratus (Cist). Delikatna biata za-
stona lub woal, ktéra nie zaciera kontu-
row stonca lub ksiezyca. Jest ona nie-
kiedy przejrzysta i nadaje btekitowi nie-

Rys. 2. Stratocumulus (warstwowo - kiebiaste).

ba mleczny wyglad, niekiedy wykazuje
mniej lub wiecej wyrazng budowe witdok-
nista o pasmach poplatanych.
Altocumulus (Acu). Warstwa lub ta-
wica, ztozona z ptaskich bryt lub
walcow. Najmniejsze cze$ci warstwy,
ktore sa jeszcze regularnie utozone, sg
dos¢ mate, cienkie i miejscami posiadajg
cienie. Pojedyncze elementy uktadaja sie
w grupy, ciagi i zwoje w jednym lub dwu
kierunkach. Brzegi cienkich, przejrzy-
stych czesSci wykazujg czesto zjawiska
iryzacji, t. j. brzegi chmur mienig sie bar-

wami o blasku pertowym. To zjawisko
jest jedna z witasciwosci tego rodzaju
chmur.

Altostratus (Ast). Jest to wtdknista
lub prazkowana zastona mniej lub wie-
cej szara lub biekitnawa. Stonce lub
ksiezyc przeSwieca przez nig niewyraz-
nie, jakgdyby przez szkio matowe.

Stratocumulus (Stcu). Rys. 2. Warstwa
lub tawica, sktadajgca sie z ptaskich bryt
lub kieboéw. Najmniejsze czesci warstwy,
jeszcze regularnie utozone, sa do$¢ gru-
be, obrysowane nieostro i szare z czes-
ciami ciemnemi. Poszczeg6lne elementy
uktadajg sie w szeregi lub zwoje w jed-

nym lub dwu kierunkach. Czesto bryty
sq tak Scie$nione, ze brzegi ich taczg sie,
jezeli za$ pokrywaja cate niebo — nad
ladem, przedewszystkiem w porze zimo-
wej — wtenczas chmury te nadaja nie-
bu wyglad sfalowany.

Stratus (St). Jednorodna warstwa od-
powiadajgca mgle, nie dosiega jednak
powierzchni ziemi. Gdy warstwa ta le-
zy bardzo nisko i jest porozrywana na
nieksztattne strzepy, wyr6znia sie ja
wowczas mianem Fractostratus (Frst).

Nimbostratus (Nbst). Jest to jedno-
stajna, niska chmura deszczowa o pra-
wie jednolitym i ciemnym wygladzie i
stabo z gory osSwietlona. Z chmury tej
pada trwaty deszcz lub $nieg.

Rys. 3.  Cumulus (ktebiaste).

Cumulus (Cu). Rys. 3. Jest to wielka
chmura o pionowym rozwoju, ktorej
szczyt tworzy kopute wusiang paczkami,
podczas gdy jej podstawa jest prawie
pozioma. Gdy chmura znajdzie sie na-
przeciw stonca, wtenczas ptaszczyzny jej
sg bardziej potyskliwe niz brzegi pacz-
kow. Jezeli $wiatlo pada z boku —
chmury te wykazujg b. silne i kon-
trastowe cienie; gdy za$ cumulus znaj-
dzie sie przed storicem, woéwczas jest on
ciemny z jasnemi obrzezami.

Rys. 4. Cumulonimbus
(ktebiasto-deszczowa, burzowa).

Cumulonimbus (Cunb). Rys. 4. Potezne
masy o silnym pionowym rozwoju, kto-
rych czesci kiebiaste wznoszg sie w po-
staci gor lub wiezyc i ktérych cze$¢ gor-
na posiada budowe witdéknistg i rozpo-
Sciera sie niekiedy w posta¢ kowadta.
Czesto tworzg sie ponizej podstawy niz-
sze chmury porozrywane (Frist i Frcu).



STRATOSFERA

Czynnikiem, umozliwiajgcym wytworze-
nie sity unoszgcej zaréwno balon jak i
ptatowiec, jest powietrze, ktérego do-
ktadne poznanie, szczeg6lnie w goérnych
rejonach, zajmowato badaczy-naukowcéw
niemal od niepamietnych czaséw. Po poz-
naniu sktadu fizycznego powietrza przy
ziemi, siegnieto do warstw wyzszych, po-
stugujac sie balonami. Pierwsze wzloty,
wykonane w tym celu, przeprowadzono
juz w r. 1804, pobierajac probki powie-
trza na wys. okoto 7 tys. m. W r. 1874
ponowiono wzloty, osiggajac juz 8 tys. m,
co pociggneto za sobg $mieré 2 aeronau-
tébw, nieposiadajgcych jeszcze do dyspo-
zycji aparatow tlenowych. W r. 1892 za-
czeto stosowaé¢ t. zw. baloniki-sondy,
Srednicy 00 2 m, wypetnione wodorem i
unoszace przyrzady do pomiaru cis$nie-
nia, temperatury i wilgotnosci. Po o0sigg-
nieciu odpowiednio duzej wysokosci (do
37 tys. m) rozszerzajacy sie wodor powo-
dowat pekanie powtoki, a zaopatrzony w
spadochronik kosz z instrumentami bez-
piecznie opadat na ziemie. W r. 1904 zo-
staje stwierdzone prawo zmiany tempe-
ratury z wysokosciag, az do 14 tys. m, i
wprowadza sie, po raz pierwszy, podziat
atmosfery na warstwe przyziemng, tro-
posfere, siegajaca $rednio do 12 tys. m*),
w ktorej panuje zmienna, spadajagca do
okoto —56°C temperatura i na warstwe
wyzszg, stratosfere, ktérej cechg charak-
terystyczng jest brak pary wodnej i stata
temperatura do wys. oo 30 tys. m, waha-
jaca sie w granicach od —50° do —56°C.
W wyzszych warstwach stratosfery tem-
peratura ma wzrasta¢, osiggajac na wys.
100 tys. m okoto +330°C. Dalszg korzy-
§cig wzlotow naukowych byto ustalenie
spadku ci$nienia atmosferycznego w mia-
re wzrostu wysokosci, ktére np. na 55
tys. m posiada % swej wielko$ci przy-
ziemnej, na wys. 11 tys. m ponizej R, a
na 30 tys. m juz tylko 1/xo0.

Nieobecno$¢ pary wodnej i kurzu zmie-
nia rowniez i wyglad nieba, ktére, w mia-

*) Potozenie granicy troposfery waha
sie od 10 do 15 tys. m, zaleznie od pory
roku, przyczem najnizej znajduje sie ona
dla Polski w okresie zimowym.

Zagadnienie lotow

Gtowng korzyscig, przemawiajagcg za
odbywaniem lotéw na duzych wysoko-
Sciach, jest mozno$¢ znacznego zwiek-
szenia szybkos$ci bez potrzeby stosowania
mocniejszych  silnikébw. Na wysokosci
12.000 do 18.000 m spdéitczesny samolot
komunikacyjny madgtby osiagnac, przy za-
stosowaniu odpowiednich silnikéw, szyb-
kosci od 450 do 700 km/godz. Ponadto
przekroczenie stratosfery uniezalezni
.Ezebieg lotu od warunkéw metoro-
gicznych, takich jak mgta, wiatr
lub oblodzenie. Zwiekszytoby sie znacz-
nie bezpieczenstwo lotu, gdyz pla-
nowanie z wys. 12.000 m daje odleg-
to$¢ okoto 200 km, przebywane w czasie
okoto godziny. Ostatni wzglad wymaga,
by samoloty stratosferyczne posiadaty
duze szybko$ci wznoszenia i planowania,
a te ostatnig nalezatoby podnie$s¢ do 600
km/godz. Ponadto wzgledy ekonomiczne
spowodujg stosowanie odlegtosci przelo-
tu nie mniejszych od 1000 km.
Wymienione wyzej zalety lotéw wyso-
kosciowych pociggaja za sobg wprowa-
dzenie samolotéw specjalnej konstrukcji,

stratosferycznych na

re wzrastania wysokosci, obleka sie w ko-
lor ciemno-niebieski, granatowy, fjoleto-
wy, purpurowy, by wkoncu przybraé¢ bar-
we czarnego, matowego aksamitu, na kto6-
rym stofice wyglada jak biata tarcza, oto-
czona ztotemi punktami gwiazd.

Stratosfera stanowi obecnie przedmiot
zainteresowania ze wzgledu na mozliwo-
$ci odbywania w niej lotow dalekodystan-
sowych. Nie zajmujac sie strong aerody-
namiczng tego zagadnienia, nalezy stwier-
dzi¢ konieczno$¢ konstrukcyjnego prze-
ciwdziatania niskiemu cisnieniu na duzych

wysokos$ciach, niskiej temperaturze, bra-
kowi tlenu i t, d. W stratosferze, wobec
braku pary wodnej, powietrze posiada

niezwykta przejrzystos¢. Promienie ston-
ca, nie napotykajac tam na zadne prze-
szkody, posiadajg w stratosferze zwiek-

Nocny start balonu strotosferycznego

dziatania cieplnego,
nieobserwowa-

szong intensywnos$¢
przyczem wywotuja one

samolotach

utatwiajacej dostarczanie silnikowi, za-
todze i pasazerom powietrza o normal-
nych wtasnos$ciach: cisnieniu i temperatu-
rze. Moc, pochtaniana przez sprezarke,
wyniesie okoto 2 KM na osobe, pokrywa-
jac spadek cisnienia na 8.000 m, jesli
przyjmiemy ci$nienie, panujace na wys.
4.000 m, za dostateczne ze wzgledu na
wygode pasazeréw, przyczem powietrze
sprezane nalezatoby chtodzi¢, gdyz jego
temperatura po sprezeniu wyniesie co
150°C. Daje sie to tatwo rozwigzac¢ $rod-
kami znanemi i obecnie juz stosowanemi.
Gtoéwne trudno$ci konstrukcyjne tkwiag w

doborze sprezarek i odpowiedniem wy-
konaniu kabiny pasazerskiej. Na samo-
locie, mieszczacym okoto 40 pasazerow,

trzebaby whbudowa¢ 2 agregaty o mocy
125 KM, zdolne do pracy przy ziemi na
20% mocy. Ciezar samolotu powiegkszy
sie 0o 1.000 kg, z czego 180 kg przyspo-
rzytyby pomocnicze silniki, 270 kg datyby

urzadzenia specjalne w silnikach, prze-
znaczone do sprezania powietrza, a po-
zostate 545 kg — dodatby wzrost cie-

zaru kadtuba. Wreszcie trzeba znalezé

na na ziemi réznice temperatur ,w cie-
niu" i ,,na stoncu", dochodzacg do kilku-
dziesigeciu stopni i wiecej, co rowniez b.
niekorzystnie wptywa na konstrukcje sa-
molotu czy balonu. Brak réznic tempera-

tury na rozmaitych poziomach niskiej
stratosfery (od 12 do 30 tys. m) usuwa
przyczyne powstawania pradéw powie-

trza przy ziemi, a wiec podréz w jej ob-
szarze nie napotyka na przeszkode w for-
mie przeciwnego wiatru.

Na specjalng uwage zastuguje ostatecz-
ny rezultat badan, majacych na celu okre-

Slenie stopnia uzytecznos$ci stratosfery
dla komunikacji powietrznej: optymisty-
czne przypuszczenia, bedace gtéwng

przyczyna wyjatkowego zainteresowania
sie nig sfer lotniczych, okazaty sie, nara-
zie przynajmniej, przedwczesne. Szybko-
§ci przelotowe, majace osigga¢ lam okoto
1000 km na godzing, przy dzisiejszym
stanie techniki sg catkowicie nierealne, a
zysk szybkosci, ktoryby moégt wynie$¢ w
najlepszym wypadku okoto 45%, pociag-
natby za soba przewyzszajgce jego ko-
rzy$¢ straty na ciezarze uzytecznym i ko-
sztach transportu powietrznego.

Pierwszym, ktory wyraznie przekroczyt
granice troposfery, byt szwajcarski uczo-
ny-fizyk, prof. Piccard, ktéry w dniu 27.V
1931 r. osiagnat wysoko$¢ prawie 16 tys.
m na specjalnie w tym celu zbudowanym
balonie-olbrzymie. Dalsze préby przynio-
sty ostatnio cyfre oo 25 tys. metréow, zdo-
bytych przez pilota sowieckiego Fieodo-
sienke.

Polska, ktérej tak przemyst balonowy,
jak i piloci tej gatezi lotnictwa zdobyli
przodujace stanowisko, podkreslone 3-ma
kolejnemi zwyciestwami w miedzynarodo-
wych zawodach Gordon-Bennett’a oraz
licznemi rekordami balonowemi, réwniez
podejmuje prace w zakresie lotow stra-
tosferycznych. Wstepem do nich byt m.
in. lot, wykonany w dn. 29 marca r. b.
przez kpt. Burzynskiego i dr. Jodko-Nar-
kiewicza, w czasie ktérego, postugujac sie
zwyktym balonem sportowym o pojemno-
§ci zaledwie 2.200 m3, osiagneli oni prze-
szto 10 tys. m, co jest przekroczeniem

niskiej w tym miesigcu dolnej granicy
stratosfery. Przy tej okazji kpt. Burzyn-
ski pobit swo6j rekord miedzynarodowy

dla tej kategorji balonéw, zdobyty w dn.
28 marca 1935 r.

miejsce na dodatkowe urzadzenia, prze-
widujac z goéry pewne kilopoty z wywa-
zeniem samolotu.

Gtéwng trudnoscia w konstrukcji sa-
molotu stratosferycznego bytoby zapro-
jektowanie instalacji, dostarczajacej spre-
zone powietrze do kabiny, oraz obmysle-
nie samoczynnej regulacji jego cis$nienia.
Mozna przypuszczaé, ze przed upltywem
5 lat sprawa ta nie zostanie posunieta na
tyle, aby samoloty stratosferyczne znala-
zty sie w powszechnem uzyciu. Ostatnio
firma Farman’a wykonata samolot strato-
sferyczny Farman 1001, ktérego wyczyny
nie zostaty jeszcze opublikowane. F 1001
posiada silnik ze sprezarka, ktory nape-
dza 4-ramienne S$migto. Szczelna kabina
pilota, o 2 m dtugosci i 1 m $érednicy, zo-
stata specjalnie usztywniona duralowemi
ceownikami, przyczem powietrze do niej
dostarcza sprezarka, uruchamiana przez
silnik.  Ogrzewanie kabiny odbywa sie
przy pomocy powietrza, ocieplonego w
obiegu chtodniczym wody. Sterowanie
samolotu — catkowicie sztywne, na tozy-
skach $lizgowych.



LOTNICTWO

Lotnictwo wojskowe jest bronig mtoda,
bo liczy zaledwie 25 lat zycia. Mtodosc
w niczem nie umniejsza jego wartosci, a
powieksza mozliwosci rozwojowe, ktore
sa uzaleznione od techniki i taktyki lot-
niczej. W tej dziedzinie technika i takty-
ka nie Wypowiedziaty jeszcze ostatniego
stowa, jesteSmy wiec Swiadkami statego
i olbrzymiego rozwoju lotnictwa, stajgce-
go sie coraz grozniejsza bronig zaczepna.

Komisja doswiadczalna z ramienia fran-
cuskiego sztabu generalnego, ktorej po-
wierzono podczas manewréw w r. 1910
zbadanie przydatno$ci samolotéw dla
uzytku wojska, napewno nie przewidy-
wata w swych najSmielszych przypusz-
czeniach tak wielkiego rozwoju lotnictwa,
jaki nastapit w krotkim czasie. Owczesne
samoloty, dalekie od doskonatosci tech-
nicznej, zaopatrzone w silniki o mocy do
80 KM, nie mogty przy szybkosci okoto
70 km/godz i putapie 400 m wzbudzaé
wielkiego zaufania. A dzi$?!

Wojna Swiatowa pchneta niepomiernie
szybko i szeroko rozwdj lotnictwa, bo-
wiem okazato sie, ze jest to doskonaty
czynnik wywiadu, ataku i obrony.

Z broni pomocniczej wyrosta czwarta
bron gtéwna, obok piechoty, kawalerji i
artylerji. Z niedoskonatego samolotu, nie-
uzbrojonego i przeznaczonego na poczat-
ku wojny tylko do rozpoznania, powstaje
szereg doskonatych typéw, przystosowa-
nych do zadan specjalnych. Zrodzito sie
lotnictwo rozpoznawcze i obserwacyjne,
przeznaczone dla dowoddztw i do wspodt-
pracy z broniami gtéwnemi; lotnictwo
bombardujace i szturmowe do niszczenia
objektow i sit zywych nieprzyjaciela na
ziemi; lotnictwo mysSliwskie do zwalcza-
nia przeciwnika w powietrzu.

Juz pod koniec wojny Swiatowej kiet-
kuje mys$l stworzenia z lotnictwa nieza-
leznego, trzeciego elementu sit zbrojnych,

WOJSKOWE

obok armji i marynarki. Lotnictwo stabe
i watte na poczatku wojny, przy jej za-
konczeniu przedstawia sie juz jako po-
tega ilosciowa i jako$ciowa. W ciggu woj-
ny Francuzi wyprodukowali okoto 50.000
samolotéw, Niemcy 47.600, a inne pan-
stwa — proporcjonalnie do swych uzdol-
nien przemystowych.

Okres powojenny, ktory sitg faktu wy-
razit sie masowg demobilizacjg i redukcja
sit, musiat dotkna¢ i lotnictwo. Pozosta-
te po wojnie masy sprzetu, jeszcze zdat-
nego do pracy na dtuzszy czas, wptynety

na wstrzymanie rozmachu konstrukcyjne-
go i produkcyjnego, ale nie na dtugo.

Dalsze lata powojenne przyniosty no-
we udoskonalenia techniczne. Rekordy,
zdobywane przez lotnictwo, wyprzedzaty
na kilka lat praktyczne zastosowanie zdo-
byczy w fabrykacji seryjnej, w uzyciu
codziennem.

Roéwnoczed$nie sztaby generalne opra-
cowywaty nowe zasady taktyki uzycia
lotnictwa, nowe jego formy organizacyj-
ne. Z biegiem czasu ustality sie one, ja-
ko ogdlnie przyjete.
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Lotnictwo pomocnicze

i samodzielne

Armja lagdowa musi posiada¢ swoje
lotnictwo, przeznaczone gtéwnie do pra-
cy rozpoznawczej wyzszych dowddztw.
Rozpoznanie przeprowadzone z powietrza
jest jednym z najlepszych $rodkéw wy-
wiadu, jakiemi rozporzadza wyzszy do-
wodca. Wywiad ten idzie od frontu, wgiab
kraju i dla kazdego szczebla dowodze-
nia; od dowddcy dywizji az do wodza
naczelnego wtacznie, zdobywajgc potrzeb-
ne elementy do decyzji. Wielkie jednost-
ki na polu bitwy w natarciu, czy obronie,
muszg réwniez mie¢ zapewniong wspot-
prace lotnictwa. Czy to bedzie samolot
artyleryjski, wstrzeliwujacy wtasne baterje
do celdw niewidocznych, czy samolot pie-
choty, informujacy bezposrednio wtasne
wojska o nieprzyjacielu, znajdujacym sie
na przedpolu i jego najblizszych tytach
— to juz sa kwestje, ktore zaleze¢ beda
od sytuacji i zadan poszczegélnych ro-
dzajow tego lotnictwa. W tgcznosci z zie-
mig panuje niepodzielnie dwustronna
tacznos¢ radjowa. W pewnych wypad-
kach zastagpi ja meldunek ciezarkowy,
podchwytywacz, ptachty sygnalizacyjne,
umoéwione znaki Swietlne (rakiety). Apa-
rat foto, przystosowany do zdje¢ z r6z-
nych wysokosci, utrwali na kliszy szcze-
goty rozpoznania. Lotnictwo to ma zde-
cydowanie charakter pomocniczy, albo-
wiem w pracy swej jest zwigzane z wy-
maganiami i celami dowo6dztw, oraz wojsk
walczgcych. Dlatego te rodzaje lotnictwa
mozemy okresli¢ jako Lotnictwo Pomoc-
nicze.

Z pewnemi odmianami, wyniktemi z
charakteru s$rodkéw i sposobow  walki,
bedzie to samo z lotnictwem marynarki.

Ale oprécz pomocy bezposredniej, lot-
nictwo rozporzadza duzo wiekszemi moz-
liwosciami. Armja ladowa jest ograniczo-
na w swych dziataniach: czasem, prze-

strzenia, przeszkodami sztucznemi i na-
turalnemi, organizacjg tytow, zasiegiem
swej broni, oporem przeciwnika i t. p.

W szystkie te ograniczenia w wigkszosci
dla lotnictwa nie istniejag. Szybko$¢ po-
suwania sie armji bez walki — to zdol-

POLSKA

0 Uuczmy
no$¢ marszowa piechura, wynoszaca
mniejwiecej 30 km na dzien. Szybko$¢

samolotu

nowoczesnego,

zaleznie od

ro-
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dzaju, to 250 — 400 km/godz. Zasieg
ogniowy artyleryjski wynosi do 14 Kkilo-

metréw, gdy zasieg dzisiejszego samolotu
bombardujgcego, ktéry w skutkach bom-
bardowania podobny jest do artylerji naj-
ciezszej, siega 1.000 — 2.000 kilometrow.
Fortece, gory, rzeki, druty kolczaste i
okopy nie istniejg jako przeszkody dla
samolotéw. Czyz zatem, dzieki tym wita-
$ciwosciom broni lotniczej, bytoby celo-
wem taczy¢ ja jedynie z dziataniami
armji lagdowej? Cel jest zawsze wspolny
— zniszczy¢ przeciwnika i narzuci¢ mu
swojg wole, ale drogi, prowadzace do te-
go celu, bedg rézne dla armji ladowej, ma-
rynarki i lotnictwa, jak rézna jest ziemia,
woda i powietrze.

Przeciwnika powietrznego najlepiej jest
zwalcza¢ w powietrzu przy uzyciu wita-
snego lotnictwa. Ilo§¢ samolotow, zestrze-
lonych przez samoloty, byta w czasie woj-
ny Swiatowej 3 — 4-krotnie wigksza od
liczby stragconych przez wszystkie $rodki
ziemnej obrony przeciwlotniczej. A wiec
lotnictwo jest nie tylko doskonatym $rod-
kiem ataku przeciwko celom ziemnym
(bombardowanie), ale i obrony (walka po-
wietrzna). Stad mamy lotnictwo bombar-
dujace, przeznaczone do niszczenia waz-
nych objektéow i zywych sit nieprzyjacie-
la oraz lotnictwo mysliwskie, przezna-
czone do zwalczania przeciwnika w po-
wietrzu i ochrony wtasnego lotnictwa.



Ani bombardowanie w gtebi kraju nie-
przyjacielskiego, ani tez zwalczanie nie-
przyjaciela w powietrzu nie tgcza sie bez-
posrednio z dziataniami ziemnemi; dla-
tego niema potrzeby podporzadkowywac
tego lotnictwa dowoédcy armji ladowej, a
jedynie dowodcy lotniczemu, podlegtemu
naczelnemu wodzowi, Kktéry sam tylko
potrafi okres$li¢ cele i zadania dla tych
rodzajow lotnictwa. Bedzie to wiec Lot-
nictwo Samodzielne, niezalezne od dzia-
tan ziemnych.

Jego gtéwnem zadaniem jest bombar-
dowanie punktéw czutych nieprzyjaciela,
osrodkéw politycznych, przemystowych,
komunikacyjnych, baz lotniczych i t. dM
dla dokonania zniszczen materjalnych i
moralnych. Przy tego rodzaju dziataniach
zakres niebezpieczenstwa wojennego obej-
mie caty kraj, z jego ludnoscig, niebiorg-
cg bezposredniego udziatu w wojnie, kto-
rej nawet najdzielniejsza armja lagdowa
nie potrafi zapewni¢ bezpieczenstwa.

Wspotczesne samoloty
wojskowe

Nie spos6b jest wymieni¢ tu wszystkie
nowoczesne typy samolotéw. Dlatego o-
granicze sie tylko do okreslenia cech
charakterystycznych i wyczynéw typo-
wych samolotéw seryjnych (nie wyczyno-
wych), ktére znajdujg sie w uzyciu sit
powietrznych najwazniejszych panstw.

Charakterystyka typow

Rodzaj samolotu Szybkos¢ Putap

km/godz w m

Rozpoznawczy 300 8.000

Mysliwski 400 10.000
Bombardujacy

Sredni . . . . 300 7.000
Bombardujacy

ciezki 250 5.000

Uzbrojenie samolotdéw

Uzbrojenie samolotu stanowia karabi-
ny maszynowe, o kalibrze od 7 do 13 mm,
szybkostrzelne do 1.200 strzatdéw na mi-
nute, umieszczone nieruchomo lub na pod-
stawach ruchomych. Nieruchome karabi-
ny maszynowe, strzelajace przez s$migto
(zsynchronizowane z obrotem $migta) ma
pilot, ktéry celuje ruchem catego samo-
lotu. Obserwator i strzelec samolotowy
posiadajg po jednym, wzglednie dwa
sprzezone karabiny maszynowe, umiesz-
czone na podstawie ruchomej, zezwalaja-
cej na swobodny obstrzat, niezaleznie od
potozenia samolotu. Stanowiska karabi-
néw maszynowych umieszcza si¢ na sa-
molocie tak, aby ograniczy¢ do minimum
katy martwe, t. j. pola nieostrzelane przez
wiasng bron. Amunicja do karabinéw ma-

samolotow wojskowych

Zasieg Uzbrojenie
w km k. m. bomb kg
600 3 300
350 2 k. m. 50
2 dziatka
1000 4—8 1000
2000 3—6 2000 !

szynowych dzieli sie na zwykla, pancer-
no-$wietlng i zapalajagca. Samolot moze
by¢ uzbrojony w jedno lub kilka dziatek,
o kalibrze 20 mm, automatycznych, odda-
jacych okoto 120 strzatdéw na minute.
Dziatka réznig sie od karabinéw maszy-
nowych wiekszg donos$noscia oraz sku-
tecznoscig strzatu.

Bomby, jakie samolot moze zabraé w
specjalnie do tego przystosowanych wy-
rzutnikach, nalezg do kategorji wybucho-
wych (odtamkowe — Ilekkie, burzgce —
ciezkie), zapalajacych i gazowych. Zalez-
nie od przeznaczenia, bomby wazg od 1
do 1.000 kg. Skuteczny promierr dziatania
bomb odtamkowych do 50 kg wagi siega
100 m. Bomby te uzywa sie do razenia
celow zywych. Bomby ponad 50 kg bu-



rzace-ciezkie, uzywa sie do niszczenia o-
bjektéow statych. Bomby zapalajace prze-
znaczone sg do wzniecania pozaréw (spa-
laja sie w temperaturze okoto 3.000°).
Bomby gazowe dziatajg obtokiem ‘tub
plama, a skazajac teren wywotujg zatru-
cia. Bomby sg zaopatrzone w zapalniki
nastawialne, a wiec dziatajace natych-

Organizacja wojsk lotniczych

Organizacja lotnictwa w czasie pokoju
jest w ogélnych zarysach nastepujgca. Ca-
te lotnictwo wojskowe i cywilne podlega
ministerstwu lotnictwa. Lotnictwo woj-
skowe zorganizowane jest w eskadry, dy-
wizjony, putki, brygady i dywizje lotni-
cze, rozlokowane w terytorjalnych okre-
gach powietrznych, na jakie podzielono
kraj. Akademje lotnicze i techniczno-lot-
nicze, szkoty oficerskie i podoficerskie,
wreszcie kursy specjalne — ksztatcg per-
sonel lotniczy 1 pomocniczy. Instytuty
naukowe i badawcze, przemyst lotniczy
oraz sktadnice zaopatrzenia pracujg nad
dostarczeniem potrzebnego sprzetu. Orga-
nizacja terenowa, w postaci odpowiednio
urzadzonych lotnisk, taczno$¢ radjowa
naziemna, meteorologja i szereg urzadzen
specjalnych, zapewniaja normalng prace
lotnictwu.

Wewnatrz samego
ni podziat zgory okresla

lotnictwa odpowied-
jego przezna-

Jakie tendencje panuja

Wszyscy jesteSmy Swiadkami olbrzy-
mich zbrojen powietrznych, widocznie
wiec panstwa przyktadaja duzo wagi do
tego $rodka walki, jezeli olbrzymie sumy
toza na jego wyekwipowanie. Na pierw-
szy plan wysuwa sie tu lotnictwo bom-
bardujace, ktéremu przypisujg dziatania
decydujace w przysztej wojnie. Sam fakt
istnienia poteznej floty powietrznej jest
juz duzym czynnikiem bezpieczenstwa. Ze
wzgledu na czas, szybko$¢ i przestrzen
trojwymiarowa, w ktorej pracuje lotni-
ctwo, nie zawsze bedzie mozna uchwy-
ci¢ je w powietrzu i zwalczyé, pomimo
witasnej przewagi ilosciowej. Zniszczy¢

Polskie samoloty mysliwskie P — 11.

Odmiana tego typu (P-11C)

miast po upadku na ziemie
nieniem.

Oprocz wyzej wymienionych bomb ist-
niejg torpedy, zrzucane z samolotéw i
dziatajagce jak torpedy morskie. Niezalez-
nie od bomb gazowych, samolot moze by¢
wyekwipowany w zbiorniki do rozpylania
i zraszania ziemi cieczami trujgcemi.

lub z opéz-

czenie na wypadek wojny. Lotnictwo
pomocnicze zostanie przydzielone do swo-
ich armij w postaci eskadr i dywizjonow.
W sktad tego lotnictwa beda wchodzity
i dywizjony mySliwskie, przeznaczone do
ochrony wtasnego lotnictwa, wspotpracy
na polu walki.

Lotnictwo samodzielne, ze wzgledu na
dziatanie masg, tworzy t. zw. armje po-
wietrzng, sktadajaca sie z dywizyj i bry-
gad lotniczych, w skiad ktérych wejda
eskadry i dywizjony bombardujace dzien-
ne i nocne, oraz mysSliwskie.

Bronig zaczepng w sitach powietrznych
jest lotnictwo bombardujace i na niem be-
dzie spoczywat gtéwny ciezar zadania.
Lotnictwo mysSliwskie bedzie miato wta-
Sciwie zadania obronne, nawet pomimo
dziatan zaczepnych w powietrzu. Bedzie
ono zwalczato nieprzyjaciela w powietrzu,
aby umozliwi¢ prace wtasnym samolotom.

obecnie w lotnictwie

najtatwiej je mozna na ziemi, bombardu-
jac jego przemyst, bazy i lotniska. Z dru-
giej strony, mozliwo$¢ zastosowania bom-
bardujacych dziatan odwetowych, repre-
syjnych, nie jednego S$miatka powstrzy-
ma od atakowania bezbronnych miast, je-
$li nie bedzie chciat narazi¢ wtasnej lud-
nosci na takie same lub wieksze straty.
Dlatego tez w pierwszym rzedzie dazy¢
sie bedzie do zniszczenia przeciwnika,
wywalczenia sobie zdecydowanej prze-
wagi w powietrzu, aby moéc zapewni¢ swe-
mu lotnictwu petng swobode dziatan.
Przewage taka zdobywa sie nie tylko
iloscia ale i jakoscig. Samolot szybszy

posiada szybko$¢ 380

zawsze ma inicjatywe w rekach swojej
zatogi, bo moze doscignag¢ przeciwnika,
moze go zaatakowa¢ z najdogodniejszego
kierunku i strony, moze sie swobodnie
odczepi¢ od niego i powtarza¢ ataki do-
wolnie, czy tez oddali¢ sie zupeinie. Sa-
molot lepiej uzbrojony, bez katéw mart-
wych, bedzie miat zawsze przewage nad
gorzej uzbrojonym, o duzych katach mart-
wych.

W alka powietrzna — to manewr i ogien;
kto posiada te dwa atuty w wyzszym
stopniu, ten zwyciezy.

Dla osiggniecia petnej skutecznosci dzia
tan wiasnego lotnictwa bombardujacego
musimy mie¢ mozno$¢ siegniecia do naj-
dalszych nawet zakatkéw kraju nieprzy-
jacielskiego, aby zniszczy¢ jego zywotne
centra zaopatrzenia. Siegnag¢é—to mato, bo
trzeba jeszcze przewiezé odpowiedni ta-
dunek bomb, przeznaczonych na cel. Pew-
ne niebezpieczenstwo przed obrong prze-
ciwlotnicza ziemng i powietrzng daje wy-
soko$¢, a wiec i putap samolotu musi by¢
duzy.

Te wszystkie czynniki, stanowiace o
dobroci samolotu (szybko$¢, putap, no-
$§nos¢, zasieg, zwrotno$¢ i uzbrojenie) po-
zostajg w zaleznosci odwrotnie propor-
cjonalnej do siebie. Duza nos$no$¢ i za-
sieg — to duzy ciezar uzyteczny, to prze-
cigzenie maszyny, ktorej trudno bedzie
osiggna¢ wielka szybko$¢, zwrotno$é i pu-
tap. Zatem caty wysitek konstruktorow
idzie w tym kierunku, aby uzgodni¢ te
zalezno$ci miedzy soba i osiggna¢ mozli-
wie najlepsze rezultaty w swoich kon-
strukcjach. Dla przyktadu tylko podam,
ze takim doskonatym wyrazem uzgodnie-
nia zaleznosci, o ktdrych tutaj mowilismy,
jest ostatni samolot bombardujagcy wto-
ski, jednoptat 3-silnikowy Sauoia S. 79,
ktory posiada nastepujace cechy: 3 sil-
niki po 610 KM, chowane podwozie, szyb-
kos¢ maksymalng 400 km/godz, czas
wznoszenia na 5.000 metrow — 25 min.,
putap 7.100 m, promien dziatania 2.500
km, przy obcigzeniu 2.000 kg bomb i
uzbrojeniu w 6 karabindw maszynowych,
umieszczonych na trzech stanowiskach
ogniowych, przy 4-ch ludziach zatogi.

km/godz, uzbrojenie — 2 k m.,, 2 dziatka

i lekkie bomby do bombardowania z lotu nurkowego



Angielskie samoloty Hawker Hart — lekkie bombardujace.
305 km/godz, putap 7300 m,

Silnik 545 KM, szybko$¢ max.
uzbrojenie — 2 kar. maszynowe i 250 — 500 kg bomb

kéw, wyprodukowania czego$ réwnie do-
brego lub jeszcze lepszego, bo pozosta-
wanie w tyle jest réwnoznaczne z kleska.
Stad te olbrzymie sumy na zbrojenia po-
wietrzne i state odnawianie sprzetu lotni-
czego, kory niema czasu nawet sie zesta-
rze¢, kiedy juz ulega zdyskwalifikowaniu.

Jakie cechy bedzie musiat mie¢ samo-
lot mysliwski, by dopedzi¢ i zwalczy¢ te-
go rodzaju bombardjera?

Nic dziwnego, ze panAstwo, ktére dzi$
wprowadza tak doskonate typy sa-
molotdw na uzbrojenie swego lotnictwa,
zmusza innych do nadzwyczajnych wysit-

Sity powietrzne poszczegdélnych panstw

Postaram sie przedstawic,
wyscigu wyglada uktad sit

jak w tym
W poszcze-

gélnych  panstwach wedlug zestawien
niemieckich (Luftwehr Nr. 1, 2, 3/36).

Ilo$¢ samolotow Ogo6lna ilos¢

Panstwo Budzet w 1-¢j linji samolotow
ANnglja.s 24 186 100 L 1025 2 050
Francja ... 1494 520 000 fr, 2 060 5400
1talja s 849 605 000 lir. 1219 2 100

j 3182 4 136

120 239 210 doi. 2702
rownowarto$é
200 000 0CO mk, 2050
Niemecy * ) . 210 000 000 mk. 1700
* Wg. zrodet polskich.
Cyfry podane powyzej odnoszg sie tyl- rzajac szereg nowych jednostek bojo-

ko do budzetow zwyczajnych a nie nad-
zwyczajnych, jakie wszystkie tu wymie-
nione panstwa przyznaty swym sitom po-
wietrznym na od$wiezenie i powiekszenie

wych. Z zestawienia tego i innych (cyfry
rosyjskie trzeba traktowaé¢ bardzo ostroz-
nie) wynika, ze dotychczas najsilniejsza
w powietrzu jest Francja.

sprzetu. Specjalnie silng akcje w tym kie- Zrédta rosyjskie podaja nieco inne
runku prowadzg Anglicy i Niemcy, stwa-  cyfry (,Wojna i Rewolucja” — X.1935)
PafAstwo Samoloty Samoloty Samoloty Razem Samolotéw
bombowe mys$liwskie wywiadow. wojsk. cywilnych
Anglja . . . . 600 300 350 1250 1297
Francja . . . . 400 550 1000 1950 1933
Wtochy. . . . 350 350 350 1050 443
Niemcy . . . 400 100 200 700 1578
Polska . . 100 250 350 700 176
Ameryka . . . 500 700 700 1900 8 322
Japonja. . . 400 650 700 1750 200

Wedtug tego samego zrédia, jednora-
zowy tonaz bombowy, do jakiego przewie-
zienia sg zdolne samoloty poszczegdlnych
paiAstw, wynosi: dla Anglji i Niemiec —
po 500 ton, Wtoch — 600, Francji—550.

Oczywiscie, ze ustalenie jakich$ $ci-
stych danych jest tu niemozliwe, bo kaz-
dy stan sit danego lotnictwa jest chronio-
ny tajemnicag wojskowg i tak tatwo nie
przedostaje sie do wiadomos$cijobcych.

Przewaga lotnictwa
bombardujgcego

O ile poprzednio wewnetrzny uktad sit
szedt w kierunku utrzymania wigkszego
procentu lotnictwa mysliwskiego od bom-
bardujagcego, to dzi§ obserwujemy od-
wrécony stosunek na korzy$¢ lotnictwa
bombardujgcego. Wynika to z obnizenia
wartosci lotnictwa mySliwskiego, ktére
stracito czeSciowo na swej wartosci ze
wzgledu na wybitne podniesienie cech do-

datnich samolotu bombardujagcego pod
wzgledem szybko$ci i uzbrojenia. Daw-
niej mysliwcy musieli ochrania¢ wtasne

samoloty bombardujace, ktére byty po-
netnym tupem dla mysdliwcéow nieprzyja-
cielskich. Dzi$§ juz samoloty bombarduja-
ce potrafig sie obroni¢ same i przewaz-
nie beda rezygnowaty z ochrony wtas-
nych mysliwcéw. Nie znaczy to, ze nastg-
pit zmierzch lotnictwa mysliwskiego —
nic podobnego — ograniczyta sie tylko je-
go rola do pewnych, okre$lonych ram.

A wiec przysztos¢ stoi pod znakiem
lotnictwa bombardujacego, szybkiego, o
duzym putapie, zasiegu i do$¢ znacznej
nosnosci, a co najwazniejsze — poteznie
uzbrojonego. Ta gataz lotnictwa wptynie
niewatpliwie nie tylko na samg taktyke
lotniczg, ale i na zmiane dotychczasowych
sposobow prowadzenia wojny.

Adam Wojtyga

Amerykanski samolot bombardujacy Vultee.
Szybko$¢ max. 350 km/godz, putap 7000 m,
uzbrojenie 5 k m. i 500 kg bomb.

Bombardujacy samolot wioski Savoia S —79
z 3 silnikami po 610 KM. Szybko$¢ max.
400 km/godz, putap 7100 m, zasieg 2500
km przy obcigzeniu 2000 kg bomb i 6 k m.



Jak mozna zostacé

Lotnictwo, jako bron o charakterze za-
ciggu personelu wybitnie ochotniczego,
wymaga zamitowania i wyrobienia spor-
towego, silnej indywidualnos$ci oraz $mia-
tosci, zacigtosci i odwagi. Podajemy po-
nizej warunki, jakie sag wymagane od kan-
dydatow, zgtaszajacych sie ochotniczo,
ktéorzy z catkowitem zamitowaniem
chcieliby sie poswieci¢ stuzbie lotniczej
w personelu latajagcym bojowym, lub tech-
nicznym.

Oficerem

Kandydaci na oficerow zawodowych
lotnictwa ksztatcg sie w Szkole Podcho-
razych Lotnictwa, ktéra posiada 2 grupy:

a) grupa personelu latajacego bojowe-
go (piloci, obserwatorzy),

b) grupa personelu latajgcego technicz-
nego (ofic. techn. lotnictwa).

Kursy trwaja:

a) w grupie personelu latajacego bojo-
wego 3 lata (pierwszy rok szkolenia
wspoélny, w drugim roku nastepuje po-
dziat na pilotéw i obserwatoréw, zaleznie
od wykazywanych zdolnosci);

b) w grupie personelu latajagcego tech-
nicznego — 3 i pot roku.

Po ukonczeniu nauk w Szkole Podcho-
razych Lotnictwa z wynikiem pomysinym,
absolwenci zostajg mianowani podporucz-
nikami (oficerami zawodowymi) w korpu-
sie oficerow aeronautyki — .odpowiedniej
grupy specjalnosci.

Podania o przyjecie do Szkoty Podcho-
razych Lotnictwa moze sktada¢ mitodziez,
posiadajaca $wiadectwa dojrzatosci (egz.
koncowe), jak réwniez absolwenci ostat-
nich klas szkét Srednich, ktérzy w danym
roku przystapiag do sktadania egz. doj-
rzatosci (koncowego) i rokuja nadzieje
zdania tego egzaminu. W roku biez. po-
dania nalezy sktada¢ miedzy 15111 a
15.1V, adresujac je do:

— Komendanta Centrum Wyszkolenia
Oficer6w Lotnictwa w Deblinie, gdy kan-
dydat ubiega si¢ o przyjecie do grupy
personelu latajagcego bojowego;

— Komendanta Centrum Wyszkolenia
Technicznego Lotnictwa w Bydgoszczy,
gdy chodzi o przyjecie do grupy persone-
lu latajgcego technicznego.

Najwazniejsze warunki, jakim winni od-
powiada¢ kandydaci do S. P. L.

a) posiadanie cenzusu naukowego;

b) obywatelstwo polskie;

c) stan wolny (nie zonaci);

d) ukonczenie do dn. [.IX. danego roku
conajmniej 17 lat, a nieprzekroczenie do
dnia 1.X. danego roku 21 lat zycial);

e) zdolno$¢ fizyczna i psychiczna do
stuzby w charakterze podchorazych, oraz
do stuzby w powietrzu odpowiedniej gru-
py specjaln., stwierdzona przez Centrum
Badan Lotniczo-Lekarskich;

f) wzrost nie mniejszy niz 163 cm dla
kandydatow do personelu latajgcego;

g) nie budzenie zadnej watpliwosci pod
wzgledem lojalnosci panstwowej i patrjo-
tyzmu polskiego (tacy, ktérzy nie byli ka-
rani za zbrodnie stanu, szpiegostwo, prze-

* Gérna granica wieku zostaje rozsze-
rzona do 22 lat dla absolwentéw szkot
przemystowo-technicznych oraz dla absol-
wentéw, posiadajgcych $wiadectwo egza-
minu poétdyplomowego na jednym z wy-
dziatdow politechnik polskich i Akademji
Gorniczej. Kandydaci, ktorzy osiagneli
wiek poborowy, muszag by¢ zaliczeni przez
komisje poborowa do kat. A.

lotnikiem wojskowym ?

stepstwa z niskich pobudek i t. p., nie do-
puscili sie czynu niezgodnego z pojeciami
godnosci i honoru oficerskiego, nie ulega-
ja natogom alkoholizmu lub narkotyzmu).

Pierwszenstwo przyznaje sie kandyda-
tom, ktérzy posiadajag ukonczony kurs
szybowcowy, oraz ukonczone wyszkole-
nie pilota turystycznego w P. W. Lotn.2).

Podoficerem

Kandydaci na podoficer6w zawodowych
lotnictwa personelu latajacego bojowego
i technicznego ksztatca sie¢ w Szkole Pod-

oficeré6w Lotnictwa dla Matoletnich, kté-
ra osigga swoj cel przez:
a) wychowanie i wyszkolenie o0g6lno-

wojskowe,

b) wyszkolenie specjalne na mechanika
samolotowego,

c¢) wyszkolenie
chanika.

Nauka w S. P. L. M. trwa 3 lata.

Wyszkolenie w grupie personelu lata-
jacego bojowego (pilotow i strzelcow pta-
tcwcowych) nastepuje z posréd wycho-
wankow szkolonych na mechanika samo-
lotowego lub radjomechanika, ktérzy od-
powiadajag pod kazdym wzgledem wymo-
gom stawianym personelowi latajagcemu
bojowemu, po uprzedniem uznaniu ich za
zdolnych do tej stuzby przez C. B. L. L.

Po ukonczeniu Szkoty absolwenci otrzy-
mujg 10-dniowe urlopy, poczem zostajg
przydzieleni do putkéw lotniczych. Od-
bywaja oni stuzbe czynnag ochotniczo w
Szkole na roczniku trzecim oraz kon-
czg ja w putkach. Po odbyciu czynnej
stuzby wojskowej i 2-letniej stuzby nad-
terminowej, absolwenci Szkoty sa obo-
wigzani wnie$¢ proshe o mianowanie ich
podoficerami zawodowymi lotnictwa lub
majstrami wojskowymi i odstuzy¢ w cha-
rakterze podoficera zawodowego lub maj-
stra wojskowego po 3 lata za kazdy rok
nauki w Szkole. Ukorczenie Szkoty Pod-
oficeréow Lotnictwa dla Matoletnich jest
rownoznaczne z ukonczeniem Szkoty Pod-
oficerskiej, wymaganem do awansu na
kaprala.

O przyjeciu do Szkoty decyduje Ko-
mendant Centrum Wyszkolenia Technicz-
nego Lotnictwa w Bydgoszczy, na rece
ktérego winni wnosi¢ podania rodzice
wzglednie opiekunowie kandydatéw, co-
rocznie do dnia 15 lipca.

Najwazniejsze warunki, jakim winni od-
powiada¢ kandydaci do S. P. L. M.

a) obywatelstwo polskie,

b) wiek przedpoborowy (ukoriczone 16,
nieprzekroczone 18 lat),

c) wyksztatcenie conajmniej w zakresie
szkoty powszechnej,

d) zobowigzanie sie do stuzby zawodo-
wej w wojsku po ukonczeniu Szkoty,

e) zdolno$¢ fizyczna do zawodowej
stuzby wojskowej w lotnictwie, stwierdzo-
na przez lekarza wojskowego, rzagdowego
lub samorzagdowego ze specjalnem
uwzglednieniem stanu oczu, organéw we-
wnetrznych i stanu kostnego,

f) wzrost conajmniej 145 cm.

Przy réwnych kwalifikacjach kandyda-

specjalne na radjome-

tow pierwszenstwo przyjecia do szkoty
maja w nastepujacej kolejnosci:
2) Blizsze szczego6ty znajda zaintere-

sowani w ogtoszeniach M. S. Wojsk., roz-
sytanych do P. K. U. oraz szk6t (warun-
ki na rok 1936/39, ogtoszone za Nr.
2110-21/Wyszk. z dnia 10.11.1936 r.).

a) sieroty po zotnierzach W. P., pole-

gtych lub zmartych wskutek petnienia
obowigzkéw stuzbowych,
b) sieroty po zotnierzach i inwalidach,

c) synowie inwalidéw W. P,

d) synowie zotnierzy zawodowych W.
P. lub sieroty pozostajace pod ich praw-
ng opieka,

e) sieroty po urzednikach panstwowych,

f) sieroty po obywatelach, ktérzy padli
ofiarg wojny,

g) synowie urzednikéw panstwowych.

W wymenionej za$ kolejnosci pierw-
szenstwo przed innymi kandydatami maja
w pierwszym rzedzie synowie odznaczo-
nych orderem Virtuti Militari, w drugim
rzedzie Krzyzem Walecznych3).

Pozatem moze mtodziez ubiegaC sie
0 przyjecie do lotnictwa do grupy perso-
nelu latajgcego bojowego (w charakterze
podoficerow zawodowych pilotéw), o ile
ukonczy pilotaz w obozach P. W. Lotni-
czego.

Podania o przyjecie na kurs pilotazu
motorowego w obozach P. W. Lot. nalezy
sktada¢ do Komendantow Os$rodkow P.
W. Lotniczego, znajdujacych sie przy po-
szczegdlnych aeroklubach, na terenie kt6-
rych zamieszkuje sie, w terminie od wrze-
$nia do grudnia roku poprzedzajagcego, w
ktéorym kandydat chce rozpoczaé szkole-
nie.

Najwazniejsze warunki, jakim winni od-
powiada¢ kandydaci na kurs P. W. Lotn.:

a) obywatelstwo polskie,

b) wiek przedpoborowy
najmniej 16 lat zycia),

c¢) ukonczenie P. W.
szego stopnia,

d) wyksztatcenie conajmniej
sie szkotly powszechnej,

ej zobowigzanie sie do odbycia stuzby
wojskowej w lotnictwie bezposrednio po
ukonczeniu P. W. Lotniczego.

Nauka w P. W. lotniczem odbywa sie
bezptatnie. Zajecia praktyczne poprzedza
kurs teoretyczny.

Po ukonczeniu obozu P. W. Lotniczego,
absolwenci sktadajag podania przez ko-
mendantow P. W. Lotn. o przyjecie ich
jako ochotnikow do odbycia czynnej stuz-
by wojskowej w jednym z putkéw lotni-
czych. Powotani do stuzby zostaja przy-
dzielni na kurs szkoty obstugi samolotéw,
po ukonczeniu ktérego mogag by¢ wystani
na kurs podstawowy pilotazu.

Po ukonczeniu podstawowego pilotazu
oraz odbyciu treningu w putku i ukon-
czeniu szkoty podoficerskiej oraz zobo-
wigzaniu sie do stuzby nadterminowej zo-
staja zakwalifikowani na kurs wyzszego
pilotazu, ukonczenie ktérego daje prawo
do pozostania w stuzbie zawodowej w per-
sonelu latajagcym wojskowym.

Absolwenci P. W. Lotniczego, ktérzy
po ukonczeniu podstawowego pilotazu nie
zostali zakwalifikowani na kurs wyzsze-
go pilotazu, wzglednie nie zobowigzali sie
do stuzby nadterminowej po ukonczeniu
wyzszego pilotazu, zostajg przeniesieni
do rezerwy jako piloci, po odbyciu obo-
wigzkowej stuzby wojskowej, nabywajac
prawo odbywania ochotniczych lotow w
eskadrach treningowych, otrzymujac za
kazdy dzien lotny djety i pétroczny do-
datek lotniczy4).

(ukonczenie
ogo6lnego pierw-

w zakre-

3) Blizsze szczeg6ty znajdujg sie w
Dzienniku Rozkazéw Wojskowych Nr.
28/30 z dnia 5.1X. 1930 r. oraz w ogtosze-
niach M.S.Wojsk., rozsytanych do P.K.U.

4) Blizsze szczego6ty w aeroklubach.

Kpt. pil. J. Kosinski



KOMUNIKACJA POWIETRZNA

Pomijajac pierwsze proby nawigzania
tacznosdci droga powietrzng w XIX stu-
leciu przy pomocy balonéw wolnych (np.
podczas oblezenia Paryza w r. 1S70) oraz
nieregularnych dazen do uzycia samolo-
tow dla celow wojskowych i wytacznie
przez wojsko obstugiwanych w czasie
wielkiej wojny (np. w r. 1917 miedzy Dy-
naburgiem a Krymem), nalezy uwazaé¢ za
pierwsze potaczenie komunikacyjno - lot-
nicze linje francuska, uruchomiong z po-
czatkiem r. 1919 przez C-ie des Message-
ries Aeriennes, miedzy Paryzem a Lille.
W tym samym roku uruchomiono, przez
niemieckie towarzystwo ,.Deutsche Luft-
rederei”, powietrzng komunikacje mie-
dzy Berlinem a Wejmarem, wiec zale-
dwie od 17 lat przestworza wtaczone zo-
staty do normalnych drég komunikacyj-
nych. Dzisiaj niemal kazde miasto posia-
da swe lotnisko, niemal z kazdego i do
kazdego zakatka kuli ziemskiej dostac

sie mozna przy pomocy samolotu. Statek
powietrzny doby dzisiejszej nie zna prze-
szkod. Moze lata¢ tak dniem jak i nocg
ponad najwyzszemi gérami, ponad naj-
rozleglejszemi oceanami.

Swiatowa sie¢ komunikacji powietrznej
w dniu 1-go stycznia 1935 r. obejmowata
357 tys. km przy rocznym ruchu samolo-
komunikacyjnych 1655 miljonéw
km. Podana dalej mapka Europy i

tow

Swiata z oznaczeniem wazniejszych po-
taczen lotniczych zorjentuje nas, ze nie-
tylko Europa i Stany Zjednoczone Ame-

ryki Poéin., ktorych wszystkie wieksze
miasta wtgczone sa w sie¢ komunikacji
powietrznej, ale ze caty glob  ziemski
opasujg juz linje powietrzne. Sie¢ ko-
munikacyjno - lotnicza  doskonali sie i
krystalizuje z kazdym rokiem. Dzisiaj

brakuje jej jeszcze tylko kilku potgczen,
z ktérych na pierwszem miejscu nalezy
wymieni¢ bliska realizacji linje przez
Atlantyk Poéin. do Nowego Jorku.

U gory
wietrzny

— samolot typu

sleeping

Douglas,
Curtiss - Condor

uzywany na polskich

jego

Zalety komunikacji
powietrznej

Najistotniejszag zaleta komunikacji po-
wietrznej w stosunku do kazdej innej
jest szybko$¢. Szybkos$¢ ta, oczywiscie,
jest réwnie cenng dla obrotu pocztowe-
go jak i towarowego, a chociaz kazdy
srodek lokomocji dba o zwiekszenie swej
chyzos$ci, to jednak lotnictwo posiada w
tej dziedzinie bezkonkurencyjne mozli-
wosci postepu: juz dzisiaj jesteSmy Swiad-
kami czterokrotnego wzrostu szybkosci
lotnictwa handlowego od dnia jego na-
rodzin,

lotniczych. Nizej
12 miejsc

linjach
zawierajaca

— po-

kabina, sypialnych.



Poréwnujac dzisiejsza szybko$¢ samo-
lotu z szybkosciag kolei, rozpatrzmy np.
odcinek Warszawa — Berlin. Samolotem
przebywamy go w ciggu 2 godz. 45 mi-
nut, wtaczajagc juz postéj w Poznaniu,
podczas gdy najszybszym pociagiem po-
$§piesznym musimy jecha¢ ponad 9 go-
dzin. Rdznica wystapi jeszcze jaskrawiej
tam wszedzie, gdzie brak tak doskona-
tych potaczen kolejowych, jak na szlaku
Warszawa — Berlin, np. miedzy W ar-
szawg a Bukaresztem. Samolot przeby-
wa te droge w ciggu 6 godz 25 min.
(w roku biezacym, dzieki wprowadzeniu
szybszych samolotow, czas przelotu skro-
ci sie do 4 godz 40 min), pocigg pos$piesz-
ny za$ — zuzywa na to ponad catg dobe.

Drugim walorem komunikacji powie-
trznej, interesujgcym juz zresztg wytgcz-
nie pasazerow, jest wygoda podrézy, od-
bywanej w zdrowej, pozbawionej kurzu
i sadzy atmosferze, bez ttoku i $cisku —
czasami tak dokuczliwego przy podrozy
kolejg. Do zalet tych nalezy jeszcze do-
da¢ dalsze: w miastach, gdzie porty lot-
nicze oddalone sg od $rédmiescia i nie
maja dogodnej komunikacji, towarzystwa
lotnicze przewozg swych pasazeréw bez-
ptatnie do lotnisk i z lotnisk, stuzba linij
lotniczych przenosi bezptatnie bagaz po-
dréznych i wreszcie, w przeciwieAnstwie

Rozwo6j komunikacji

Poczatki polskiego lotnictwa handlo-
wego siegajg roku 1922, w ktérym
przedsiebiorstwo prywatne, wystepujace
pod nazwg ,Aerolloyd”, a potem ,Aero-
lot", zainstalowato pierwsze potgczenie
lotnicze w  Polsce, narazie  miedzy
Gdanskiem i Warszawga, a w kilka mie-
siecy po6zniej — miedzy Warszawg a
Lwowem, W roku nastepnym przybyto
potaczenie Warszawa — Krakow, prze-
dtuzone w r. 1925 do Wiednia. W roku
1925 powstato réwniez drugie przedsie-
biorstwo prywatne, ,Aero", ktére zain-
stalowato potgaczenie miedzy Warszawa
a Poznaniem. Stan taki trwat do r. 1928,
przyczem rola panstwa ograniczata sie
tylko do udzielania tym dwum przedsie-
biorstwom pomocy finansowej. To byt
pierwszy okres naszej komunikacji po-
wietrznej, a jego rezultatem pozytyw-
nym —m czesciowe wyszkolenie dobrego
zespotu personelu oraz stworzenie orga-
nizacji, ktéra w pewnej mierze postuzy-
ta za wzdér przysztemu przedsiebiorstwu
panstwowo - samorzgdowemu. Z koncem
roku 1928 ostatecznie zerwano z syste-
mem subsydjowania przedsiebiorstw pry-
watnych, powotujac do zycia dla eksplo-
atacji wszystkich polskich szlakéw po-
wietrznych przedsiebiorstwo panstwowo-
samorzagdowe p. n. ,Polskie Linje Lotni-
cze ,,Lot”. Podobng ewolucje organiza-
cyjng komunikacji powietrznej zanoto-
wac¢ nalezy réwniez i w innych krajach,
gdzie takze, wczesniej czy poézniej, prze-
szta ona z rgk prywatnych pod bezpo-
Sredni zarzad panstwowy. Tak w r. 1925

powstata w Niemczech, w miejsce roz-
licznych  przedsiebiorstw  prywatnych,
,Deutsche Lufthansa", w r. 1933 we

Francji ,,Air France", w r. 1934 we W t{o-
szech ,,Ala Littoria" it. d. P. L. L. ,Lot",
ktore rozpoczety swoja dziatalno$¢ z po-
czatkiem r. 1929, przypadta w udziale
zaszczytna misja wykonywania zadan,
ustalonych dla komunikacji powietrznej
przez polskg racje stanu. Od tej chwili

powietrznej

do masowego przewozu na kolejach, sa-
moloty przewozg tylko po kilka o0sdb,
ktore dzieki temu sa traktowane indy-
widualnie i z najwiekszg pieczotowi-
toscig.

Pozatem samolot komunikacyjny jest
najbezpieczniejszym, wbhrew przekonaniu
niektérych laikéw, S$rodkiem przewozo-
wym: w ciggu 14 lat istnienia naszych
linij powietrznych nie byta na nich ani
jednego wypadku $miertelnego, a towa-
rzystwa asekuracyjne juz od szeregu lat
witgczyty do polis ubezpieczeniowych na
zycie i od wypadkow ryzyko podrézy sa-
molotowej bez zadnej specjalnej dopta-
ty. Doszty one do przekonania, ze po-
dréz powietrzna bynajmniej nie przedsta-
wia wiekszego niebezpieczenstwa od ja-
kiejkolwiek innej, a statystyki stwierdza-
ja nawet jej przewage i pod tym
wzgledem. Zestawienie liczbowe, ze-
brane przez towarzystwa asekuracyjne
jeszcze w r. 1930, a zatem przed 5 laty,
kiedy kwestja bezpieczenstwa nie byta
tak opanowana jak obecnie, stwierdzity,
ze w stosunku do przebywanej drogi
przez poszczegdlne $rodki lokomocji wy-
padki $miertelne przypadty w kolejni-
stwie na 108 tys. km, w komunikacji au-
tobusowej na 260 tys., w samolotowej za$
na 1518 tys. km.

w Polsce

krystalizuje sie polska sie¢ komunikacji
powietrznej, powstajag nasze wielkie ma-

gistrale lotnicze: w r. 1930 Gdansk —
Warszawa — Lwoéw — Czerniowce —
Bukareszt, przedtuzona w r. 1930 do
Sofji i Salonik, w r. 1932 Warszawa —
Wilno — Ryga — Tallin i w r. 1934
W arszawa — Poznan — Berlin. Obecna
sie¢ polskiej komunikacji powietrznej

obejmuje nastepujace linje.

Dtugos¢ polskich linij

lotniczych

W arszawa — Poznan — Berlin 515 km
. —  Krakow . . .. 243
. — Katowice . . . . 256 ,,

. — Gdansk— Gdynia 335 ,,
., —Lwoéw—Czerniowce

— Bukareszt Sofja—Saloniki 1601

Warszawa — Wilno — Ryga —
Tallin 1050 ,,
Razem 4000 km

Statystyka polskiej komunikacji
powietrznej za lata
1922 do 1935

Lata 1922-28 1929-35
1lo§¢ wykonanych lotéw 15165 43616
., Pprzebytych km . 4311082 10597232
, Pprzew. pasazeréw 32673 112689
" » towaru i
bagazu . . 773222 2458168
., Przewiezion. gazet
i poCzty e 39386 369731
Procent bezpieczenstwa 100 100

Polska jako szlak
komunikacyjny

GdybySmy na mapie Europy oparli jed-
no ramie cyrkla w punkcie oznaczonym
~Warszawa” i zataczali kota, zobaczy-
libySmy, ze stolica Polski lezy w samym
Srodku Europy.

Koto o promieniu 500 km przesztoby
przez Berlin, Prage, Wieden, Budapeszt,
Czerniowce, Ryge, Kopenhage; koto o
promieniu 1000 km dosiegtoby Londynu,
Paryza, Lyonu, Marsylji, Rzymu, Aten,
Konstantynopola, Moskwy; wreszcie ko-
to o promieniu 1500 km objetoby Ma-
dryt, Afryke Po6inocng, Baku, Nordkap
i Islandje, a wiec niemal najdalsze kran-
ce Europy we wszystkich kierunkach.

Podobnie, kreslac na mapie Europy
linje proste zauwazyliby$Smy, ze linja o
kierunku Warszawa — Wi ielikije +tuki
przecina réwnocze$nie Madryt, Berno,
Zurych i Prage, ze prosta, taczaca Rzym
i Wieden z Leningradem, biegnie przez
W arszawe, ze réwniez na prostym szla-
ku miedzy Londynem, Amsterdamem,
Berlinem a Omskiem lezy Warszawa, a
réowniez przez Warszawe biegnie linja ze
Stockhelmu do Sofji, Salonik i Aten, z
Kopenhagi do Odesy, z Oslo do Konstan-

tynopola i t. d. it d.

To centralne potozenie Warszawy
wskazuje, ze w Europie $rodkowej nie
gdzieindziej, jak wtasnie w Warszawie

powinny przecina¢ sie wielkie magistra-
le komunikacyjne, gdyz jest to punkt we-
ztowy, przez ktéry musza biec najkrdtsze
goscince, taczace poéinoc Europy z po-
tudniem i zachdéd ze wschodem.

Stwierdzenie tego potozenia Warsza-
wy, a z nig tez catej Polski, gdyz W ar-
szawa lezy w samym jej $rodku, bynaj-
mniej nie jest jaka$ rewelacjg. Jest ono
prawda dostatecznie znang wszystkim,
a genjalny tworca kanatu Sueskiego,
Lesseps, jeszcze w r. 1870 zwrdcit uwa-
ge na wyjatkowe potozenie Warszawy,
rokujac jej z tego powodu olbrzymie
mozliwo$ci rozwojowe.

Przed wprowadzeniem do komunikacji
lotnictwa, wyzyskanie centralnego poto-
zenia Warszawy mogto by¢é tamowane
przeréznemi wzgledami politycznemi i
przeszkodami terenowemi, a przedtuza-
nie dalekich drég ladowych przez omi-
janie Warszawy nie byto zbyt razacem.
Sytuacja ta zmienita sie jednak zasadni-
czo z dniem postawienia lotnictwa na
ustugi komunikacji. Dla samolotu naj-
lepszg droga jest droga prosta ,jak strza-
ta”. Odstgpienie od tej zasady jest stu-
szne i celowe jedynie wowczas, gdy ta
prosta, a wiec najkrotsza droga jest trud-
niejsza do przelotu niz droga okrezna, a
wiec diuzsza. W danym wypadku prze-
szkoda taka nie istnieje, gdyz wszystkie

drogi powietrzne wszerz i wzdtuz Pol-
ski sa nietylko najkrdotsze ale i najdo-
godniejsze. Podczas gdy w innych kra-

jach europejskich czy to wysokie pasma
gorskie, huraganowe wichry, czy wiecz-
nie panujace mgty przeszkadzaja komu-
nikacji powietrznej, to przestworza po-
nad rozlegtemi réwninami Polski sg ide-
alnie spokojne i poprostu wymarzone dla
lotnictwa.

Rozbudowywanie zatem lotnictwa han-
dlowego, a wiec zaktadanie i ulepszanie

portéw lotniczych i tras szlakéw po-
wietrznych, instalowanie linij lotniczych,
wspobipraca z zagranicznem lotnictwem

komunikacyjnem — oto zadania, ktérych
wykonania nie wolno nam zaniedbywac.
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Na polskich szlakach
powietrznych

bezpieczenstwo, jakie od sa-
mego poczatku istnienia charakteryzuje
naszg komunikacje powietrzng, bynaj-
mniej nie jest dzietem przypadku, a skta-
da sie nan wiele przyczyn, z ktéoremi
choéby w ogdlnych zarysach warto sie za-
znajomi¢. Sa niemi organizacja, obstuga
i sprzet.

Kazdy start samolotu komunikacyjne-
go poprzedza bardzo szczegétowy wy-
wiad meteorologiczny co do stanu pogo-
dy, panujacej na trasie lotu. W tym celu
cata Polska pokryta jest gesta siecig sta-
ktéore kilka

Petne

cyj obserwacyjnych, razy
dziennie, a w szczeg6lnosci przed kaz-
dym lotem, przesytaja portom lotniczym
swe spostrzezenia. Polska komunikacja
powietrzna dysponuje ponadto wtasng
siecig radjowa, majaca na celu utrzymy-
wanie tgcznosci miedzy lotniskami i z
samolotami, znajdujagcemi sie w powie-
trzu. Dzieki tym urzadzeniom podawane

sg obstudze samolotéw w powietrzu in-
formacje o stanie pogody na ich dalszej
drodze, o nagtych zmianach meteorolo-
gicznych, a wreszcie okre$lajg one poto-
zenie samolotow, mogac kierowac je na
witasciwg droge, gdy mgta nie pozwala
pilotowi na orjentacje wzrokowa.

W szyscy piloci P. L. L. ,Lot" majag za
sobg kilkunastoletnig praktyke, a wigk -
szo$¢ z nich — przebyta droge po-
wietrzng po kilkaset tysiecy km (je-
den — nawet powyzej miljona). Nowi pi-
loci przyjmowani sg do pracy po wszech-
stronnem przeszkoleniu, a wszyscy —
poddawani sg statym, perjodycznym ba-
daniom lekarskim w Centrum Badan
Lotniczo-Lekarskich.

Sprzet lotniczy, uzywany przez P. L.
L. ,Lot" budowany jest pod hastem ,.bez-
pieczeAstwo przedewszystkiem". W szyst-
kie inne wzgledy bezapelacyjnie ustepu-
ja temu postulatowi bezpieczenstwa w
przeciwienstwie do samolotéow, przezna-
czonych do innych celéw, a ktére mu-
szg by¢ przedewszystkiem specjal-
nie lekkie, zwinne, szybkie, tanie i
t. d. Kazdy samolot przed wprowadze-
niem go na linje komunikacyjng podlega
dtugotrwatym i wszechstronnym prébom,
zmuszajgcym go do pracy w wielokrot-
nie gorszych warunkach i z daleko wiek-
szem obcigzeniem od normalnych. Wszy-
stkie samoloty komunikacyjne i ich sil-
niki znajdujg sie stale pod S$cistym nad-
zorem specjalnych, surowych organéw
kontrolnych, niezaleznych od siebie, przy-
czem poza kontrolg P. L. L. ,Lot" istnie-
je jeszcze kontrola panstwowa. Kazdy
samolot wyposazony jest w przerdzne,
najbardziej precyzyjne i niezawodne in-
strumenty dla zagwarantowania mu bez-

piecznego lotu. Informuja go one o po-
tozeniu, posiadanej szybkos$ci, kierunku,
wysokoséci, pracy silnikéw, stanie ma-

terjatow pednych i t. d. i t d., a nie-
ktére z samolotéow P. L. L. wyposazone
sg ponadto w tak zwanego ,.pilota auto-
matycznego"”, znakomicie pomagajacego
pilotowi w prowadzeniu maszyny. Wresz-
cie obecnie na naszych linjach komuni-
kacyjnych nie kursujg juz inne samolo-
ty jak wytacznie wielosilnikowe, ktore
maja te wyzszo$¢ nad jednosilnikowe-
mu ze nawet w wypadku uszkodzenia
jednego z motoréw nie musza przerywac
podrézy, a moga spokojnie kontynuowac
lot do miejsca przeznaczenia.

SAMOLOTY UZYWANE NA POLSKICH LINJACH LOTNICZYCH

1.7-osobowy Douglas (14 pas.

i 3 osoby zatj

latajacy z szybkoscig ¢ér. ca 290 km/godz

12-osobowy Lockheed Electra, przewozacy 10 pas. i 2 czt. zat. z szybkos$ciag $r. 300 krr~*godz

3-siln. Fokker zabierajgcy 10 pas.

i 2 czt. zaj.,

majacy jednak tylko ca 180 km szybk. ér.



Jednosilnikowy Fokker F. VI,

10-o0sobowy (160 km)

5-osobowy PWS-24 — maty samolot komun, konstr. polskiej (1 90 km)

Charakterystyki samolotow uzywanych w polskiej komunikacji powietrznej

1l0$¢ miejsc

pasaz. zatogi

Typ samolotu Konstrukcja
goérnoptat wolno-
PWS-24 nosny, drzewo-metal 4
Fokker F VII 5 3 8
Fokker F VII 3m 5 5 10
dolnoptat wolno-
Lockheed-Electra nosny, catk. metal, 10
Douglas DC 2 % % 14
Polskie samoloty komunikacyjne,

znajdujgce sie w probach

obok — RAD-11, 2 2 silni-
kami o mocy 205 KM Kkazdy,
zabierajgcy 6 pasazerow i 2
ludzi zatogi. Szybko$¢ max. oko-
to 300 km/godz.

PZL-27, 3 silniki po 130 KM
osoby zatogi. Szybkos$¢
handlowa 238. km/godz

Nizej -
5 pasazeréow i 2
max. 266 km/godz,

1-2

N

w

il0s¢ i typ  Ems
inike :3‘3 X
silnikow 8
1 Wasp 400
1Jupiter 500
3 Wasp
Junior 1200
2 Wasp

Junior S. B. 800
2 Bristol

Pegasus VI 1500

Wymiary ptatowca

rozp. ; diug.
m i m
12,3 9,84
193 146
21,7 14,5
16,8 11,8
25,9 18,9

wysok.
m

2,53

3,9

3,9

3,1

4,9

Ciezary
wiasny zobcigz.
kg kg
900 1500
1950 3600
3050 5200
2819 4421
5450 8114

Szybkos$¢é )
Uwagi
maksym.
polskiej
225 konstrukcji
180
200 budowan){w
Polsce z lic.
327 podw. cho-
wane w locie
330 % 5*



Praktyczne informacje o pol-
skiej komunikacji powietrznej

Rozktad lotéw: ulega zmianie dwa ra-
zy w ciggu roku — w dn. 19 kwietnia,
kiedy wchodzi w zycie rozktad letni,
oraz w dn. 5-go pazdziernika, od ktore-
go obowigzuje rozktad zimowy. Informa-
cyj o aktualnym rozktadzie lotow udzie-
laja wszystkie biura podrézy, stacje ko-
lejowe, wieksze hotele i P. L. L. ,Lot”.

Czas przelotow: wedtug nowego roz-
ktadu lotéw, ktéry wejdzie w uzycie
z dniem 19 kwietnia b. r., ustalono na-
stepujacy czas przelotow na poszczeg6l-

nych linjach:
W aiszawa — Gdansk —

Gdynia . 1 godz 30 min
W arszawa — Poznan 1, 20 ,
Poznan — Berlin. 1, 10
W arszawa — Wilno 1, 40
Wilno — Ryga 1, 3
Ryga — Tallin 1, io
W arszawa — Katowice. 1 ,, 30
W arszawa — Krakow 1 4,5 00
Warszawa — Lwoéw 1, 25
Lwéw — Czerniowce. o ., 15 5
Czerniowce — Bukareszt 1 50 »
Bukareszt — Sofja . 1, 20
Sofja — Saloniki . . . 1 ., 0 =»

Ulgi. Na linjach P. L. L. ,Lot ko-
rzystaja ze znizek:

osoby wykupujace bilety na podréz
tam i spowrotem — znizka 20% od ceny
biletu powrotnego (termin waznos$ci bile-
tu powrotnego — 2 miesigce),

dzieci do lat 3-ch — przewéz bez-

ptatny (przewozone w towarzystwie o-
piekuna i jezeli nie rezerwuje sie dla
nich oddzielnego miejsca),

lat 7 — znizka 50%,
cztonkowie L. O. P. P., Aeroklu-

dzieci do

stali

bu R. P. i aeroklub6ow afiljowanych —
znizka 10%,

urzednicy panstwowi — oficerowie i
podoficerowie WP, inwalidzi wojenni,

znizka 30%.
Przew6z bagazu: do 15 kg bagaz wol-

miodziez szkolna —

ny od optaty, powyzej 15 kg %% ta-
ryfy osobowej.
Dowéz do lotnisk i z lotnisk. W mia-

stach, w ktérych porty lotnicze nie ma-
ja dogodnych potaczen komunikacyjnych
ze Sré6dmiesciem, P. L. L. ,Lot" przewo-
zg bezptatnie pasazeréw i ich bagaz do
portéw lotniczych i z portéw lotniczych.

Poczta lotnicza* Poczta lotnicza obej-
muje caty Swiat. Mozna z niej korzystac
ze wszystkich miejscowosci i do wszyst-

kich miejscowosci, nawet nie posiada-
jacych komunikacji powietrznej. W tym
wypadku poczta lotnicza przewozona
jhst czedciowo koleja, czeSciowo samo-
lotem. Poczte lotnicza nadawa¢ mozna
we wszystkich urzedach pocztowych,
ktore tez informuja o wysokos$ci optat.

Na kopercie nalezy umiesci¢ napis ,Lot-
nicza”, a na przeznaczonych zagranice —
,,Par avion". Optata za przewo6z lotni-
czy (poza zwykta optata pocztowa) wy-
nosi za zwykty list w obrocie krajowym
gr. 5, w obrocie zagranicznym — gr. 25.

SAMOLOTY TYPU DOUGFAS D-C-2-POLSKICH LINJ LOTNICZYCH «LOT» 1935.

KAJUTA PASAZERSKA MIE-
JC1 14 \WYGODNYCH FOTEL]

JEST SZCZELNIE IZOLOWA-
NAOD ZEWNATRZ.CO ZNA-
KOMICIE EAGODZI WAR-
KOT SILNIKOW. ROZMIA-
RYJEJ wynosza:

WYS.: 1.9m
dt. e -
o6z. 117=

DWASILNIKI O MOCY PO
7SO K.M. ZEZWALAJA
NA ROZWINIECIE SZYB-
KOSCI PONAD 300 KM
NA GODZINA

KAJUTA ZALOGI WYPOSA-
HONA JEST W PODWOJ-
NE STERY | URZADZANIA
DO LOTOW W DZIEN IW
NOCY ORAZ DO STERO-
WANIA AUTOMATYCZNEGO

WCHEANIACZ CZYSTEGO
POWIETRZA DO KAJUTY
PASAZERSKIEJ

REFLE.KTORY DO DS
WIETLANIA TERENOW
LADOWANIA

— APARATY RADJOWE ODBIORCZO"
“NADAWCZE ZAPEWNIAJA PODCZAS LOTU
STALA LACZNOSC ZE STACIAMI LADOWEMI

Taryfa osobowa P. L L

Przylot na

Odlot
z =
lotniska &
Berlin
Bucuresti 235
Cernauti 185
Gdynia—

Gdarnisk 150
Katowice 135
Krakow 140
Lwow 150
Poznan 59
Riga 184
Sofia 305
Tallinn 230
Thessaloniki 380
Warszawa 105
Wilno 145

Bucuresti

235

175
160
165

176
209

255
145

130
701

Cernauti

N
©
og

125
110
115

126
159

205
195
120

-MOCNA | LEKKA CALKOWICIE METALOWA KONSTRUKCJA. NADER KO-
RZYSTNE POD WZGLEDEM AERODYNAMICZNYM KSZTALTY | CHONANEW LO-
OE PODWOZIE ZEZWALAJ* NA ROZMJANIE BARDZO ZNACZNYCH SZYBKOSCI

Gdarisk

Katowice

STALY DOPL.YW SWIE-
ZEGO POWIETRZA
CENTRALNE OGRZEW.
RRZEDZIAt BAGAZOWY.
BUFET ((CHEODNIA.
TOALETA.. \

Kabina Douglasa

lotnisko

Sofia

70
120

245
230
235
155
246
279

325
75

200
240

STER KIERUNKOWY
STER WYSOKOSCI

BARDZO WYGODNE FO-
TELE WYLOZONESA PO-
DUSZKAMI. MOZNA JEPRZE-
CHYLAC | USTAWIAC DO-
WOLNIE. OBOK KAZDEGO
FOTELA ZNAJDUJES Z E -
ROKIE OKNO. LAMPA.PO-
PIELNICZKAWENTYLATOR
| DZWONEK NA StUZBE,,

Lot (ceny w ztoiych)

niki

Thessalo-
Warszawa



Komunikacja lotnicza w ztych warunkach atmosferycznych

Latanie przy wszelkich stanach pogo-
dy umozliwia dzi§ t. zw. $lepy pilotaz i
aeronawigacja radjowa. Przez lot $lepy
rozumie sie latanie bez widocznos$ci hory-
zontu, a wiec np. lot w chmurach. Ponie-
waz w tych warunkach opuszcza pilota
,wyczucie"  stanu maszyny, nalezato
stworzy¢ przyrzady, ktoreby stale reago-
waty na zmiany potozenia samolotu i w
ten spos6b  odgrywaty niejako role
,sztucznego" horyzontu. Wszystkie ru-
chy samolotu wokét jego Srodka ciez-
kosci dajg sie sprowadzi¢ do obrotu
wzgledem  jego trzech osi: podiuz-
nej, poprzecznej i pionowej. W uktadzie
aparatow do S$lepego pilotazu potozenie
tych osi ustalone jest przez wiszace bacz-
ki, zawieszone w przegubach Cardana,
t. zn. tak zmontowane na samolo-
cie, ze ich potozenie wzgledem ptatowca
jest najzupetniej niezalezne. Na mocy wtas-
nosci wirujagcego baczka ruchy samolotu
nie maja zadnego wpltywu na poto-
zenie osi baczka w przestrzeni, tak ze po
jej wychyleniu wzgledem ptatowca moz-
na pozna¢ zmiane potozenia samolotu
wzgledem ziemi. Ruchy samolotu w sto-
sunku do baczka wykazujag odpowiednie
wskazowki, wiec pilot reaguje na ich ru-
chy odpowiedniemi wychyleniami steréw,
utrzymujac w ten sposéb maszyne we
witasciwem potozeniu, innemi stowy — le-
ci on ,na $lepo”. Ta sama zasada, ktora
znalazta zastosowanie w $lepym pilotazu,
umozliwia tez sterowanie automatyczne.
,Pilot automatyczny" jest to nic innego
jak wurzadzenie, stuzace do witasciwego
przekazywania ruchéw wzglednych zyro-
skopu na odpowiednie organy sterujace.

Ruchy baczka (nieruchomego w prze-
strzeni, o ile chodzi o ustawienie jego
osi) w stosunku do zmieniajagcego swe

potozenie samolotu, przenoszone sa pneu-
matycznie na wentyle rozdzielcze dla ole-
ju. Te ostatnie kieruja odpowiednio olej
pod ci$nieniem do cylindréw serwomoto-
row, w ktérych poruszajg sie ttoki, zwig-
zane juz bezpo$rednio z organami steru-

jacemi. W ten spos6b samolot automa-
tycznie jest utrzymywany w réwnowa-
dze, w nadanym mu kierunku lotu i na

ustalonej wysokosci, przez co pilot zosta-
je uwolniony od w#asciwego pilotazu, t. j.
recznego sterowania platowcem, co na
dtuzszych przelotach stanowi dlan bar-
dzo powazna ulge.

Jednak z samem urzadzeniem do S$le-
pego pilotazu nie bytoby jeszcze mozli-
we wykonanie zadnego przelotu, gdyby
nie zostalo ono dopetnione przez nie
mniej wazng aparature dla aeronawigacji
radjowej. Przy lataniu z widocznoscia
ziemi, kontrole trasy lotu ma pilot przez
poréwnywanie mapy z obrazem przelaty-
wanych okolic. W locie w chmurach lub nad

niemi ta brakujaca kontrola drogi musi
by¢ zastagpiona przez wskazanie zapomo-
ca radja wtasciwego kierunku. Dzigki te-
mu urzadzenia radjowe stanowig dzi§ w
komunikacji lotniczej jeden z jej najwaz-
niejszych rozdziatéw. Tylko dzieki istnie-
niu rozwinietej organizacji sygnalizacyj-
nej i lotniskowej oraz zapomocg nowo-
czesnych i pewnych urzadzen radjowych
poktadowych staje sie mozliwem utrzy-
mywanie komunikacji powietrznej bez
wzgledu na pogode. Nawigacja radjowa
opiera sie zasadniczo na dziataniu anten
kierunkowych, ktére sprowadza sie do
tego, ze z anteny, potozonej w Kkierunku
stacji nadawczej, otrzymuje sie odbior
gtosny, za$ z anteny, prostopadtej do kie-
runku stacji nadawczej — bardzo staby.
Je$li zastosuje sie antene ramowga, daja-
caq sie obracac¢, potaczong z odpowiednig
skalg katowg kierunkéw, to mozna usta-
lic kierunek, w jakim znajduje sie odbie-
rana stacja nadawcza. Wszystkie wiek-
sze porty lotnicze wyposazone sg obecnie
w tego rodzaju urzadzenia pelengacyjne,
pozwalajgce doktadnie okresli¢ kierunek,
w jakim — w stosunku do stacji nadaw-
czej — znajduje sie w danej chwili samo-
lot. Jesli dwa tego rodzaju nadajniki spe-
lengujag w tej samej chwili lecacy samo-
lot, woéwczas na przecieciu  kierunkéw
ustawienia anten znajduje sie chwilowe
potozenie samolotu. Taka metode pelen-
gacji, przy ktoérej role nadajnika petni ra-
djosta¢ja poktadowa samolotu, a anteny
kierunkowe nastawiane sga przez radjo-
stacje na ziemi, oznacza si¢ mianem pe-
lengacji obcej. Jezeli idzie sie droga od-
wrotng, t. zn. jeéli radjostacja lotnisko-
wa ,tapana" jest przez odbiornik pokta-
dowy samolotu, wéwczas moéwi sie o pe-
lengacji wtasnej.

Ptatowce komunikacyjne na szlakach
miedzynarodowych zawsze wyposazone
sg w radjostacje poktadowe nadawcze i
odbiorcze, ktére obstuguje specjalny ra-
diotelegrafista poktadowy. Zasieg nadaj-
nikéw poktadowych wynosi przy uzyciu
normalnej anteny do 400 km. Kazda taka
wywieszana antena musi by¢ wciggnieta
(niski lot $lepy przy podchodzeniu do lg-
dowania), wtedy mozna nadajnik przetg-
czyé na antene pomocnicza, rozpieta na
state na ptatowcu, przy ktérej promien
dziatania skraca sie do 80 km.

Jako odbiornik dla normalnego poro-
zumiewania sie z radjostacjami na ziemi
stuzy aparatura pelengacyjna do lotéw
docelowych, przyczem mozna odbierac
zaréwno sygnaty telegraficzne, jak i roz-
mowy (telefon). Ten sam przyrzad moze
by¢ takze uzywany jako t. zw. urzadzenie
dla lotéw docelowych. Tutaj wykorzystu-
je sie dziatanie kierunkowe obrotowej
anteny ramowej. Jezeli leci sie doktad-

nie z wiatrem lub pod wiatr w kierunku
jakiej$ radjostacji nadawczej, wodwczas
antene ramowg ustawia sie w osi ptatow-
ca, dzieki czemu zaréwno optycznie, jak

i dzwiekowo mozna przekona¢ sie, czy
samolot leci doktadnie ku nadajni-
kowi i jakie poprawki kierunkowe sa
potrzebne. Dziatanie kierunkowe anteny

obrotowej moze by¢ nadto wyzyskane do
celow witasnej pelengacji (patrz wyzej).
Przez spelengowanie wiasne dwu nadaj-
nikéw o znanem potozeniu geograficznem
jest mozliwem, dzieki wynikom dwu pe-
lengacyj, okres$lenie sposobem rysunko-
wym potozenia samolotu na mapie.

Oprécz tych dwu gtéwnych aparatéow
radjowych nadawczych i odbiorczych, na
ptatowcu znajduje sie takze specjalna
aparatura dla umozliwienia $lepych lado-
wan na lotniskach okrytych mgta. Ze spe-
cjalnej radjostacji nadawczej na ziemi
wysytane sg fale kierunkowe, wzdtuz kto-
rych samolot podchodzi do ziemi i lgdu-
je. Kontrola ladowania nastepuje zara-
zem optycznie i akustycznie.

Samoloty komunikacyjne latajg dzisiaj,
opierajac sie o te ,infrastrukture” na zie-
mi. Bezdrutowe porozumienie ze stacja-
mi na ziemi wyzwolito je od przewagi

ztych warunkéw atmosferycznych i zlej
widocznoSci.

Dla wyjasnienia praktycznego uzycia
opisanych wyzej urzadzen podamy tu
pewien przyktad z praktyki zycia co-
dziennego. Samolot komunikacyjny po-
taczenia Zurich — Bazylea — Londyn
startuje pewnego dnia  wrzesniowego

0 godz. 9 min. 35 z Bazylei do dalszego
lotu do Londynu. W Bazylei chmury sg
na wysokos$ci 200 m. Meldunek pogodowy,
jaki przed startem otrzymat pilot z lotni-
skowej stacji meteorologicznej moéwi, ze
lezace na trasie punkty obserwacyjne za-
notowaty chmury na wysokos$ci od 100 m
do 300 m, przy stabym deszczu i ztej wi-
docznoséci. Zreszta nad calg S$rodkowa
Europg panuje nieprzyjemna, dzdzysta po-
goda jesienna. Juz wkrdtce po starcie pi-
lot stracit widoczno$¢ ziemi i samolot leci
w chmurach. Trzyma on kurs na Londyn;
szybko i bez niebezpieczenstwa nabiera
samolot wysoko$ci w ptaskiej dolinie Re-
nu. Pie¢ minut po starcie radiotelegrafi-
sta poktadowy zada od radjostacji lot-
niska w Bazylei pierwszej pelengacji, wy-
sytajac swoje sygnaly pelengacyjne, we-
dtug ktoérych na ziemi ustalony zostaje
doktadnie kierunek, w jakim znajduje sie
samolot. Przestany samolotowi rezultat
pelengacji wykazuje odchylenie od kursu
o kilka stopni na wschéd. A zatem wiatr
zachodni spowodowat odchylenie kierun-
ku lotu na wschéd i pilot bierze na kom-
pasie odpowiednig poprawke na zachdd.



W ten spos6b zostaje skompensowane od-
chylenie, wywotane znoszeniem samolotu
przez wiatr wbok od przepisanego kursu.
Po nastepnych kilku minutach samolot zg-
da z Bazylei podania rezultatu drugiej
pelengacji, z ktérego pilot widzi, czy po-
przednia korektura kierunku byta wta-
$ciwa, czy tez poprawka na zacho6d jest
zbyt mata lub zbyt wielka. W kwadrans
po starcie maszyna jest juz na 2.000 m
i na tej bezpiecznej wysokosci przelatuje
zastoniete chmurami Wogezy. Po dal-
szych 10 minutach lotu w gestych, nieda-
jacych sie przebi¢ wzrokiem chmurach,
samolot dostaje sie na wysokos$ci 3.500 m
nagle w biekitng przestrzen i ol$niewaja-
cy blask storica, podczas gdy z jednego
kranca horyzontu w drugi rozposciera sie
nieograniczone morze biatych chmur. Te-
raz zostaje wtaczony automatyczny pi-
lot. Dla skontrolowania przebytej drogi
pilot zada pelengowania potozenia samo-
lotu. Bazylea wzywa radjosta¢je w Dijon
do wspoéipracy i ustala potem potozenie
samolotu na mapie, na przecieciu dwu
kierunkéw, gdy samolot w chwili pelen-
gacji znajdowat sie kilka kilometrow na
p6étnocny zachéd od miejscowosci Epinal.
Wynik ten daje pilotowi pewno$¢, ze da-
zy on i nadal do Londynu najkrdtszg dro-
ga i zarazem pozwala mu skontrolowaé
dotychczasowa szybkos¢ przelotowa.
Teraz nastawia sie aparature dla lotu
docelowego na radjostacje nadawcza w
Bar-le-Duc, ktéry znajduje si¢ doktadnie
na drodze do Londynu, a pilot musi
zwraca¢ uwage tylko na to, aby pew-
na wskazowka znajdowata sie na $rod-

Tablica z przyrzgdami

1 — Zegar. 2 — Kompas z nowoczes-
nem urzadzeniem kompensacyjnem. 3 do
9 — Organy automatycznego sterowania:
3 — wskaznik podci$nienia, 4 — regula-

tor skretéw, 5 — baczek kierunkowy, 6 —

chytomierz poprzeczny, 7 — nastawianie
pochylenia poprzecznego, 8 — sztuczny
horyzont, 9 — nastawianie pochylenia
podtuznego, 10 i 11 — zegary cis$nienia

benzyny, na prawo od 11 — wskaznik ci-
$nienia oliwy, 12 i 13 — termometry do
ogrzewania gaznikéw, na prawo od 13 —
termometr dla oliwy, 14, 15 i 16 — zegary
benzynowe dla zhiornikéw pomocniczych
i 2 gtownych zbiornikow, 17 — przetgcz-
nik termometru do gtowicy cylindra, 18—
termometr dla powietrza wewnatrz pta-
towca i urzadzenie, ostrzegajace przed
ochtodzeniem ptatowca, 19 — warjometr,
20 — raczka do gazu, 21 — przetacznik
przewodu cis$nienia statycznego do wy-
sokosciomierza na wypadek grozby ob-
lodzenia, 22—wysoko$ciomierz, 23—racz-
ka do termometru oliwy, ogrzewania gaz-
nikéw i gazu ,wysokosciowego”, 24 —
wdacznik do automatycznego sterowania,
25 — witacznik skretomierza, 26 — skreto-
mierz, 27 i 28 — obrotomierze, 29 —
szybkoséciomierz dla r6znych wysokosci,
30 i 31 — manometry do sprezarek.

poktadowemi,

ku swojej skali. Gdyby samolot odchylit
sie na zachdéd lub na wschéd w stosunku
do radjosta¢ji nadawczej, to strzatka na-
tychmiast wychyla sie w odpowiednig
strone. Po przeleceniu ptatowca nad Bar-
le-Duc, radjosta¢ja lotniskowa tego mia-
sta stuzy nadal jeszcze jaki$ czas jako
kierunek tylny pelengacji.

Ptatowiec przelatuje nad samolotem
linji Paryz — Kolonja, ktéry komunikuje,
ze leci w chmurach na wysoko$ci 2.000 m.
Ptatowiec szwajcarski odpowiada mu, ze
znajduje sie na 3.500 m. nad chmurami,

a samolot koloAski nabiera pewno-
§ci, ze w swojej wysoko$ci nie napotka
na zadng inng maszyne i wobec tego

wszelkie obawy zderzenia w chmurach sa
zbedne.

W dwie godziny po starcie ptatowiec
nasz zapomocag wtasnego urzadzenia od-
biorczego pelenguje radjostacje w Valan-
ciennes i Abbeville. Wyniki pelengacji,
odniesione do wielkiej mapy poktadowej,
wskazujg na przecigciu obu kierunkéw pe-
lengacji, ze ptatowiec znajduje sie 30 km
na zachéd od St. Quentin. Z tego pomia-
ru pilot widzi, ze odszedt on z kursu nie-
co na zachéd. Dowodzi to, ze wiatr obré-
cit sie wiecej ku potnocy i stosownie do
tego nalezy skorygowaé¢ dotychczasowy
kierunek lotu.

W kwadrans po6zniej radiotelegrafista
jest juz w kontakcie z Londynem. Lotni-
sko melduje chmury na wysokosci 200 m
i mzacy deszczyk.

Goérna granica chmur obniza sie. Samo-
lot zwolna zniza lot, lecac na 2.000 m,
potem na 1500 m wysokoS$ci, tuz nad

znajdujgcemi

sie na

zwartg powtokg chmur. Pelengacja po-
tozenia ptatowca, zakomunikowana przez
Londyn, wskazuje pilotowi, ze znaj-
duje sie on 100 km od lotniska, a wiec na
§rodku kanatu La Manche i pozwala do-
ktadnie okresli¢ ostateczny kierunek lotu.

Wiele samolotéw znajduje sie o tej po-
rze na drodze do Londynu. Port lotniczy
wydaje zakaz wlatywania do strefy lotni-
ska. Samolotowi wolno dopiero na spe-
cjalny sygnat podchodzi¢ do Igdowania.
Kazdemu ptatowcowi zostaje wyznaczona
inna wysoko$¢, na ktérej ma czeka¢, za-
nim nie zostanie przywotany do lgdowa-
nia. Maszyna szwajcarska musi krazy¢ na
wysokos$ci 1.000 m, dopéki nie sigdzie sa-

molot, ktérego kolej wypada wczesniej.
Wowczas otrzymuje polecenie podejscia
do lotniska. Podczas gdy pelengacja

wskazuje mu kierunek do lotniska, samo-
lot schodzi do miniamlInej wysokos$ci 300
m, ktéra musi by¢ zachowana, aby unik-
na¢ niebezpieczenstwa zderzenia ze wzgo6-
rzami, potozonemi opodal Londynu. Na
tej wysokosci pilot leci w kierunku lot-
niska, poki nie otrzyma sygnatéw, ze je
juz osiagnat; sygnat taki podaje sie, gdy
z lotniska poznajg po odgtosie silnikow,
ze samolot jest w poblizu. Wtedy pilot
przebija ostatecznie chmury, lecac do ce-
lu wzdtuz ,ulicy*’, wolnej o dprzeszkéd w
postaci wzniesien. Na wysokos$ci 200 m pi-
lot widzi ziemie, robi skret o 180° i poraz
ostatni, dzieki pomocy radja, otrzymuje
doktadny kurs na lotnisko.

W godzine p6zniej samolot startuje w
droge powrotna, przez Bazylee do Zii-
richu.

samolocie Douglas



PORT

Trudno jest okresli¢ jaka cze$¢ lotnictwa
zwiemy sportowem. Na tres¢ sportu lotni-
czego sktadajg sie bowiem z jednej strony
wielkie raidy, konkursy, rekordy, stowem —
wyczyny; z drugiej — do tej kategorji lot-
nictwa przywykliSmy zalicza¢ t. zw. lata-
nie dla przyjemnosci, a wiec nawet naj-

zwyklejsze loty turystyczne, odbywane nie zawsze w warun-
kach, wusprawiedliwiajgcych nazwe ,sportowe”. Ktlopotliwe
jest rowniez wyodrebnianie lotnictwa sportowego z innych
wzgledéw. Lotnictwo jest sportem w swej istocie i ze sportu
wywodzi sie. Zanim zdotano zastosowaé samolot do uzytku
wojskowego i w komunikacji, byt on tylko narzedziem sportu.

Totez najlepiej jest da¢ definicje formalng. Przez lotnictwo
sportowe rozumie¢ bedziemy te czesé, ktora nie da sie objac
lotnictwa wojskowego, ani handlowego (komuni-
kacja powietrzna). Bedzie to wiec lotnictwo uprawiane nieza-
wodowo i w pewnym stopniu prywatne, ale zar6wno wyczy-
nowe, jak i uzytkowe, a takze obejmujace przysposobienie lot-
nicze (lotnicze w ogo6lnosci, nie specjalnie — lotniczo-wojsko-
we). Przy tem zalozeniu moznaby w lotnictwie sportowem wy-
odrebni¢ wtasciwy sport (wyczynowy) i turystyke powietrz-
ng, czyli tak niefortunnie zwane ,latanie dla przyjemnosci”
(ktéryz lotnik-sportowiec lata nie dla przyjemnosci?!).

mianem ani

Ro6zne sg rodzaje wyczynéw lotniczych. Jedni pokonuja sa-

motnie nieznane szlaki, torujgc droge innym. Drudzy — reszt-
kami sit potykajg kilometry, chcac wyprzedzi¢ swych po-
przednikéw i udowodni¢ uzyteczno$s¢ komunikacji lotniczej.

W reszcie sg tacy, ktdrzy w idealnem zespoleniu z maszyng da-

ja brawurowe, peine emocji pokazy.

Im bardziej doskonali sie samolot, tem wigksze stawiane sa

wymagania cztowiekowi, ktéry nim wiada.

Ongi$, w pierwszych latach lotnictwa, wyczynem sprawdza-
jacym byt przelot kanatu La Manche. Zastapity go loty nad
Europa, czy Ameryka. Po6zniej cztowiek pokusit sie przeby¢
z jednej czesci Swiata na druga, narazie omijajagc wielka wode.
Nastepnie przyszta kolej na oba oceany. Jeszcze niedawno
najwiekszemi zawodami by}t lot Anglja — Awustralja. W roku
przysztym majg sie juz odby¢ zawody, obejmujace lot dookota
Swiata.

A rekordy! W jak szalonem tempie mkng one naprzéd! Dy-
namika rozwoju sportu lotniczego jest zaiste kolosalna.

Przyjemnie jest nam doda¢, ze w tym ogdlnym wyscigu i pol-
skie barwy S$wiecity triumfy. Dwukrotnem zwyciestwem w
challenge’u przyczyniliSmy sie bardzo wydatnie do rozwoju tu-
rystyki lotniczej w klasie samolotéw lekkich i do rozwoju
techniki wogdle. W tej samej grupie maszyn zdotaliémy 5-krot-
nie ustali¢ rekordy miedzynarodowe, z ktérych jeden, majora
Skarzynskiego na RWD-5 bis, utrzymat sie dotychczas. W wy-
$cigu atlantyckim nie zabrakio Polaka. Po nieudanych pro6-
bach przelotu Atlantyku pétnocnego zostat pokonany Atlan-

tyk potudniowy, w warunkach, kwalifikujgcych ten lot jako
wielki wyczyn sportowy i techniczny. | wiele innych, drob-
nych préb, $wiadczacych o zywotnosci naszego lotnictwa
i pafAstwa.

Rozpowszechnienie turystyki zalezato od samolotu. Jego do-
skonatosci i ceny. Juz w roku 1926 wypuszczono w Anglji du-
za serje samolotow sportowych, wzglednie tanich i — ekono-
micznych, ktére uprzednio w licznych raidach i prébach udo-
wodnity swojg uzyteczno$é. W krotce potem pojawity sie uzyt-

LOTNICZY

SAMOLOTOWY

Pierwsze polskie zwyciestwo w Challenge'u (1932). Zwirko i Wigura
dolatuje do mety w Berlinie

kowe samoloty turystyczne w Niemczech i we Francji. Zara-
zem wiele fabryk zorganizowato szkoty pilotazu.

Tak narodzito sie lotnictwo prywatne, turystyczne. 1 w tej
dziedzinie przeszliSmy kolejne etapy. Latano coraz dalej i co-
raz $mielej; szybciej i — taniej. Dzi$ nikogo juz nie dziwi, gdy
powazny dyrektor, albo 19-letnia niewiasta poleca na spacer
do Indyj, lub potudniowej Afryki, albo je$li matzeAstwo miesz-
kajagce pod zwrotnikiem leci na wakacje do Europy. Nie dzi-
wi tez nikogo zagranica, gdy redakcja pisma lotniczego kupu-
je dla siebie samolot...

Sztandarowemi postaciami w naszej turystyce sa: kpt. Ba-
binski i hr. Skérzewski. Pierwszy byt pionierem w lotach po
Polsce, przyczem jemu zawdzieczajg pierwsze polskie samolo-
ty turystyczne uznanie ich za uzytkowe. P. Skérzewski jest
pierwszym w Polsce wtascicielem samolotu do wtasnego uzyt-
ku i apostotem prywatnego lotnictwa. Jeszcze w roku 1929
ucigt on sobie na swoim ,MotlTie” spacer wgtab Afryki, majac
za towarzysza podréozy matzonke. Podzniej latat do Niemiec
i Anglji (wstepujac po drodze do Sztokholmu ,po sznurek do
telefonu i zapatki” — jak sie wyrazit mtodszy apostot naszego
lotnictwa prywatnego, rektor Pruszkowski).

Narazie mamy zaledwie 15 samolotéw prywatnych oraz kil-
ka lotnisk turystycznych. Najwiekszy procent wséréd wtasci-
cieli samolotow zajmujg w Polsce ziemianie.



Historja i rozwoj

Przejawy sportowe w lotnictwie pol-
skiem spotykamy zaraz po zakonczeniu
jego dziatan wojennych. Ale do roku
1927 sport lotniczy moégt by¢ uprawiany
tylko przez wojsko i w jego ramach.
Skoro mianem lotnictwa sportowego o-
kresliliSmy te czes¢, ktora istnieje poza
wojskiem i komunikacjag, musimy kon-
sekwentnie przyja¢ za date narodzin
sportu lotniczego w Polsce dzien 19 paz-
dziernika 1927 roku, kiedy to powstat
pierwszy klub lotniczy, t. j. Aeroklub
Akademicki w Warszawie, protoplasta
dzisiejszego Aeroklubu Warszawskiego i
odkad to szkoli¢ sie i lata¢ mogty w Pol-
sce takze osoby cywilne.

Role pionierskg odegrali akademicy,
skupieni w redakcji naszego pisma (6w-
cze$nie zwacego sie Mitodym Lotnikiem),
ktérej to przypadt zaszczyt by¢ inicja-
torka ruchu sportowo-lotniczego w Pol-
sce.

Impulsem do powstania pierwszego
aeroklubu byta okazja skasowania przez
wojsko samolotéw Caudron, ktére wy-
stuzyty sie podobnie jak obecnie nasze
Hanriofy i miaty by¢ przekazane L.O.P.
P. Spragnieni latania studenci uzyskali
skasowany sprzet od Ligi, zmontowali
przy pomocy wojska stare samoloty i tak
to wérod wielkiego entuzjazmu, pod kie-
runkiem pilota rezerwy p. J. Widawskie-
go, powstata pierwsza szkota klubowa.

Moze w zadnej dziedzinie tworczej
pracy panstwowej mitodziez akademicka
nie wniosta tyle zapatu, energji i po-
Swiecenia, co w lotnictwie sportowem.
Zadna tez dziedzina lotnictwa (po za wy-

rostag rowniez z terenu akademickiego
tworczos$cia w dziale konstrukcji lotni-
czej — RWD) nie rozwijata sie z takim

rozmachem, jak sport lotniczy, zorganizo-
wany w aeroklubach akademickich.
,Brawurowy szturm tej ,pierwszej lin-

ii” — gtosi Aeroklub Rzeczypospolitej *)
— otwiera przed wyczekujagcemi masami
wolne horyzonty lotnisk i szybowisk
rozpoczyna pos$pieszny poscig za krajami
Zachodu, wyprzedzajacemi niestychanie
6wczesng rzeczywisto$¢ polska zywotno-
§cig i liczbg zasobnych klubéw lotni-
czych. ,Pierwsza linja” ujawnita tutaj
niezwykte walory: nie czcze tylko umito-
wanie idei, lecz wiare we wtasne sity, in-
stynktowny zmyst organizacyjny. Nie
ulegta sceptycyzmowi otoczenia, a zara-
zita go swym niespozytym entuzjazmem.
Nie zmarnowata zadnej mozliwosci —
przeciwnie, z przedziwnym darem umia-
ta podchwyci¢ mozliwosci niemal niewi-
doczne, ,wydobywac¢ je z pod ziemi”.
Utysigckrotniata kazdg zdobycz”.

W $lad za Warszawg powstaty aero-
kluby akademickie w Krakowie i we
Lwowie a nastepnie w Poznaniu, Wilnie
i Gdansku. Potaczyty sie one w Zwigzek
Aeroklubow Akademickich, ktéry przez
dtuzszy czas spetniat faktyczng role or-
ganu kierowniczego w naszym sporcie
lotniczym.

W roku 1930, pod wptywem stale ro-
sngcego zainteresowania lotnictwem
sportowem ws$rdd réznych warstw spote-
czenstwa, aerokluby akademickie zmie-
nity swoéj ekskluzywny charakter, stajac
sie  dostepnemi dla wszystkich. Role
Zwiazku przejmuje, powstalty wkrotce po

*) We wstepie do ,,5-u lat lotnictwa
sportowego w Polsce”, wydanego w ro-
ku 1933.

sportu

lotniczego w Polsce

A. A. W., Aeroklub Rzeczypospolitej, do
ktorego zostaty poszczegdlne aerokluby

afiljowane.

Az do roku 1934 witacznie wykazujag
kluby wiele inicjatywy i przedsiebior-
czosci. Korzystajagc z duzego zaufania

oraz pomocy materjalnej wtadz lotniczych
i LOPP, rozwinety one zywga dziatalnosé
we wszystkich dziedzinach swojej pracy,
wykazujac sie przy szczuptych $rodkach
obfitemi rezultatami. Po za pracag w dzie-
dzinie szkolenia i treningu pilotow, zor-
ganizowano wielka ilo$¢ zawodéw, z ktd-
rych pierwsze, odbyte w Krakowie w ro-
ku 1929 (I Lot Potudn.-Zach. Polski),
zgromadzity juz pilotéw wyszkolnych w
klubach. Przeprowadzono szereg lotéw
zagranicznych.  Aeroklub Warszawski,
wspoOtpracujac  z konstruktorami RWD,
przyczynit sie wybitnie do potozenia po-
dwalin pod przyszte wielkie zwyciestwa
lotnicze. Tenze klub wielkim naktadem
pracy zorganizowat w roku 1931 | mie-
dzynarodowy meeting lotniczy w W arsza-
wie, ktéry stanowit punkt zwrotny w za-
interesowaniu sie spoteczenstwa sportem
lotniczym. Od tej chwili ttlumy zalegaja
lotniska podczas pokazéw. Szczegdlne
zastugi potozyty aerokluby w rozwoju szy-
bownictwa. Pionierskg role w tej dzie-
dzinie odegrat Aeroklub Lwowski, ini-
cjujac w roku 1929 wielki ruch szybow-
cowy w Polsce. Inicjatywa klubéw wy-
biegata czesto poza ramy dziatalnos$ci

A e r o k I u b vy

Obecnie istnieje w Polsce 11 aeroklu-
béw dzielnicowych, obejmujacych swoim
zasiegiem catg Polske. Sg one afiljowane
do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej
(Warszawa, Krélewska 2a), ktory, jako
naczelny, narodowy klub lotniczy, repre-
zentuje polskie lotnictwo sportowe za-
granica oraz sprawuje nad klubami nad-
z6r w zakresie sportowym. Aeroklub R.
P. posiada w Miedzynarodowym Zwigz-
ku Lotniczym (Federation Aeronautigue
Internationale) maksimum przywilejow,
przewidzianych dla panstw przodujgcych.
Jednym z wiceprezeséw F. A. I, jest wy-
bitnie zastuzony dla polskiego lotnictwa
sportowego, b. sekretarz generalny A. R.
P., pptk. dypl. B. J. Kwiecinski, obecnie
attache wojsk, w Pradze.

Do zadan A. R. P. nalezy organizacja
zawodéw miedzynarodowych oraz kon-
trola sportowa rekordéw i zawoddéw lot-
niczych krajowych, wydawanie tryptykow
dla samolotéw, licencyj sportowych mie-
dzynarodowych, dyploméw pilota szy-
bowcowego, przygotowanie udziatu w
konkurencjach zagranicznych, pomoc dla
turystow udajacych sie zagranice samo-

lotem i t. p.

Celem aeroklubdéw afiljowanych — we-
dtug brzmienia ich statutéw — jest:

a) uprawianie sportu lotniczego,

b) szerzenie wiedzy lotniczej,

c) propaganda lotnictwa, szczegdlnie
sportowego,

d) przyspasabianie rezerw lotnictwa i

utrzymywanie ich w treningu.

Cztonkiem klubu moze zosta¢ kazda
osoba petnoletnia, wprowadzona przez 2
cztonkow.

W wiekszosci aeroklubdéw istniejg kota
mtodziezy, do ktédrych przyjmowane sg
osoby niepetnoletnie, od lat 18, nieucze-
szczajace do szkét srednich.Nalezacy do
kot miodziezy korzystajg ze wszystkich

sportowej. | tak np. w okresie 1928 —
1932 wybudowano w klubach 7 prototy-
péw samolotéw turystycznych, ktére po-
wiekszyty sprzet klubowy. Aeroklub
W arszawski zajat sie sprawg trzeciego
lotniska w Warszawie, wyszukujgc teren
na Goctawku i przeprowadzajagc z wiasv
nej inicjatywy pierwsze pomiary gruntéw
i kosztorysy niwelacji. Nalezy wreszcie
zaznaczy¢, ze nasze aerokluby potrafity
niejednokrotnie zdobywa¢ sobie S$rodki
finansowe z ro6znych zrdédet, nieobjetych
budzetem lotniczym panstwowym i L. O.
P. P. oraz ze uchwalajac wysokie sktad-
ki wniosty swdj stosunkowo duzy udziat
finansowy.

Rok 1935 rozpoczat nowy okres dzie-
jow naszych organizacyj sportowo-lotni-

czych. Panstwo, spetniajace dotad role
protektora sportu lotniczego, wzieto na
siebie kierownictwo tego sportu. W

zwiazku z tern zostat znacznie rozszerzo-
ny zakres pracy aeroklubéw a jednocze-
$nie zwezona rola czynnika spotecznego.

Sport lotniczy zyskat zwiekszone $rod'
ki finansowe. Moze on teraz rozbudowy-
wacé sie na szerszych podstawach, a hasto
,uczmy sie lata¢!”, ktérym rozbrzmiewa
caty Swiat, moze by¢ i w Polsce realizo-
wane w szerszych rozmiarach.

Liczbowy rozw¢j aeroklubéw w latach
1927 — 1935 obrazuje podane dalej zesta-
wienie. Dotyczy ono dziatalnosci klubow
w dziedzinie sportu lotniczego motoro-
wego. Rozwdj szybownictwa i jego stan
obecny podany zostat w innym dziale.

urzadzen klubu w charakterze cztonkéw
nadzwyczajnych. Nie przystuguja im tyl-
ko prawa wyborcze czynne i bierne.

W pisowe do klubu wynosi od 5 do 20
zt. (najwyzsze — w Warszawie).

Sktadka cztonkowska ogélna — od 1
do 3 ztotych miesiecznie. Od pilotéw mo-
torowych pobierana jest dodatkowa o-
ptata miesieczna, wynoszgca 2 do 5 zto-
tych, a od pilotéw szybowcowych kat. C
lub balonowych — 1 do 3 ztotych *).

Adresy aeroklubow

1) Aeroklub Warszawski — W arsza-
wa, Wawelska 3 (lotnisko), tel. 8-10-01

2) Aeroklub Krakowski — Krakow,
Zwierzyniecka 26.

3) Aeroklub Lwowski — Lwoéw, pi.
Dabrowskiego 2.

4) Aeroklub Poznanski — Poznan, Fre-
dry 12.

5) Aeroklub Wilenski — Wilno, Arse-
nalska 6. )

6) Aeroklub Slgski — Katowice, Dyr.
Kolei, pokdj 321.

7) Aeroklub Pomorski — Torun, Mic-
kiewicza 2.

8) Aeroklub Gdanski — Gdansk-Lang-
fuhr, Heeresanger 11. )
9) Aeroklub tédzki — to6dz, Zwirki 4.

10) Lubelski Klub Lotniczy — Lublin,
Szopena 5.

11) Klub Lotniczy Podlaskiej Wytwoérni
Samolotéw — Biata Podl, wytwoérnia
samolotow.

Przy Aeroklubie Poznanskim istnieje,
jako klub don afiljowany — Aeroklub

Kujawski, Inowroctaw, Solankowa 13.

*) Sktadki zostaty obnizone od niedaw-
na. W ubiegtym roku piloci motor. Aero-
klubu Warszawskiego ptacili 15 zt. mie-
siecznie.
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Rozw06j dziatalnosci

R o k 1928

1los¢ klubow . . . . 6
. cztonkéw . - 440
, pilotow (motor.) 25
Liczba samolotéw . . 22
Ilos§¢ godzin lotow. 529

Lotnictwo prywatne

Lotnictwo prywatne w Polsce znajduje
sie ciagle jeszcze w poczatkowem  sta-
djum swego rozwoju. Jego najlepszy mier-

nik — liczba o0séb i instytucyj posiadaja-
cych samoloty do swego prywatnego uzyt-
ku, — zwieksza sie wprawdzie stale, ale

bardzo powoli.

Nie starajmy sie usprawiedliwia¢ ten
stan rzeczy wytacznie ogd6lng sytuacja
gospodarczg w panstwie, brakiem jedno-
stek zamoznych oraz niskim poziomem

motoryzacji kraju. Sag to niewatpliwie
wazne i gtowne przyczyny. Ale tez
w duzym stopniu stan ten powoduje
brak odpowiedniej zachety i propa-
pagandy, niewiara, jaka w tej dzie-
dzinie w Polsce panuje, oraz niedo-
cenianie skromnych, ale majgcych du-

ze znaczenie moralne wysitkow czy-
nionych w tym kierunku przez jednostki.

Mamy jednak wiele powodéw, by moc
twierdzi¢, ze stan ten ulegnie wkrotce
zmianie na lepsze.

Ze istnieje u nas zdrowy prad oparcia
sportu lotniczego na lotnictwie prywat-
nem, tego najlepszym dowodem byty ist-
niejace do czasu reorganizacji klubow t.
zw. grupy turystyczne. Byty to spotki,
sktadajgce sie z pilotéw i nawigatoréw
(wzgl. nawet zwyktych cztonkéw klubu,
nieposiadajagcych wyszkolenia lotniczego),

A 0 uczmmMy

00

aero klubéw cfiljowanych do Aerokl ubu

1929 1930 1931 1932
1

9 10 10 10

878 989 1081 1949

143 256 302 340

56 58 83 94

3278 2 435 3660 4234

ktére miaty na celu zakup samolotéw za
pienigdze zebrane z udziatow 500-ztoto-
wych. W Aeroklubie Warszawskim ist-
niaty 3 takie grupy, liczace $rednio po
10 — 15 cztonkéw. Zakupiono 1 samolot
a drugi zamoéwiono.

Sport lotniczy jest bardzo kosztowny
Zarazem stanowi on dla panstwa nie-
zmiernie wazny czynnik z punktu widze-
nia nietylko wojskowego, lecz takze go-
spodarczego, kulturalnego i t. p. Totez
na catym Swiecie rzad popiera wydatnie
posiadaczy samolotéw, zwracajac im
znaczng cze$¢ kosztéw nabycia i utrzy-
mania samolotu. W niektérych panstwach
subsydjowany jest przemyst lotniczy, wy-
twarzajacy samoloty do uzvtku prywat-
nego, dzieki czemu cena sprzedazy jest
niska. Subwencjonujagc nabywanie samo-
lotow, panstwo stawia najczesciej jedynv
warunek, aby samolot byt pochodzenia
krajowego.

W Polsce do roku 1935 Ministerstwo
Komunikacji wypozyczato nabywcom sa-
molotéw silnik, zmniejszajagc w ten spo-
s6b koszty catego samolotu od 30 do

50%.
W ubiegtym roku pomoc dla zakupu-
jacych samoloty zostata rozszerzona.

Oproécz silnika, ktéry nadal Ministerstwo
Komunikacji wypozycza, nabywca samo-

SIE

LATAGE — 19 3 s 39

Rzeczy pospol iteji Polskiej
1
1933 1934 1935
10 11 11
2303 2535 2679
371 448 547
101 110 170
5579 6 645 8011

lotu ma prawo wyszkoli¢ sie w pilotazu
na koszt panstwa. Jezeli z tego prawa
nie skorzysta sam (bo np. juz jest pilo-
tem), moze wskaza¢ inng osobe, na kt6-
ra przechodza jego uprawnienia.

Podane wyzej pomoce panstwowe od-
noszg sie rowniez do instytucyj, ktore
maja prawo wyznaczy¢ przez siebie 0so-
be do szkolenia.

Zagadnieniu lotnictwa prywatnego po-
Swiecono artykut w Nr. 5 (majowym)
Skrzydlatej Polski z r. 1936.

Lista prywatnych wiascicieli
samolotow

1. Skoérzewski Bernard, ziemianin.

2. Babinski Zbigniew, kpt. pil.

3. Pruszkowski Tadeusz, rektor Akad.
Szt. Piek.

4. Rudowski Jan, ziemianin.

5. Fischer v. Mollard E., ziemianin.

6. Rogalski, Drzewiecki, Wedrychow-
ski, inzynierowie.

7. Prauss Stanistaw, inzynier.

8. Szukiewicz Wactaw, inzynier.

9. Zielinski Stanistaw, ziemianin.

10. Kurec Wtodzimierz, przemystowiec,

11. Kropinski Tadeusz, kpt. pil.

12. Michalik Kazimierz, mjr. lekarz.

13. Bajan Jerzy, mjr. pil.

14. Kurnatowski, ziemianin.

15. Redakcja ,Skrzydlatej Polski” (red.
J. Osinski i S. lwanowski)
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Polskie lotnictwo sportowe zawdzigcza swoj szybki
w bardzo duzej mierze doskonalym samolotom sportowo-tu-
rystycznym RWD. Dzielni i ambitni konstruktorzy-przemy-
stowcy, kryjacy sie za temi, znanemi dzi$ catej Polsce symbo-
lami, wspomagani przez L.O.P.P., — potrafili zawsze sprostac

rozwoj

swemu zadaniu, dajac lotnictwu sportowemu sprzet, jakiego
w danym okresie potrzebowat i wspierajac je $miatg inicja-
tywa twdrcza.

Typami panujgcemi obecnie w sporcie sg: s-ka — jako ma-

szyna szkolna i 13-ka — turystyczna. Jest jeszcze w Kklubach
sporo Erwud starszych typéw. Wszystkie dzi§ uzywane repro-
dukujemy na tej stronicy. Na innem miejscu podaliSmy typy
historyczne.

Ostatnio D, W. L. zbudowaly prototyp
nego, t. j. tatwego i taniego, — RWD-16.

samolotu popular-

RWD-s, piekna limuzynka 2-osobowa 1932 r., doniedawna
szczyt marzen mtodych pilotow (obecnie role jej spetnia 13-ka).
Na jej odmianie (RWD-5bis) przeleciat mjr. SkarzyAski Atlan-
tyk Pid. posiadajagc do dzi§ miedzynar. rekord odlegtosci samol.

RWD-s (1933 r.), panujacy obecnie samolot szkolny, budowa-

ny seryjnie takze i dla wojska.

RW D-13, trzymiejscowa limuzyna o pierwszorzednych wtasno
sciach, wzorowana na challenge’6wkach (1935),

RWD-4, samolot treningowy i turystyczny 1930 r., dobrze wy-
stuzony w klubach, uczestnik Challenge 1930. Samolotéw tego
typu jest jeszcze zaledwie 2 sztuki.

RWD-7, rekordowka wzorowana na RWD-2, posiadajgca do
niedawna dwa rekordy miedzynarodowe w swojej klasie —
szybkosci i wysokos$ci. Lata na niej obecnie pionier turystyki

lotniczej w Polsce, kpt. Z. Babinski.

RWD-10, lekki samolot sportowo-akrobacyjny, zbudowany
w roku 1933.

RWD-16, samolot popularny, produkcja 1936 r., bedaca w sta-
djum pierwszych prob.



strukcje i
kraczajace

opracowanie
ponad

RWD-1, typ z roku 1928, wyr6zniony na
krajowym konkursie za ,,oryginalng kon-
techniczne,
przecietny

wy-
poziom”.

RWD-2, konstr. 1929 r., na ktérym od-
byty sie pierwsze polskie raidy zagra-
niczne (1929). 3 egz. RWD-2 uczestni-

czyty w Challenge’u 1930, klasyfikujac sie
jako najlepsze z polskich samolotéow.

RWD-6, zwycieska challenge'éwka z roku 1932, podczas RWD-9, challenge’6wka, ktédra odniosta zwyciestwo
préoby szybkosci minimalnej. w roku 1934, — podczas préby startu.
Charakterystyki samolotow RWD wuzywanych w lotnictwie sportowem
o .
2 . . jTa © L L Szybkos$¢
© Przezna- Silnik . 2 Ciezary w kg Obcigzenie w Kkm/godz.
. € H o
Tyop Konstrukcja 2« =
3 czenie moc g * ~NE wias- uzy- -catko- ) $red-
S tye KM cia 3 ny teczny wity kg/im2 kykm  max. . M- hia
catkowicie A. B. C.
RWD-1 drewniana 2 sportowy Scorpion 34 13,6 9,8 190 -180 370 27,2 109 135 65 115
RWD-2 2 W SaLmDS;n 40 136 98 250 250 500 367 12,5 155 65 130
RWD-4 2 turystyczny  CIrrUs- 110 15 105 400 380 780 52
- ystyczny Hermes |11 ' 71 180 65 150
drzewo- W alter
RWD-5 metal 2 N Junior 130 15,5 10,3 460 300 760 49 6,9 190 75 160
RWD-6 it 2 Chiél,fznge Genet Major 140 16 1 474 276 750 46,9 4,94 215 59 190
1
RWD-8 n 2 szkolny \J/\lljzli?rr 110 20 U 480 375 755 37,8 6,86 175 75 145
RWD-9 » 5 Challenge  Skoda GR ., 1o 145, 560 370 930 58 357 280 55 245
1934 760
RWD-10 " 1 akrobacyjny \J/\(Jﬁlit:rr 110 9 7,48 341 130 471 52 4,27 218 95 185
W alter
RWD-13 " 3 turystyczny Major 4 130 16 11,5 530 360 890 55,5 6,85 210 67 180
RW D 16%*) Cgitm:;:wea 2 sportowy X/Iviilrt::rr] 50 15,3 11,8 325 285 610 40 12,2 150 67 125
*) Podane tu charakterystyki lotu sg obliczeniowemi, gdyz RWD-16 nie zostat jeszcze poddany oficjalnym prébom.

RWD-3 (1930 r.) studjum do budowy sa-

molotu turystycznego
skrzydtami. (Wykonan
typ,

ze sktadanemi
y byt jako proto-

w jednym egzemplarzu).



JD -2, pierwszy polski uzytkowy samolot turystyczny (1928) S -1, konstrukcji studenta Akademji Gorniczej w Krakowie,
konstr. J. Drzewieckiego J. Sidy. Obecnie znajdujg sie w uzyciu s samoloty tego typu.
Kalendarz imprez lotniczych na rok 1936 lle*kosztuje samolot?
Krajowe sierpien — Zawody szybowcowe w Podgne nizej sumy odnosza si¢ do sa-
Rhon (Niemcy); molotéw ,sportovyo -turyst_ycznych, krajo-
5 V. — V Krajowe Zawody Balonowe; K d . wych, ktére mozna obecnie naby¢, wzgl.
17. V. — 1l Zlot Gwiazdzisty do to- 6 IX. — Week End Aerien Intern, W zamewi¢, i obejmuja tylko koszt samego
azi Siofok — Balatonkiliti, Wegry). ptatowca, t. j. nowego samolotu, komplet-
' 2l Il Lot P6t hod nie wyposazonego, ale bez silnika.
o ek ot Potnocno-wschod- - 0 aniczne, w ktérych Polska RWD-5 — okoto 18 tys. zh
niej Polski; udzialu nie wezmie RWD.s — okoto 20 tys. zh
18—19. VI. — Lot Pomorski; RWD-13 — okoto 25 tys. zi
28. VI. — 12. VII. — Krajowe Zawody 1 —m10. VI. — ,Raduno Sahariano” RWD-16, ktory Jest °be°’?'e.W probach.,'
. . ma kosztowaC przy seryjnej produkcji
Szybowcowe; (Wiochy); okoto & tys. ztotych.
s. IX. — VI Krajowy Lotniczy Konkurs F“' VIl — ,Douze Heures d’Angers Cena silnika do samolotu sportowo-tu-
Turystyczny junjoréw; (Francja); rystycznego (od 40 do 130 KM) waha sie
. . 25—26. VII. — ,Coupe Armand Esder d 4 do 10 ' h
13. IX. — VI Krajowy Lotniczy Kon- _ Grand Piix" (Francja"); 0 0 tys. ztotych.
kurs Turystyczny senjorow. 1. VHI. (Raduno del Littoria® (Wto- |le kosztuje godzino lotu?
. aleznie od samolotu (mocy silnika), pa-
29. VIIl. — ,Coupe Helene Boucher" | . ; :
Zagraniczne —z przypuszczalnym udziatem (Francja); liwo (benzynai oliwa) na godzinglotu
. ! kosztuje od 20 do 15 zt. (Hanriot— 20 zt,
polskim 13. IX. —,,Coupe Deutsch de la Meur- RWD-5—15 7+ RWD-8—15 z}.. RWD-13
the” (Francja): 162 U "I dni bk” iz }
6—14. VI. — Rallye aerien de Praha 25. X. — lot Paryz — Saigon — Paryz lotéw anwoievn\fnilgc?trg)l/vstafg izze Eﬁ%nizrpl,;
(Czechostowacja); S (Francja). Ubezpieczenie samolotu od wypadkow
27—28. VI. — Zlot gwiazdzisty i mee- lotniczych (aerocasco) powoduje optate
v e () Migdzynarodowe zjazdy i wystawy A A L s
glji:);'_%. VIl — Week End Aerien (An- (z udziatem Polski) bowiem nie ubezpiecza¢ samolotu na ca-
’ o . _ta sume, jaka jest on wart, a czg$¢ ryzy-
30. VII. — Zlot gwiazdzisty na Olimpja- mii-'S. Vv wystawa lotnicza w Sztokhol ka wzigé na siebie). Moéwigc o ubezpie-
e iemcy); ) czeniu samolotu, nalezy zaznaczy¢, ze to-
de (NI ) 1£3 24. V b ISTUS B . I lezy ye. 2
—24. V. — zebranie w Bu- i i
lipiec — Meeting kobiecy w Bukaresz-  gapasacie; warzystwa asekuracyjne zwracaja_tylko
cie: p j _ y praw samolotu
’ 24. VI1II. — obrady FAIl (w Polsce); (zaczynajace sie np. od sumy 200 zt; jest
4. VIIl. — Pokaz szybowcowy na O- listopad—grudzien — XV Salon Lotni- to t. zw. franchissa — rzecz bardzo waz-

limpjadzie (Niemcy);

czy w Paryzu.

na w kalkulacji ubezpieczen).

WK -3, samolot szkolno-turystyczny konstrukcji Wt Koztow-
skiego, przez niego zbudowany i znajdujacy sie obecnie w uzy-
ciu Aeroklubu toédzkiego.

PZL -5
tzych,

samolot turystyczny Panstwowych Zaktadéw Lotni-
budowany seryjnie, oddajgcy duze ustugi klubom jako
przejsciowy (z Hanriot’6w na RWD-y).



N a czem

p ol

Nauka pilotazu motorowego sktada sie
z 2 cze$ci: 1) niezbednych dla pilota wia-

e g a

domosci teoretycznych, oraz 2) z kursu
praktycznego, obejmujacego wiasciwg
nauke kierowania samolotem. Kandyda-

ci wystuchajg wiec w pierwszym rzedzie
cyklu wyktadéw (okoto 40 godz.) z za-
kresu mechaniki lotu, budowy ptatowcow
i silnikow, aeronawigacji, przyrzadow
poktadowych, meteorologji i prawa lot-
niczego. Po ukonczeniu kursu teoretycz-
nego ci, ktérzy zostali zakwalifikowani
do praktycznej nauki latania przez C. B.
L. L., rozpoczynajg szkolenie pod kierun-

kiem instruktora. Szkolenie to obejmuje
100 do 150 lotéw (4—5 min. kazdy) na
dwusterze, w czasie ktérych wuczen opa-

nowuje nauke kierowania samolotem w
stopniu, wystarczajgcym do rozpoczecia
lotobw samodzielnych. Nastepuje t. zw.
»wylaszowanie sie*, t. zn. wykonanie
pierwszego lotu samodzielnego, a po
nim — okoto 20 dalszych lotéw samo-
dzielnych treningowych (po 4 do 5 min.).
Nastepny etap — to wykonanie ,.warun-
kow, sktadajacych sie z okoto 6 skobli
podwdjnych i pojedyrnczych, potaczonych

Silnik—to serce samololu.
Dba o niego kazdy pilot
sportowiec

Wymagania stawiane
Podstawowemi i niezbednemi warun-
kami, jakim powinni odpowiada¢ kandy-
daci na pilotbw motorowych s3a: odpo-
wiednie zdrowie, wyksztatcenie i wiek.
Wymagania zdrowotne sa do$¢ suro-
we. StopieA ich zalezy od tego, czy
kandydat chce zosta¢ pilotem zawodo-
wym, czy tez sportowym (turystycznym).
Kwalifikacje przeprowadza Centrum Ba-
dan Lotniczo-Lekarskich w Warszawie,
dokad skierowujg kandydatéw na szko-

lenie poszczeg6lne aerokluby i os$rodki
wyszkolenia.
Pilot musi posiada¢ wyksztatcenie

kandydatom na

nauka pilotazu

z lagdowaniem ze $lizgami, 6semek oraz
spirali prawej i lewej. Zakonczeniem na
uki pilotazu jest wykonanie prostolinijne-
go przelotu diugosci okoto 100 km, po
ktorym uczen, o ile zdat panstwowy eg-
zamin teoretyczny,— moze juz otrzymac
dyplom pilota turystycznego Il katego-
rji *). Nauka praktycznego pilotazu obej-

muje nastepujace czasy lotéw: loty na
dwusterze — okoto 2 godz. 30 min.; loty
samodzielne treningowe — ok. 1 godz. 20
min.; skoble — okoto 1 godz ; 6semki —
okoto 30 min.; spirale — okoto 40 min.;
przelot — okoto 2 godz., razem — okoto
8 godzin lotéw, wykonanych w ciagu

okoto 6 tygodni.

Kandydaci do szkolenia na samolotach
powinni przejs¢ przedtem wyszkolenie
szybowcowe. Nie jest to warunek nie-
odzowny, ale dajacy pierwszenstwo i
obnizajacy optate za nauke (poréwnaj
optaty za szkolenie w pilotazu moto-
rowym).

*) Patrz ,Przepisy lotnicze" zamie-

szczone W niniejszym numerze.

pilotow
przynajmniej w zakresie
wszechnej.

Dolng granicg wieku jest 18 lat (dla
kandydatéow do szkolenia na szybowcach
— 16), przyczem Minister Komunikacji
moze od tego warunku udzieli¢ dyspensy.
Gérna granica nie jest okreslona.

Ponadto wymagane jest obywatelstwo
polskie i dobra opinja obywatelska. Ko-
rzystajacy z pomocy panstwowych i spo-
tecznych oraz szkolacy sie na pilotow
zawodowych muszg odpowiadaé jeszcze
dodatkowym warunkom, ktére podane sa
na innem miejscu (,Jak zosta¢ pilotem
wojskowym?”).

szkoty po-

Optaty pobierane za szkolenie

w aeroklubach

Za szkolenie
pobierane
kandydata,

w pilotazu motorowym
sg optaty zalezne od wieku
jego stosunku do obowigzku

wojskowego oraz od posiadanego wy-
szkolenia na szybowcach.
Grupa |. kandydatéw — rezerwisci do
30 lat ptaca:
z kat. szyb. C — 200zt
., B - 300 zt.
. . A — 400 zt.
bez dypl. szyb. — 500 zi

Grupa Il. — wszyscy pozostali, bez
ograniczenia ptci i wieku:
z kat szyb. C — 400 zt.
,, , B — 600zt
. . A — 800 zt.
bez dypl. szyb. — 1000 zt
Nabywcy samolotéw majg prawo do
wyszkolenia siebie lub wskazanej oso-
by — bezptatnie.

110§¢ szkolonych w kazdym roku w da-
nym klubie jest $cisle ograniczona.

Gdzie mozna odbywac loty
pasazerskie

Cztonkowie aeroklubéw moga lata¢ w
charakterze pasazera na samolotach klu-

bowych. Inni majg tylko dwie okazje:
prosi¢ o lot kogo$, kto ma wtasny sa-
molot, albo zgtosi¢ sie na ,loty okrez-

ne”, urzagdzane przez P. L. L. ,Lot” na
samolotach pasazerskich. Loty takie od-
bywajg sie w réznych okresach roku, w
niedziele, w miastach witgczonych do sie-
ci komunikacji powietrznej.

Optaty pobierane za lot, trwajacy
Srednio okoto 15 minut, wynosity w ubie-
gtym roku 7 i pét ztotego od osoby.
Obecnie nie zostaty jeszcze ustalone.



LO. PP

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej w olbrzymim zakresie swoich prac
zamiescita na jednem z pierwszych miejsc
opieke nad naszym sportem lotniczym,
poSwiecajac mu sjecjalng uwage. Juz w
r. 1927 L, O. P. P. rozpoczeta organizo-
wanie i catkowite subwencjonowanie do-
rocznych krajowych konkurs6w samolo-
tow turystycznych, wprowadzajagc od tej
chwili w czyn wyraznie skrystalizowane
w r. 1935 hasto ,Uczmy sie lata¢!” Kon-
struktorzy polskich pierwowzoréw pta-
towcow i silnikow lotniczych otrzymujg
od Ligi materjalng pomoc i poparcie mo-
ralne ich pracy, co przyczynia sie w du-
zym stopniu do szybkiego rozwoju na-
szego lotnictwa stabosilnikowego. Wszel-
ka inicjatywa, zdgzajaca do stworzenia
zorganizowanego ruchu lotniczego mto-
dziezy, spotyka sie zawsze z peinem
uznaniem i poparciem L. O. P. P, ktora

— protektor

przez L. O. P. P. i wspomniany Komitet.
Najblizszy program pracy Ligi w zakre-
sie popierania rozwoju naszego motoro-
wego sportu lotniczego obejmuje, obok
dalszego zasilania klubéw i p. w. lotni-
czego w sprzet latajacy, wraz z subwen-
cjonowaniem lotdw treningowych i tury-
stycznych — zorganizowanie w b. .
(6.1X) VI Krajowego Lotniczego Konkursu
Turystycznego dla junjoréw, a wkrotce
po nim — dla senjoréw.

W r. b. Liga przewiduje dalsze powie-
kszenie ilosci naszych lotnisk, przystepu-

jac do prac poczatkowych Ilub konty-
nuujac juz rozpoczete. Nowe lotniska
maja powsta¢é w tomzy, Olkuszu, Stara-

chowicach, tunincu, Zabiem i Pifsku.
Szybownictwo poczatkowe, bedac o-
becnie pod catkowita opieka Ligi, row-
niez korzysta z jej pomocy tak materjal-
nej jak i organizacyjnej. Obecnie wiek-

I wspottwdrca naszego

lotnictwa

Specjalng uwage zwraca L. O. P. P. na

staty przyrost liczby inzynieréw i tech-
nikéw lotniczych, wudzielajac kilkudzie-
sieciu niezamoznym a zdolnym studen-

tom pomocy materjalnej w formie nauko-
wych stypendjow zwrotnych. RoOwniez
Lidze zawdzigczajag swoje powstanie Do-
Swiadczalne Warsztaty Lotnicze, produ-
kujace znane wszystkim samoloty RWD.

Dazac do statego postepu w zakresie
naszej konstrukcji lotniczej, L. O. P. P.
oddawna finansuje budowe pierwowzo-
row silnikéw ($redniej i stabej mocy),
ptatowcow i szybowcoéw wszystkich ka-
tegoryj, wsérod ktoérych ostatnio zamé-
wiono szybowiec dos$wiadczalny dwu-
miejscowy i szybowiec z motorkiem po-
mocniczym.

Liga nie ogranicza swoich zaintereso-
wan tylko do lotnictwa praktycznego,
wspomagajac rowniez i polskg nauke,

Grupa samolotow RWD-8 i RWD-13 ostatnio przekazana aeroklubom — przez Zarzqd Giéwny L.O.P.P.

tez zaopatruje w sprzet pierwsze, stwo-
rzone w r. 1927 aerokluby akademickie,
finansujac ich prace w zakresie szkole-
nia i dalszego rozwoju oraz rozpoczyna-
jac od tej chwili stata, nieprzerwang
opieke nad niemi.

Liga obejmuje zakresem swoich prac
programowych catoksztatt  zagadnien,
zwigzanych z lotnictwem cywilnem Pol-
ski, przyczyniajac sie do rozwoju jego
wszystkich gatezi.

Sport silnikowy, bedacy nie tylko zro-
dtem Swiezych sit lotniczych, ale spet-
niajagcy rowniez role szkoty doskonala-
cej, w duzym stopniu opiera swojg egzy-
stencje na pomocy, otrzymywanej od L.
O. P. P. Liga sybsydjuje wiele raidéw
krajowych i zagranicznych, finansuje
trening w klubach, daje wreszcie klu-
bom sprzet latajacy, nieprzerwanie uzu-
petniany i odnawiany aktualnemi typami

samolotow. W samym roku 1934 Liga
przekazata klubom 78 samolotow wraz
z 10 silnikami zapasowemi, a rok ubie-

gty zaznaczyt sie dalszym wzrostem tych
cyfr. Z L. O. P. P. wspoéipracuje w tym
zakresie Komitet Zwirki i Wigury, zorga-
nizowany przy jej Zarzadzie Gitéwnym.
Zblizajacy sie sezon latania rozpoczyna-
my z nowga partja 29 samolotéw szkol-
nych i turystycznych: 22 — typu RWD-8
i 7 — RWD-13, zakupionych dla klubow

szo$¢ naszych szkot szybowcowych sta-
nowi wtasnos¢ L. O. P. P., ktoéra zaopa-
truje je w sprzet i instruktorow. Ostatni
program prac Zarzadu Gtéwnego Ligi
przewiduje utworzenie placéwek sportu
bezsilnikowego przynajmniej po jednej
przy kazdym Okregu Wojewddzkim L. O.
P. P. Pozatem Zarzad Gtéwny zamowit,
wspdélnie z Komitetem Zwirki i Wigury,
150 szybowcoéw oraz przewiduje ufundo-
wanie 35 lekkich hangaréw polowych.
Poczawszy od roku ubiegtego, w ktérym
L. O. P. P. zorganizowata ogdlnopolskie
zawody szybowcowe w Ustjanowej, tego
rodzaju konkursy majag odbywac¢ sie pe-
rjodycznie, co roku (w r. b. — od 28. VI.
do 12. VIL).

Modelarstwo ma w Lidze troskliwego
opiekuna, kierujacego jego pracami, sta-
le rozszerzanemi i podnoszonemi na co-
raz wyzszy poziom. Dzieki porozumieniu
L. O. P. P. z Min. W. R. i O. P. wpro-
wadzono juz w hiezacem pdtroczu obo-
wigzkowe nauczanie modelarstwa lotni-
czego w szkotach powszechnych i $red-
nich, w ramach programu pracy recznej.
Pozatem Liga utrzymuje okoto 400 wtas-
nych modelarni, w ktérych pracuje ponad
11 tys. miodziezy, zapoznajgc sie prak-
tycznie z gtéwnemi podstawami budowy
samolotow, a niektéore z nich maja
w programie budowe szybowca szkolnego.

czego dowodem jest Instytut Aerodyna-
miczny w Warszawie, zbudowany i uru-
chomiony przez L. O. P. P, caly szereg
wydawnictw naukowych i popularnych
oraz — budowane obecnie na jednym ze
szczytow Czarnohory — olbrzymie ob-
serwatorium  meteorologiczne wysoko-
gorskie im. Jozefa Pitsudskiego.

Stale rozszerzajac i uzupetniajgc po-
pierane przez siebie prace lotnicze, Liga
zainteresowata sie ostatnio sportem spa-
dochronowym oraz jego wprowadzeniem
w Polsce. Rowniez rozpatrywany  jest
projekt budowy sterowca typu sportowe-
go dla rozszerzenia naszych dosSwiadczen
w zakresie lotu aerostatycznego.

Na zakonczenie nalezy dodaé¢, ze Liga
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
zostata uznana w dniu 20 stycznia 1934
r. uchwatg Rady Ministrow za stowarzy-
szenie wyzszej uzyteczno$ci publicznej,
co w duzym stopniu przyczynito sie do
pogtebienia jej prac. L. O. P. P. jest
obecnie najliczniejszg organizacjag spote-
czng, majac przeszto pdttora miljona
cztonkéw. Nie jest to jeszcze liczba wy-
starczajagca. Totez pierwszym obowigz-
kiem kazdego obywatela, ktéremu na
sercu lezy rozwéj lotnictwa, — jest zasi-
lanie funduszéw L. O. P. P. i popieranie
jej prac.



Komitet Zwirki

Zgodnie z wytycznemi polityki lotni-
czej, hasto budowy samolotéw challenge'-
owych, ktére tak gromki oddzwiek znala-
zto w spoteczenstwie, po rezygnacji Pol-
ski z Challenge'u, zastagpione zostato ha-
stem ,Uczmy sie lata¢". Stan ilosciowy
naszego lotnictwa sportowego uzasadniat
potrzebe tej zmiany az nadto wyraznie.
Po osiggnieciu wynikéw rekordowych, do-
stepnych dla asé>v lotniczych, konieczna
byta rozbudowa wszerz, stworzenie trwa-
tych podstaw tej piramidy, ktérej szczy-
tem sa zwyciestwa miedzynarodowe.

Jasng jest rzeczag, ze udostepnienie na-
uki pilotazu dla wszystkich pragnacych
lata¢ obywateli jest zadaniem, wymaga-
jacem szeregu lat wytrwatej i konsekwen-
tnej pracy. Poszczego6lne dziaty pracy
winny by¢ $cisle skoordynowane. Ze
zwiekszeniem liczby budowanych samo-

Z Challenge’u 1934.

lotéw musi i8¢ réwnolegle powiekszenie
i usprawnienie produkcji silnikéw. Tempo
zwiekszania kontyngentéw szkolonych ro-
cznie pilotow nalezy dostosowaé¢ do moz-
noéci zapewnienia im pézZniejszego trenin-
gu. Poniewaz kandydaci na pilotow moto-
rowych muszag wykaza¢ sie posiadaniem
dyplomu pilota szybowcowego w kategorji
przynajmniej B, réwnolegle do akcji szko-
lenia motorowego nalezy zaktada¢ nowe
szkoty szybowcowe, zwieksza¢ i odnawiac
sprzet i wprowadza¢ najnowsze metody
szkolenia. Akcja Komitetu Zwirki i Wigu-
ry, ktéry jednoczy wysitki zrzeszen i in-
stytucyj spotecznych, sktadajacych ofiary
na rzecz lotnictwa, musi i$¢ wiec w kilku
kierunkach.

Jakie sg dotychczasowe wyniki tych
poczynan?
Przedewszystkiem nalezy stwierdzig,

ze wykonano wiele prac o znaczeniu pod-
stawowem. Sumy zebrane przez Komitet
Zwirki i Wigury umozliwity w 1934 roku
wykoniczenie na czas polskich silnikéw
challenge’owych, ktére na zawodach zda-

ty tak S$wietnie egzamin. Przeznaczono
nastepnie bardzo powazne, jak na nasze
stosunki, sumy na zakup samolotéw szkol-
nych i treningowych. W przeciggu po6tto-
ra roku zamoéwiono i przydzielono do po-
szczeg6lnych aeroklubéw 18 samolotéow
typu RWD-8 i RWD-13. W koncu kwiet-
nia przydzielona zostanie dalsza serja w
liczbie 13 samolotéw. W budowie pozosta-
je 10 samolotéw, ktére bedg wykonczone
w jesieni r. b.

Jednocze$nie wyasygnowano odpowie-
dnie sumy na szybownictwo. Progresje w
tej dziedzinie stwierdzajg najlepiej cyfry.
W 1935 r. Komitet Zwirki i Wigury za-
kupit 8 szybowcéw, w 1936 — 60. Udzie-
lono subsydjum na zatozenie os$rodkéw
szkolenia szybowcowego w Mito$nie pod
W arszawa, w Grzegorzewie pod Wilnem
i w Rawie Ruskiej. To ostatnie powstato

z ofiarno$ci Strazy Granicznej. Dzieki
centralizowaniu funduszéw osiggnigeto na-
reszcie mozno$¢ seryjnego zamawiania sa-
molotéw i szybowcow, co spowodowato
znizke cen, wprowadzito bardziej racjo-
nalny system pracy i utatwito dostarcza-
nie silnikéw do tych samolotow™).
Komitet Zwirki i Wigury, jako wydziat
LOPP, zdawat sobie sprawe, ze istotnym
sprawdzianem jego poczynah bedzie rze-
czywista realizacja rzuconego hasta ,Ucz-
my sie lata¢", a wiec staty wzrost kon-
tyngentu pilotéw sportowych. Ukoncze-
niem pierwszego etapu pracy w mys$l
tych zasad bedzie otwarcie Szkoty Pilo-
tow LOPP w Bielsku na S$lasku. Powsta-
ta ona i bedzie utrzymywana catkowicie
z funduszéw Okregu Slaskiego LOPP.
Sprzetu dostarczyt Komitet Zwirki i W i-
gury, dzieki wielkiej ofiarno$ci Korpusu

*) Niniejszy zeszyt wychodzi réwniez
przy czesciowem  poparciu finansowem
Komitetu Zwirki i Wigury oraz Zarzadu
Gtéownego L.O.P.P. — Przyp. Red.

I Wigury. — Szkota Pilotow L O. P.P. w Bielsku

Podoficerskiego, ktéory ufundowat catko-
wicie 8 samolotow szkolnych typu RWD-8
wraz z silnikami i nazwat je I-szg Eska-
drg Szkolng im. Marszatka Joézefa Pit-
sudskiego. Otwarcie Szkoty nastapi juz
w dniu 1 czerwca r. b. Szkota iPilotow
LOPP w Bielsku bedzie przyjmowac¢ kan-
dydatéw z catej Polski, zgtaszanych za
posrednictwem Okregéw LOPP i aeroklu-
béw (Komendantéw P. W. Lotn.). Winni
oni odpowiada¢ ogélnym warunkom, usta-
lonym przez wtadze lotnicze. Zrzeszenia
i instytucje, ktore wspoipracujag z Komi-
tetem Zwirki i Wigury, a w szczegdlnosci
Korpus Podoficerski, jako fundator catej
eskadry, zgtaszajag kandydatow wprost do
Komitetu Zwirki i Wigury. Zarezerwowa-
no dla nich jednag trzecig ogdlnej liczby
miejsc w szkole.

W dniu 1 czerwca r. b, na uroczystosci

Na pierwszym planie cztonkowie polskiej ekipy

otwarcia Szkoty Pilotow bedziemy mogli
wszyscy stwierdzi¢, ze w dazeniach na-
szych osiagneliSmy realne wyniki tern cen-
niejsze, ze powstaty one nie na skutek
jakiego$ chwilowego impulsu.

Praca nie jest ukonczona. Ogromnych
potrzeb lotnictwa nie zaspokoi powstanie
jednej szkoty. Zwiekszy sie troche ilos¢
szkolonych rocznie pilotéw sportowych,
utatwi sie cokolwiek uzyskanie umiejetno-
$ci latania i na tern koniec. Daleko jesz-
cze do takiego stanu, przy ktérym hasto
,uUczmy sie lata¢" bedzie nie pustym fra-
zesem, nie zawotaniem na przyszto$¢, lecz
zacheceniem, opartem na realnych mozli-
wosciach.

Podoficerowie ufundowali Eskadre
Szkolng imienia Marszatka Jézefa Pitsud-
skiego. Potrzebne sa dalsze eskadry. Ko-

nieczna eskadra treningowa. Czeka na
fundatora sport spadochronowy, czeka
szybownictwo.

Podoficerowie rozpoczeli. — Kto na-

stepny?
Ini. Tadeusz Krdlikiewicz.






Do lotnictwa

Hasto ,uczmy sie lata¢”, rzucone przez
pana generata dyw. Berbeckiego, wyma-
ga pewnego wyjasnienia ze stanowiska le-
karskiego. Lata¢, niestety, nie kazdy mo-
ze. Do tego trzeba posiada¢ odpowiednie
kwalifikacje zdrowotne.

Stare przystowie powiada: ,zdrowa du-
sza w zdrowem ciele”. Przystowie to jest
aktualne zwtaszcza w zyciu obecnem, Kie-
dy to we wszystkich dziedzinach wielkiej
maszyny panstwowej odbywa sie wyscig
pracy. Ludzie stabi, o niedostatecznem
zdrowiu, nie moga podazy¢ naprzod w
tempie zycia wspo6tczesnego, zuzywaja Sie
szybko i stajg sie niezdolni do wykonania
swych zadan.

A chyba jednak z najcigezszych jest za-

wod lotnika.
W czasie lotu ustr6j cztowieka ulega
dziataniu wielu czynnikéw szkodliwych.

Przy wznoszeniu sie na wysoko$¢ ci$nie-
nie atmosferyczne spada, a jednoczes$nie
z tern obniza sie i czeSciowe cisnienie

Badanie réwnowagi. Fotel

tlenu — gazu tak koniecznego dla zycia.
Brak tlenu zaktéca sprawno$¢ ustroju,
wymaga skorygowania czynno$ci poszcze-
g6lnych narzadéw dla przeciwstawienia

sie niebezpieczenstwu. Przy braku tlenu
moga wystapi¢ niebezpieczne dla zycia
objawy. Wiemy dobrze, ze lotnicy
postugujg sie inhalatorami tlenowemi

dla unikniecia zgubnych skutkéw gto-
du tlenowego, spotegowanego na du-
zych wysokos$ciach og6lnem oziebie-
niem ciata wskutek obnizonej tempera-
tury powietrza. Pozatem praca lotnika po-
woduje state napiecie psycho-nerwowe,
wymagajac duzej sprawnos$ci wiadz umy-
stowych. Do powyzszych czynnikéw do-
tagcza sie silny przewiew w czasie lotu,
nieustanny huk motoru i state wibracje.
Czesto lotnicy, a zwtaszcza piloci mys$liw-
scy, ulegaja szkodliwemu dziataniu gwat-
townych zmian cisnienia, sity przyspie-
szen i od$rodkowej.

Jak widzimy wiec, istnieje caty kom-
pleks czynnikéw, dziatajacych ujemnie
na ustréj cztowieka w czasie lotu. Rzecz
oczywista, ze sprawny ustréj tatwiej prze-
ciwstawia sie szkodliwemu dziataniu ni-
skiego cisnienia atmosferycznego, za-
wdzieczajagc to posiadanej energji zapa-
sowej i zdolnosci do przystosowania sig.

Billancioni'ego

przez zdrowie

Jednak zdolno$¢ przystosowawcza u-
stroju ma swoje granice, po przekroczeniu
ktorych wystepuje szereg zmian choro-
bowych w poszczegélnych jego narzadach.
Pierwsze spostrzezenia nad ujemnym
wptywem zawodu lotniczego na stan zdro-
wia lotnika zostaty opublikowane przez
badaczy francuskich w r. 1911, gdy za-
rowno technika lotnicza, jak i poziom wy-
szkolenia pilota wedtug dzisiejszych po-
gladéw byty prymitywne. Istotnie, Ow-
czesny lotnik wykonywat krotkotrwate lo-
ty na maszynach, ktérych szybko$¢ nie
przekraczata 100 km na godzine, a o0sig-
gana wysoko$¢ nie przewyzszata 3.000 m.
Obecnie lotnik wylatuje przecietnie kilka-
dziesigt godzin na jedno pétrocze, odbywa
loty na wysokoséci 6.000 — 7.000 m na ma-
szynach o znacznej szybkos$ci, przekra-
czajacej nieraz 400 km na godzine, wyko-
nuje loty mysliwskie i nocne. Wobec tego
staje sie zrozumiatem, ze nalezy spodzie-
wac sie szybszego i powazniejszego wy-

stepowania zmian chorobowych w orga-
nizmie dzisiejszych pilotow. Stata obser-
wacja lekarska stanu zdrowia personelu
latajacego w zupetno$ci potwierdza to
przypuszczenie. Pod wptywem zawodu
lotniczego w pierwszym rzedzie ulega za-
chwianiu czynno$¢ uktadu nerwowego i
uktadu krazenia. Na podstawie naszych
obliczen statystycznych mozemy S$miato
twierdzi¢, ze np. u pilotow mySliwskich i
nocnych zmiany chorobowe w wymienio-
nych uktadach stwierdzane sg po uptywie
3-ch lat i to prawie u 50% badanych, a
zaburzenia chorobowe czesto uniemozli-
wiajg dalsze peinienie stuzby i wymagaja
odpowiedniego leczenia. Pozatem zjawia
sie czesto upos$ledzenie wzroku, nadmier-
ne podraznienie narzadu réwnowagi i 0gol-
ne przemeczenie. U lotnikéw starszych,
petnigcych stuzbe w powietrzu przez czas
dtuzszy, zaburzenia te majg nieraz cha-
rakter staty i czynig ich zupetnie niezdol-
nymi do dalszego petnienia shtuzby.
Wspomne tu o znanej chorobie zawodo-
wej, t. zw. astenji lotniczej, cechujacej sie
catym szeregiem objawdéw chorobowych
zaréwno psychicznych jak i fizycznych.
Powyzsze rozwazania dowodzga dobitnie,
ze zawo6d lotniczy nalezy uwaza¢ za cigz-
ki i wyczerpujacy. Sprosta¢ jego wyma-

wszelkim
jedynie

przeciwstawi¢  sie
szkodliwym  moze
cztowiek zdrowy, sprawny.

W zrozumieniu tej prawdy obecnie na
catym S$wiecie istniejg specjalne placow-
ki lotniczo-lekarskie, ktoérych zadaniem
jest dobieranie odpowiedniego materjatu
ludzkiego do szeregéw lotnictwa oraz sta-
ta opieka nad stanem zdrowia personelu

ganiom i
czynnikom

latajacego. W Polsce wspomniang role
wykonuje Centrum Badan Lotniczo-Le-
karskich, ktére jst wyposazone w nowo-

czesne pracownie i przyrzady lekarskie
oraz posiada lekarzy-specjalistow, dobrze
obeznanych z warunkami zawodu lotni-
czego. Do szeregéw lotnictwa obecnie mo-
ze sie dosta¢ tylko cztowiek zdrowy tak
fizycznie jak i psychicznie.

Wymagania lekarskie w stosunku do
kandydatéw do lotnictwa sg surowe: z
liczby kandydatéow, zgtaszajacych sie do
nas na badania, odpada przecietnie 50%.

Po oméwieniu warunkéw stuzby w po-

Przyrzgd Bielschowsky'ego w gabinecie okulistycznym

wietrzu i ich ujemnego wptywu na stan
zdrowia cztowieka, postaram sie w krot-
kiem ujeciu przedstawi¢ wady zdrowia,
ktéore utrudniajg dostanie sie do lotnictwa
oraz rady, jak nalezy je zwalczaé. Lotnik
winien posiada¢ dobry wzrok, bez postu-
giwania sie szktami, dobrze rozrézniac
kolory i ocenia¢ odlegtos¢. Nawet mate
usterki wzroku dyskwalifikuja do lot-
nictwa wojskowego. Wymagania lekar-
skie, stawiane kandydatom do lotnictwa
turystycznego, dopuszczajg pewne usterki
w tym narzadzie.

Kandydat, ktory
lotnictwa, winien
wskazéwki higjeniczne.
pisa¢ nalezy przy
Swiatta, w pozycji siedzgcej, trzymajac
ksigzke w odlegtosci okoto 35 cm od
oczu. Bezwzglednie nalezy unikaé¢ czyta-
nia lub pisania o zmierzchu, przy ziem
o$wietleniu, w pozycji lezacej. Czesto
przez zaniedbanie powyzszych wskazo6-
wek wzrok ulega ostabieniu.

Jak zaznaczytem wyzej, zawéd lotniczy
szczeg6lnie obcigza prace narzadu oddy-
chania i krazenia. Ich wszelkie schorze-
nia, takie jak np. wady serca, niedomo-
ga mie$nia sercowego, nerwice serca,
przerost mieénia sercowego znacznego

chce dosta¢ sie do
przestrzega¢ pewne
A wiec czytac¢ i
odpowiedniej sile



Przyrzad Reid'a do badan
ruchéw rak i nog.

sterowy,

trwania
stopnia, niezyty oskrzeli, rozedma ptuc,
gruzlica — dyskwalifikujag bezapelacyj-

nie. Wadom tym mozna do pewnego stop-
nia przeciwdziata¢ przestrzeganiem wska-
zowek higjenicznych. Nalezy dba¢ o swe
zdrowie, prowadzi¢ normalny tryb zycia,
unika¢ nadmiernych wysitkéw fizycznych,

uzywania alkoholu, kawy czarnej lub
mocnej herbaty, palenia tytoniu, prze-
strzegania czysto$ci osobistej i czystosci
mieszkania. Kurz i brud sprzyjajg po-

wstawaniu wielu choréb, winnismy wiec
dazy¢ do zahartowania ciata, unikaé prze-
bywania w lokalach Zle przewietrzanych,
zimnych lub nadmiernie ogrzanych, uni-
ka¢ stycznosci z chorymi (zwitaszcza na
gruzlice ptuc), oddycha¢ przez nos, nau-
czy¢ sie stosowania rytmicznego odde-
chu w czasie wykonywania pracy fizycz-
nej.

Jednym ze $rodkéw, utrzymujacych
ustréj cztowieka w odpowiedniej formie,
jest wychowanie fizyczne i sporty. Jed-
nak mtodziez nieraz przesadza w tej dzie-
dzinie, nie uwzglednia wypoczynku, nad-
miernie trenuje sie dazac do zdobycia re-
kordéw, co sprowadza ogélne zmeczenie
i ostabienie pracy serca. Jakze czesto
zmuszeni jesteSmy dyskwalifikowac, jako
kandydatéw do lotnictwa, sportowcow-re-
kordmanoéw, u ktérych stwierdzamy nie-
domoge serca.

Specyficzne wtasciwosci zawodu lotni-
czego w szybkim czasie powodujg po-
wstawanie zmian chorobowych w ukta-
dzie nerwowym. Lotnik winien by¢ od-
porny na wszelkie wstrzagsy psycho-ner-
wowe, opanowany, zréwnowazony, Spo-
kojny, musi on posiada¢ dobra spraw-
no$¢ wtadz umystowych, takich jak uwa-
ga, pamie¢, szybka orjentacja, koordyno-
wanie ruchéw, szybka reakcja. Zaburzenia
w tak waznym dla lotnika uktadzie ner-
wowym s3g dyskwalifikujgcemi do lotnic-
twa. Dla ochrony ukfadu nerwowego na-
lezy dazy¢ do unikania wszelkich przyczyn
powodujgcych zdenerwowanie lub prze-
meczenie, przyzwyczai¢ sie do normalnej
pracy, umie¢ ja sobie utozy¢, unika¢ czy-
tania demoralizujacej, brukowej literatu-
ry, ¢wiczy¢ wole, opanowanie, powscigg-
liwos¢.

W arunki lotu w duzym stopniu obcigza-
ja czynnos$¢ narzadu réwnowagi, znajduja-
cego sie w uchu wewnetrznem. Osoby z

psychotechnicznych jest urzgadzeniem
Posiada on jednocze$nie

sprawdzajacem koordynacje

uruchamiane przez lekarza orczyki i drazek

ktore badany musi doprowadza¢ da normalnego potozenia. Odruchy badanego, czas
ich i rezultat zostajg okreslone przy pomocy przyrzadow

rejestrujacych.

nadmiernie pobudliwym narzadem réw-
nowagi szybko ulegaja objawom t. zw.
choroby powietrznej, co uniemozliwia im
wykonywanie zawodu lotniczego. Mozna
do pewnego stopnia c¢wiczy¢ omawiany
narzad przez uprawianie odpowiednich
gier sportowych (koszykéwka, skoki gi-
gantyczne, karuzela, hustawka, koto
it p.).

W arunkiem sprawnosci pracy narzadu
oddychania jest dobry stan gérnych drég
oddechowych. Niezyty gardta, krtani lub
tchawicy, przewlekte niezyty nosa, zapa-
lenie ucha $rodkowego, przerosty migdat-
kéw i muszel nosowych, polipy, prze-
dziurawienie bton bebenkowych — dys-
kwalifikujag do lotnictwa. A wiec przed
przystapieniem do badania lotniczo-le-

Komora niskich cisnien stuzy do przeprowadzania studjow nad wpltywem

karskiego nalezy usung¢ wszelkie usterki
w goérnych drogach oddechowych przez
zasiegniecie porady lekarza specjalisty.
Poza tern mozna zabezpieczy¢ sie przed
katarem goérnych dr6g oddechowych przez

unikanie kurzu, dymu, oddychania przez
usta, palenia tytoniu, uzywania napojow
wyskokowych.

Sprawno$¢ narzadu réwnowagi szcze-
go6lnie wazna jest przy wykonywaniu stuz-
by pilota mysliwskiego.

Praktyka zyciowa dowodzi, ze mto-
dziez, uprawiajgca sporty (nie rekordo-
manje), jest najwiecej przydatna do za-
wodu lotniczego. Lotnik, wediug nowo-
czesnych wymagan, musi mie¢ dobrg bu-
dowe ciata o dobrze rozwinietych mies-
niach, ruchomych stawach i posiada¢ mi-
nimum 163 cm wzrostu. Czesto przy ba-
daniach lotniczo-lekarskich dyskwalifiku-
jemy kandydatéw z przepuklinami, ktdre
powinny by¢ zoperowane przed przysta-
pieniem do badania. Brak miejsca nie po-
zwala mi na szersze ujecie poruszonego
zagadnienia. Jednak po przejrzeniu ni-
niejszego artykutu mozna zorjentowac
sie. ' w wymaganiach lotniczo-lekarskich.

Lotnictwo jest zaszczytnym i pieknym
zawodem. Kto marzy o dostaniu sie do
lotnictwa, winien odpowiednio przygoto-
waé stan swego zdrowia, usungt zawcza-
su zauwazone usterki i przestrzega¢ sta-
rannie wskazéwek higjeny. W dobie obec-
nej bezwarto$ciowy jest lotnik zuzyty zy-
ciowo, naduzywajacy alkoholu lub narko-
tykow, lekcewazacy zasady zdrowia. Wy-
szkolenie jednego lotnika drogo kosztuje
Panstwo, a przeto ne wolno nam chociaz-
by ze stanowiska obywatelskiego lekce-
wazy¢ swego zdrowia i przez to obnizaé
wartos¢ i wydajnos¢ pracy. Jednostki
zdrowe wykonajag dobrze swe zadanie, a
pracg swa przyczynig sie do dalszego roz-
woju lotnictwa, tak ukochanego przez
polskie spoteczenstwo.

Pptk. dr. A- Fiumel

zmniejszonego cis-

nienia atmosferycznego na fizjologje organizméw zywych.



Sita moralna pilota

Lotnictwo ma to do siebie, ze pocigga
ludzi z temperamentem niespokojnym;
ludzi, ktérym odpowiada ostry smak zy-
cia wséréd nieustannej walki o pewne o-
siggniecia charakteru sportowego; ludzi,
dla ktérych moment wspdétzawodnictwa
jest jednym z waznych czynnikéw, nada-
jacych barwe ich pracy, tak rdéznej od
szarej pracy wielu innych zawodéw.

Wprawdzie tytut mojego artykutu
brzmi: ,Sita moralna pilota sportowego”,
lecz bede pisat réwniez i o pilotach in-
nych. O wojskowych i komunikacyjnych.
A to dlatego, ze fach lotnika nietylko nie
wyklucza nastawienia sportowego, ale
przeciwnie — bez ambicji sportowej, bez
sportowego ducha trudno wyobrazi¢ sobie
jakiegokolwiek dobrego pilota.

| witasnie pojecie sity moralnej jest
najistotniejszym tgcznikiem, stwarzajg-
cym analogje miedzy réznemi rodzajami

lotnictwa. Wtasnie sita moralna, obok ko-
niecznej w pewnym stopniu doskonatosci
w opanowaniu techniki pilotazu, decydu-
je o wartoéci pilota, tak sportowego, jak

komunikacyjnego, fabrycznego czy tez
wojskowego.

Dzieje sie tu, podobnie jak na wojnie:
przy jednakowem uzbrojeniu i liczebnosci

wrogich armij, decyduje wola zwycigstwa
— sita moralna.

Bioragc za przyktad sprawy wojny i ar-
mij walczacych, uczynitem to nie dla na-
szpikowania tego artykutu militaryzmem
i nie dlatego, ze sam nosze mundur woj-
skowy, lecz dla podkreslenia faktu, ze
obok momentéw wspoétzawodnictwa i szla-
chetnej konkurencji miedzy ludZzmi w lot-
nictwie istnieje czynnik walki cztowieka
z zywiotem — czynnik wojny z przeciw-
nikiem podstepnym, zdradliwym i bez-
wzglednym.

Sita moralna pilota urasta ze zwyciestw
i opiera sie na nich. Im pilot ma ich za
sobg wiecej, tern wieksza jest jego war-
tos¢. Ale wystarczy czasem jedna drob-
na z pozoru porazka, aby cata nadbudo-
wa wartoséci zaczeta sie chwia¢. Tak by-
wa najczesciej wtedy, gdy owe zwycig-
stwa przychodzg niemal bez walki, a pi-
lot nie spotyka na swej drodze wielkich
trudnosci i odnosi mate sukcesy. Dopiero
wielkie wygrane hartuja go naprawde i
daja mu poczucie wtasnej sity.

sportowego

W ielkie wygrane — to niekoniecznie
wielkie czyny, gigantyczne loty i rekordy.
To tylko najbardziej zasadnicze, elemen-
tarne ustosunkowanie sie do przeciwno-
éci, ktére spotka¢ mozna zaréwno w lo-
cie przez Atlantyk, jak i w locie z Gdy-
ni do Torunia.

Np. z lotniska w Krakowie startujg do
nocnego lotu 3 zatogi: A, B i C. Maja
polecie¢ nad Wadowice i wréci¢ po go-
dzinie. W miedzyczasie z potudnia nad-
cigga niska mgta i zwolna okrywa lotnis-
ko do wysokosci 20—30 metrow. Po po-
wrocie zatogi widza jeszcze $wiatta Kra-
kowa, ale nie widzg juz ani granicznych
Swiatet lotniska, ani hangaréw i innych
przeszkéd do lagdowania.

Co6z wigc robhig?

Zatoga A, orjentujac sie wediug poto-
zenia miasta, laduje naos$lep w mgte. Za-
miast na lotnisko — trafia na pole nie-
zzetego zyta i rozbija maszyne, wycho-
dzac zresztg calo z tej opresji.

Zatoga B zawraca, leci na poligon w
Btedowie, dokad oczywiscie mgta jeszcze

nie dotarta i laduje pociemku szczesli-
wie.
Zatoga C leci do Katowic, gdzie jest

lotnisko. Zastaje tam zapalone sygnaty i
lotnisko przygotowane do lgdowania. La-
duje bez wypadku i natychmiast melduje
telefonicznie do Krakowa o tern, co za-
szto.

Sprobujmy teraz zanalizowaé¢ stan psy-
chiczny kazdej zatogi i wysnuc¢ stad wnio-
ski o ich wartosci, o ich sile moralnej.

W szystkie trzy zatogi posiadaty zapas
paliwa na trzy i p6t godziny lotu.

Poniewaz po wykonaniu zadania zo-
stata w zbiorniku kazdego z samolotéow
ilo§¢ paliwa na dwie i p6t godziny, prze-
to mogty przelecie¢ jeszcze po jakie$ 380
km. Odlegtosci od najblizszych lotnisk,
potozonych na po6inoc i w kierunkach po-
Srednio pétnocnych (t. j. w stronie, gdzie
mgty nie byto) wynosity: do Deblina 220
km, do Warszawy 260 km i do Katowic
70 km (nota bene wystarczytoby benzyny
nawet do Bydgoszczy, Torunia lub Poz-
nania — 340 km).

C6z uczynita w tych warunkach zato-
ga A?

Ulegta poprostu bez walki.
mat sie psychicznie odrazu,
niebezpieczenstwem.

Pilot zata-
zaskoczony

— Mgta! — wiec jak najpredzej na
ziemie i — jak mu kazat $lepy, zwierze-
cy instynkt — jak najblizej ,domu”, jak

najblizej wtasnego gniazda, wtasnej no-
ry, czy legowiska.
Wynik? Rozbicie samolotu, wartosci

kilkudziesieciu tysiecy ztotych.

Zatoga B spisata sie juz nieco lepiej.
Krazac jaki$ czas niezdecydowanie nad
Krakowem stwierdzita, ze mgta idzie od
potudnio-wschodu i zagarnia coraz dalej
na poétnoc potozone miejscowosci. Nale-
zato ja przescigna¢ w tym pochodzie i
wylgdowa¢ tam, dokad jeszcze nie do-
tarta.

Pilot bierze kurs na poétnocny zachdd,
dolatuje do obszar6w wolnych od mgty
i.. tu na dobre zaczyna sie denerwowac:
pod nim ciemno$¢, kryjaca pagorkowaty,
nieréwny teren. Swiatetka wsi, chat, do-
mostw. Czarniejsze od mrokéw nocy, nie-
wyrazne ksztatty laséw. Drogi, rowy,
bruzdy — djabli wiedzg co, bo przeciez
ciemno: ani ksiezyca, ani gwiazd i na do-
datek — chmury.

Pilot schodzi nisko, na 150 metréow i de-
cyduje sie zapali¢ os$wietlajacg Swiece
magnezjowg. Ma ich dwie pod skrzydta-
mi. Kazda z nich powinna ptonag¢ pare
minut. Tymczasem jedna nie zapala sig
wogo6le, druga za$ oSwietla przez krotki
czas teren zupetnie do lgdowania nieod-
powiedni: wszystko to, czego sie mozna
byto spodziewa¢ na dnie brudnego kata-
marza nocy pod atramentem ciemnosci
i jeszcze jaki$ tor kolejowy.

W tym momencie pilot ostatecznie za-
tamuje sie nerwowo: nie pamigta juz, ze
w ciggu najblizszych dwdch godzin nic
mu wtasciwie nie grozi; ze mogthy pole-
cie¢ cho¢by do Warszawy, ze rozporza-
dza kilku os$wietlonemi lotniskami, odleg-
temi o 150 do 250 km, jes$li nawet nie
chce lecie¢ do najblizszych Katowic, kt6-
rych moze nie odszuka w gmatwaninie
$wiatet Gornego Slaska. Nie mys$li o tern

wszystkiem: opanowuje go strach i nie-
pohamowane pragnienie — wyladowac!
Jak najpredzej wylgdowaé. Pozby¢ sie

niepewnosci i strachu. Poczué¢ twardg zie-
mie pod nogami.

— Niech djabli wezma
wyjs¢ z tego jako$ cato.

samolot, byle



| wtasnie wtedy w rozszerzonych Zre-
nicach odbija sie szara, jasniejsza plama
na ziemi: Pustynia Btedowska.

Tu jest mniej wiecej rowno. Tu lgdo-
watl w dzied raz, czy moze dwa razy.

Zamyka wiec gaz i lagduje. Laduje natu-
ralnie z wiatrem, bo mu juz wszystko je-
dno: byle predzej. Moze kombinuje, ze
jesli zrobi okrgzenie, aby zaj$¢ od strony
p6inocno-zachodniej, to zgubi po drodze
te parokilometrowg plame piasku. A mo-
ze wogo6le nie zdaje sobie z tego sprawy,
ze skoro mgta idzie z potudnio-wschodu,
to i wiatr wieje z potudnio-wschodu. Kto
go tam wie? Do$¢, ze laduje w ciemnos$é
i teraz dopiero zatuje, iz przed pieciu
minutami niepotrzebnie wypalit magne-
zjowa Swiece. Przydataby sie, bo mozna
tu wpas¢ na stupy, kotki, tarcze celow-
nicze poligonu i rozkwasi¢ sobie nos.

Mimo wszystko, laduje szczedliwie. Ale
tak jest przejety swojg przygoda, ze do-
piero po dwoéch godzinach przychodzi
mysl, iz nalezatoby zawiadomi¢ telefoni-
cznie Krakéw o tern, co si¢ z nim stato.

Zatoga C odnosi jedno z prawdziwych
zwyciestw. Dziata spokojnie, szybko i ce-
lowo. Nie poddaje sie ani na chwile zde-
nerwowaniu, bo doskonale zdaje sobie
sprawe z istoty niebezpieczenstwa.

Pilot kombinuje tak:

— Mam dwie i p6t godziny czasu.
W szedzie na potnoc bede leciat z wiat-
rem, a wiec szybko. P6t godziny przezna-
czam na rekonesans: moze fala mgty jest
ptytka i przejdzie. Jezeli tak, poczekam
i wylgduje w Krakowie, gdy lotnisko sie
odstoni. Jezeli nie, zdaze przed mgta do
Katowic.

A wiec — 15-minutowy wypad na po-
tudniowy wschod: tam, skad idzie mgta.
Wynik niepomys$iny: morze oparéw roz-
lane jest az po krance horyzontu. Wiec —
odwrét i wyjscie po 25 minutach nad te-
ren wolny od mgty, na po6inocny zachod
od Krakowa. Kurs na Katowice.

Pilot wie, ze lotnisko w Katowicach nie
posiada Swiatet granicznych, ale stusznie
przypuszcza, ze dowddztwo eskadry z
Krakowa zawiadomito port katowicki o
tem, co zaszto i ze komenda tego portu
przygotowata na $rodku lotniska latarnie
stajenne, ustawione w ksztatcie litery ,T",
aby wskaza¢ zatodze miejsce i kierunek
ladowania pod wiatr.

Moze sie jednak zdarzyé, ze Katowice
nie wiedzg nic o wypadku (uszkodzenie
linji telefonicznej, nieprzewidujagcy do-
wddca eskadry, nieobecno$¢ obstugi por-
tu i t. d.). Moze sie zdarzy¢, ze tam row-
niez jest mgta. Moze sie zdarzy¢ wresz-
cie, ze pilot nie rafi do Katowic. Te wszy-
stkie mozliwo$ci musza zarysowac sie w
jego umysle i stwarzaja moment niepew-
nosci, zdenerwowania, ktére trzeba na-
tychmiast opanowaé¢ i odeprzeé. Bo to
jest wtasnie atak strachu, ofensywa prze-
ciw sile moralnej zatogi, dotad zwycie-
skiej.

Zatoga C data sobie z nim rade. Zadna
z przewidywanych nieprzyjaznych okoli-
czno$ci nie zaszta: pilot znalazt Katowi-
ce i sygnat ,T" na lotnisku, poczem wy-
ladowat bez wypadku doktadnie pod
wiatr, ale wtasnie dlatego, ze byt dosta-
tecznie odporny i rozporzadzat duzag sitg
moralng. Oto w owym momencie psycho-
logicznym, gdy strach przed niepowodze-
niem zaatakowat zatoge w drodze do Ka-
towic, lotnicy powzieli decyzje:

— Na wszelki wypadek, gdyby lgdowa-
nie w Katowicach sie nie powiodto, obli-
czamy kurs na Warszawe. Mamy czas.

Mozemy dolecie¢ do lotniska ze statem
o$wietleniem nocnem.

| z pewnoscig dolecieliby.

Przypomina mi si¢ w tej chwili jeszcze
jeden wypadek, chyba jaskrawszy od o-
mowionego: patrol, ztozony z trzech sa-
molotow mySliwskich, wyleciat w czasie
zimy z Krakowa do Lwowa. Z posréod
tych trzech samolotéw tylko jeden dotart
do celu. Dwa inne zostaty rozbite w cza-
sie $niezycy, ktoéra zaskoczyta klucz w
drodze i — wedtug sprawozdania ko-
misji  badajacej wypadek — zmusita
dwoéch pilotow do lagdowania w niekorzy-
stnych warunkach.

Miatem sposobno$¢ przeczytania zeznan
wszystkich trzech pilotow, zawartych w
tem sprawozdaniu.

Dwaj pierwsi zeznali zupetnie zgodnie:
na wysokos$ci okoto 500 m weszli kluczem
w $niezyce tak silng, ze po paru minu-
tach zastonita ona catkowicie widok. Pro-
wadzacy, z obawy przed zderzeniem w po-
wietrzu, dat sygnat do rozluznienia szy-
ku, poczem zamknat gaz i schodzit wdot.
Ziemig zobaczyt na wysoko$ci 10— 20 me-
trow i w tej samej chwili stwierdzit, ze
samolot idzie w $lizgu. Starat sie wyrow-
na¢, co mu sie zresztg udato czeséciowo,
jednak uderzyt juz kotami o ziemie. Od-
bit sie, szarpnat gazem i lgdowat wpo-
przek bruzd na polu z bocznym wiatrem,
w wyniku czego potozyt maszyne na ple-
cy.

Prawy pilot, widzac, ze prowadzacy za-
myka gaz i zniza sige, poszedl za jego
przyktadem. W ostatniej chwili dostrzegt
kapotaz samolotu prowadzgcego po ze-
tknieciu sie z ziemig. Wytgczyt wiec kon-
takt i siadat ze stojagcem S$migtem (co n.b.
komisja podkreslita jakoby na jego ko-

rzy$¢). Nie uniknat zresztg losu swego
poprzednika i skapotowat réwniez.
Trzeci pilot, zobaczywszy, ze prowa-

dzacy i prawy odchodzg wbok i wdat, dat
peten gaz, aby sie z nimi nie zderzy¢, a
takze w celu jak najpredszego wyjscia ze
$niezycy. Po 17 minutach lotu na przy-
rzady przebit sie on do strefy lepszej po-
gody, czekat jeszcze 20 minut na towarzy-
sz6éw, krazac i wreszcie odleciat do Lwo-
wa, dokad dotart bez dalszych przygéd.

Komisja badajaca sprawe orzekta, iz
ladowanie byto przymusowe, wypadki za$
zostaty spowodowane sitg wyzszg: $nie-
zyca byta istotnie tak gwattowna, ze szu-
kanie innego terenu do ladowania i za-
chodzenie pod wiatr w tych warunkach
mogtoby spowodowac jeszcze cigezszy wy-
padek.

Wydaje mi sie, ze ,co$ tu jest nie w
porzadku".

Skoro sposréd trzech samolotéw leca-
cych razem i — co za tem idzie — w je-
dnakowych warunkach, tylko dwa ulegaja
rozbiciu, podczas gdy trzeci dolatuje do
celu, to nie moze byé mowy o sile wyz-
szej.

W szystkie trzy zatogi miaty za sobg
kurs $lepego pilotazu. Wszyscy trzej pi-
loci umieli lata¢ na przyrzady, tylko nie
wszyscy posiadali dostateczng site moral-
na na to, aby sie nie podda¢. | — whrew
temu, co orzekta komisja na dobro ra-
chunku prawego pilota (tego, ktory Ia-
dowat za prowadzacym klucz) — wyda-
je mi sie, ze postepowanie jego wskazuje
na szczeg6lng stabos$¢. Widziat przeciez,
ze maszyna prowadzacego kapotuje na
nieréwnym terenie. Wiedziat, ze z nim
bedzie to samo. Mimo to nie prébowat na-
wet walczyé. Nie prébowat lagdowaé w
lepszych warunkach: wytacza kontakt,

bedac przekonany, ze maszyne rozbije.
Wytacza kontakt, aby unikngé¢ pozaru
benzyny, bo wie, ze bedzie lezal, ale ma
tego dos$¢. Nie chce walczy¢ — zatamuje
sie odrazu.

Jakiez nasuwaja sie wnioski, blizsze i
dalsze z analizy tych przyktadow?

Przedewszystkiem ten, zZe technika i
konstrukcja samolotu wyprzedzita znacz-
nie przecietne mozliwosci pilota. Dawniej
silnik lotniczy czesto zawodzit, ptatowiec
tracit w burzy skrzydta, we mgle byt Sle-
py i zdany na taske losu, w nocy nie mogt
ladowaé¢, nie wychodzit z korkociggu, byt
trudny w sterowaniu i posiadat tysigce
wad, uzalezniajacych go od warunkéw at-
mosferycznych. Dzi$ ma pewny silnik,
przyrzady pozwalajagce na lot bez wido-
cznoéci, jest mocny i sterowny, wytrzy-
muje burze, lata w kazdych warunkach
i — brak mu tylko pilota o dostatecznej
sile moralnej, aby stat sie catkowicie nie-
zawodnym zespotem maszyny i woli ludz-
kiej. Drugi wniosek: wyszkolenie pilotow
jest wida¢ nie do$¢ wszechstronne, skoro
tak doskonaty sprzet, jakim jest dzisiej-
szy samolot, nie zabezpiecza ich od wy-
padkow.

Czy wnioski te sg stuszne?

Latamy niewatpliwie lepiej, niz latato
sie dawniej. Szkolimy sie wszechstronniej
i racjonalniej. Rozbijamy mniej samolo-
tow wskutek btedéw pilotazu i umiemy
te btedy eliminowa¢. Nasi piloci dokazuja
cudéw zrecznosci, jesli chodzi o opano-
wanie techniki lotu.

— Wiec?

Wiec brak i btad nie lezy w dziedzinie
opanowania pilotazu. Zdaje mi sie, ze tyl-
ko na ksztatcenie sity moralnej pilota za
mato zwraca sie uwagi. Ze zbyt czesto
pokrywa sie tatwem okredleniem ,sita
wyzsza" przyczyne wypadku, lezacg w
rzeczywistosci tam, gdzie u pilota naste-
puje zatamanie sie sity moralnej.

W celu zapobiezenia zlu nalezatoby
przedyskutowa¢ z kazdym pilotem mo-
menty jego zataman nerwowych, na-

wet te, o ktdrych on sam nie wie, ze mia-
ry miejsce. Innemi stowy — nalezatoby
omawia¢ kazdy lot i analizowa¢ go bar-
dzo gteboko, a juz koniecznie analizowa¢
jak najszczegotowiej i jak najwieksza
ilos¢ wypadkoéw lotniczych dla poznania
ich prawdziwej przyczyny.

Ta drogag kierownik wyszkolenia bedzie
mogt nauczy¢ bardzo wiele mtodziez lot-
nicza. Miedzy innemi nauczy przysztych
pilotéw samokrytycyzmu, ktéry utatwi im
w przyszto$ci jasny poglad na wtasne
przezycia i odkryje w ten spos6b niebez-
pieczenstwo ich wtasnego strachu. A od-
krycie pozycji i sposobu dziatania naj-
wiekszego wroga, jakim jest dla pilota
strach, stanowi juz potowe zwyciestwa.

Kazdy, nawet najodwazniejszy czto-
wiek, przezywa momenty zatamania sie
Jesli potrafi sobie wtedy powiedzie¢:
»Naprzéd, tchérzu", gdy potrafi przetrzy-
maé¢ taki moment — juz wygrat. Gdyby
nawet raz ulegt, to je$li zanalizowatl wy-
padek i znalazt sie powtérnie w podob-
nych okolicznos$ciach, ma juz tatwiejsze
zadanie i jest juz blizszy wygranej. | na-
odwrdt: je$li nie rozprawi sie ze sobg od-
razu, nie przemys$li pierwszej przegranej
i nie zda sobie sprawy z tego, co zaszio
w nim woéwczas — za drugim razem ule-
ga tatwiej.

Pewng trudno$¢ dla dokonania samo-
analizy stanowi fakt, ze zwykle te pierw-
sze przegrane sa o wiele mniej wazne,
napozoér o wiele bardziej btahe, niz na-
stepne.



Oto przyktad typowy.

Pilot o bardzo dobrej opinji, ,jeden z
najlepszych pilotow linjowych putku” —
jak mnie zapewniano — zostaje wystany
na pomoc zatodze, ktéra wylgdowata
przymusowo w okolicach Wtoctawka, nad
samg Wista. Miejsce ladowania jest dos¢
dobre: rzysko dtugosci 250—300 metrow,
szerokie na jakie$ 200 metrow, z jedynem
podejsciem z nad Wisty, ale za to S$cisle
pod wiatr. Po bokach — z jednej strony
wat ziemny, z pozostatych dwéch stron —
las.

Pilot, wystany z pomocg, przyleciat i nie
laduje pod wiatr, lecz podchodzi kolejno
ze wszystkich stron, co$ cztery czy piec
razy i wreszcie, ladujac z bocznym wia-
trem w poprzek pola, rozbija maszyne na
wale ziemnym, idgcym wzdtuz wiekszego
boku prostokata.

Badajac szczeg6towo ten wypadek nie
mogtem zrozumie¢, jak sie to stato, po-
niewaz sam widziatem, jak tenze pilot w
czasie manewréw lagdowat doskonale na
polach krétszych i z gorszem podejsciem.

Zapytatem go, czy probowat Ilgdowac
od strony Wisty, to jest prawidtowo, pod

wiatr, wzdtuz watu. OSwiadczyt, ze pro-
bowat, ale nie starczyto mu miejsca.
Przypuszczatem, ze kiamie, ale zatoga,

ktora oczekiwata na pomoc, potwierdzita
jego stowa: probowat dwukrotnie i za
kazdym razem niosto go nad catem rzy-
skiem. Dopiero potem podjat préoby lado-
wania z innych kierunkéw i ostatecznie
wyrznat podwoziem w wat, ladujac wpo-
przek.

Stwierdzitem poza tem, Zze nigdzie w
poblizu nie bylo lepszego ladowiska i tu
znalaztem sie w ktopocie: prawdopodob-
nie pilot, postepujac wedtug gtoszonej
przeze mnie zasady nieustepowania prze-
ciwno$ciom, nie zawrdécit do Torunia, po-
stanowit pokona¢ wszelkie trudnosci i —
rozbit samolot...

Bytem w rozterce: teorja o sile moral-
nej brata w teb.

Ale... Byto przeciez to ,ale”.

Pilot, ktéry ladowat przymusowo na
tem samem rzysku, nie rozbit maszyny,
cho¢ miat gorzej opanowany pilotaz,
mniejsze doswiadczenie, stabszy wiatr i
mogt by¢ zdenerwowany defektem sil-
nika.

To mi nie dawato spokoju. Jeszcze te-
go samego dnia przyleciatem z Torunia
na miejsce wypadku i lagdowatem dwu-
krotnie na owem rzysku. Za pierwszym
razem dobieg mego samolotu skonczyt sie
o 80 metrow przed lasem, za drugim —
0 120 metrow. Nie miatem jednak powo-
du nie wierzy¢ Swiadkom i samemu pilo-
towi.

W tedy zaczatem z innego konca. Nie
chcialo mi sie pomiesci¢c w glowie, aby
bardzo dobry pilot, ktéry nigdy przedtem
nie rozbit samolotu i nie ulegt panice, na-
gle tak gtupio wpakowat sie w ziemie.
Rozpytywatem sie jego samego, jego prze-

tozonych i kolegéw o to, jak latat, jakie
miat wypadki i jak zachowywat sie w
przesztosci.

Wszyscy mowili o nim jak nailepiej:
dobry, wytrawny, spokojny pilot, do kt6-
rego obserwatorzy mieli i majg nadal
wielkie zaufanie.

No, poprostu rece opadaja.

— Czy miat ladowania przymusowe?

— O, mial! Ale zawsze wychodzit z nich
cato i nie rozbit przytem zadnej maszyny.

— Jakze to byto z temi lgdowaniami?

Ot6z, miedzy innemi, byto tak: leciat
z Torunia do Poznania. Zaraz za Mogil-
nem, mniej wiecej w potowie drogi, zau-

wazyt, ze z silnika chlapie oliwa, oraz ze
cisnienie smaru spadio z 35 do 11 kg.
Mimo to temperatura wody pozostata nie-
zmieniona. Poniewaz odlegto$¢ od Poz-
nania byta mniej wiecej ta sama co od
Torunia, pilot zdecydowat sie zawrdcic,
aby dotrze¢ do macierzystego lotniska i
tam usunaC uszkodzenie. Przebyt w po-
wrotng strone okoto 50 km, poczem wy-
lagdowat w polu miedzy Inowroctawiem
a Toruniem, nie uszkadzajac samolotu.

— Dlaczego lagdowat? Dlaczego nie do-
leciat do Torunia?

— No — cis$nienie spadto... Oliwa chla-
pata...

— Czy spadto ponizej 11 kg?

— Nie — przyznaje niechetnie moj in-
formator.

| temperatura wody nie wzrastata i
przepisy moéwia, ze nalezy lgdowa¢ wow-
czas, jesli cisnienie spadnie ponizej 1 kg
i oliwa chlapata nie wiecej niz przedtem.

— Wiec mozna byto lecie¢ dalej?

— No, mozna byto, ale pilot dla pew-

nosci wyladowat, zeby zobaczy¢, co sie
zepsuto.

Okazato sie, ze pekt przewdd od ma-
nometru. Oliwy starczyloby jeszcze na
p6ttorej godziny lotu, do Torunia za$ by-
to 25 kilometrow, to jest 10 minut lotu.

Tu juz potowa zagadki mi sie wyjas-
nita. Bo prosze: pilot nad Mogilnem wi-
dzi, ze z silnikiem co$ jest nie w porzad-
ku, ale stwierdza, ze mcze jeszcze lecie¢
dalej, albo do Poznania, albo do Torunia.
Wyhbiera to drugie. Zawraca. | starcza mu
sity moralnej na lot pod grozbag ladowa-
nia w kazdej chwili na 20 minut. Po tych
20 minutach nic sie nie zmienia w sytua-
cji oprécz tego, ze na dalsze 10 minut
takiego lotu pilotowi nie starcza nerwow.
Ma do$¢ tej napietej sytuacji, woli zary-
zykowa¢ lagdowanie w polu ze wszystkie-
mi konsekwencjami, z kosztami dla skar-
bu panstwa, z ewentualno$cig uszkodze-
nia maszyny i t. d., i t. d., niz jeszcze
choéby przez kilka minut wytrzymywac
to napiecie nerwowe, ktérego doznaje.

Taki pilot, rapotkawszy trudnosci w
ladowaniu na potowem lgdowisku, po
czterech bezowocnych prébach posadze
nia samolotu pakuje sie podwoziem w
przeszkode, i to jest zrozumiate: star-
czyto mu nerwdédw na cztery proby, przy
piatej za$ postanowit wylagdowa¢ za
wszelkg cene, byle sie to juz raz skon-
czyto. Miat dosc.

Ale pozostata druga cze$¢ zagadki:
dlaczego nie powiodta sie ani jedna pro-
ba lgdowania w zupetnie tatwych warun-
kach?

I na to data mi odpowiedz analiza
wsteczna zycia tego pilota. Mianowicie
dowddca plutonu uzbrojenia, ktérego row-
niez zapytywatem, jaka opinje wyrobit
sobie o tym cztowieku, po kilku pochleb-

nych zdaniach o jego lataniu dodat, ze
tylko strzelanie do celéw ziemnych na
poligonie szto pilotowi stabo. Wymienit

takze powod tych stabych wynikéw: za-
miast podej$¢ blisko do celu i strzelac
nurkujac ostro, pilot otwierat ogien zda-
leka, pochylajac maszyne pod matym ka-
tem i nie znizajac sie dostatecznie. To tez
sial po catym poligonie, zamiast w tar-
cze.

Teraz juz upewnitem sie doreszty: mdj
pilot czut pewna obawe przed lotem na
matej wysokosci; bat sig, ze nie zdota na
czas poderwa¢ maszyny i zderzy sie z
ziemig w czasie nurkowania przy strze-
laniu. Ale, badz nie zdawal sobie spra-
wy z tego uczucia leku, badz tez byt za

leniwy, aby sie przeméc. To zaniedbanie
zem$cito sie wowczas, gdy musiat przele-
cie¢ nisko nad Wistg (i to z nad wyso-
kiego jej brzegu), aby krotko wyladowac
na rzysku pod wiatr. Podchodzit popro-
stu zawysoko i dlatego préby ladowania
w prawidtowym kierunku wypadaty bez
owocnie.

Tak wiec kolejne, drobne zreszta zata-
mania sie, stosunkowo tatwe do usuniecia
w swej genezie, staty sie powodem po6z-
niejszej katastrofy, napozér niewyttuma-
czonej. Gdyby przetozeni tego pilota o-
mowili z nim poprzednie wypadki, gdyby
dopomogli mu pokona¢ Owczesne stany
lekowe, nie rozbitby tak gtupio maszyny
pozniej.

Istnieje caty szereg S$miertelnych wy-
padkéw, zupeinie niezrozumiatych, wy-
padkéw, ktérych tajemnice zatoga zabiera
ze sobg do grobu, a komisje naprézno bie-
dza sie nad odtworzeniem ich przebiegu,
nad znalezieniem przyczyny. Ostateczny
ich wyrok brzmi zwykle woéwczas: ,sita
wyzsza” lub ,przyczyna nieustalona”.

Wszystko, co powiedziatem dotad, nie
stanowi bynajmniej potepienia dla pilo-
tow, ktérzy ulegli panice, ktérym zabra-
kto sity moralnej do wytrwania w ciezkiej
walce z wtasng depresja, ze strachem, z
nerwami. Przeciwnie: mnogo$¢ przykta-
dow (i to przyktadéw, w ktérych gtowng
role graja czesto bardzo dobrzy piloci),
wskazuje raczej na skale trudnos$ci, ktére
kazdy pilot spotyka na swej drodze. Sam
wiem o nich bardzo duzo i to, jak trudno
je pokona¢. Sam im ulegatem i teraz chce
tylko wskaza¢ droge, ktérg trzeba mojem
zdaniem obra¢, aby nie ulec i aby uod-
porni¢ sie przeciw depresji.

Czesto styszatem zdanie, ze odwaga ro-
dzi sie z tchérzostwa. Wedtug mnie jest
to raczej rozpacz. Natomiast odwaga pra-
wdziwa utozsamia sie wtasciwie z poje-
ciem sity moralnej: zdaje sobie sprawe
z niebezpieczenstwa, ,mam pietra” i ide
naprzéd.

Niestety, o takg prawdziwg odwage jest
najtrudniej. O wiele cze$ciej natomiast
spotyka sie odwage, ptynaca z nieSwia-
domos$ci niebezpieczeAstwa, z niewiary w
niebezpieczenstwo, albo — odwage roz-
paczy. Byle zmieni¢ niezno$ng sytuacje.
Byle sie to raz skonczyto — ,raz kozie
Smierc!”.

W tasnie tego rodzaju odwage miat pi-
lot, ktdry rozbit samolot o wat ziemny na
owem rzysku pod Witoctawkiem i obaj pi-
loci mysliwskiego klucza, ktérzy ladowali
w $niezycy, lecac do Lwowa.

Pierwszym i najwazniejszym czynni-
kiem odwagi jest wiara we wtasne sity.
Mozna sie z takg wiarg urodzi¢, ale moz-
na tez jg naby¢ droga wysitkow woli i
droga doswiadczenia. Gdy sie raz i drugi
wyszto cato i z honorem z niebezpiecz-
nej przygody, mozna albo zlekcewazy¢
niebezpieczenAstwo — i to jest Zzle, albo
tez nabra¢ zaufania do siebie — i to juz
jest dobrze. Niewatpliwie jednak trzeba
mie¢ co$§ wrodzonego na zadatek, aby
p6zniej ze sktadnikéw woli i doSwiadcze-
nia zbudowaé¢ trwatg warto$¢ wiary w
siebie.

Trudno$¢ wzniesienia tej budowy pole-
ga miedzy innemi na bardzo ogdlnem da-
zeniu do zrzucania z siebie odpowiedzial-
nosci. | tu mamy jeszcze jeden wazny
czynnik odwagi: poczucie odpowiedzial-
nosci. Ten czynnik taczy sie $cisle z roz-
waga, towarzyszkg odwagi prawdziwej.

Rozpatrzmy te nowowprowadzone poje-
cia na przyktadach. Wezme tym razem



przyktad z dziedziny lotnictwa sportowe-
go, aby przeciez jako$ usprawiedliwi¢ ty-
tut tego artykutu.

Kilka lat temu poleciatem do Londynu,
aby stamtad przyprowadzi¢ jeden z pier-
wszych samolotéw ,Moth" do Polski.
Miatem wraca¢ przez Paryz. Odlot z Lon-
dynu nastgpit w nieszczegélnych warun-
kach atmosferycznych i gdy znalaziem
sie nad kanatem La Manche musiatem ob-
nizy¢ sie do 100 metréw z powodu silnej
mgty i chmur, ktére trzymaty sie na tej
wysokos$ci miedzy Anglja i Francja.

Pole widzenia — ograniczone: 1000 do
2000 metrow. Nie posiadatem oczywiscie
przyrzadéow do lotu na $lepo i w dodat-
ku miatem bardzo Zle skompensowana
busole.

Zamierzatem przecig¢ kanat po linji
Dover—Calais, ale busola wyprowadzita
mnie na Sandvich, wiec do Calais miatem
okoto 50 km trasy nad morzem. Przy
szybkosci podroznej oOwczesnego Moth'a
i silnym czotowo-bocznym wietrze potu-
dniowym, stanowito to ponad p6t godziny
lotu.

Orjentowatem sie gtéwnie wedtug Kkie-
runku wiatru, ktéry mogtem tatwo okre-
§li¢, obserwujac ogony dymu licznych o-
kretow na wodach kanatu. Ale juz po u-
ptywie 20 minut miatem watpliwosci, czy
lece witasciwym kursem.

Po poétgodzinnym locie nad morzem ta
niepewno$¢ wzrosta, gdy za$ w 40 minut
od opuszczenia zielonych brzegéow Anglji
nie widziatem wysokiego obrywu brzegéw
francuskich, doreszty stracitem zaufanie
do busoli i do wtasnej orjentacji, Zdawa-
to mi sie jednak, ze lece zanadto wlewo,
to jest na wschod, wskutek dziatania wia-
tru, ktéry mnie znosi coraz silniej.

Chciatem skreci¢ wprawo, ale wtasnie
wtedy zobaczytem za sobag zo6hy, komu-
nikacyjny samolot angielski. Leciat sko$-
nie do mego kursu, przecigt mi droge
i poszedt na lewo. Pomys$latem, ze to mu-
si by¢ samolot komunikacyjny linji Lon-
dyn—Paryz i skrecitem za nim. W ten
spos6b zrzucitem odpowiedzialno$¢ za
kierunek lotu na pilota komunikacyjnego,
przyjmujac, ze ja sie chyba omylitem, a
nie on i ze widocznie wzigtem raczej za-
wielka, niz zamatg poprawke na dery-
wacje.

Leciatem za angielskim samolotem je-
szcze 20 minut, niemal na petnym gazie,
aby go nie straci¢ z oczu. Moja rozkle-
kotana busola pokazywata wprawdzie
kurs poétnocno-wschodni zamiast potud-
niowo-wschodniego, ale wiecej wierzytem
pilotowi komunikacyjnemu, niz swojej
busoli.

Dopiero w godzine po opuszczeniu an-
gielskiego brzegu, spostrzegajac, ze mam
wiatr tylny zamiast czotowego i ze Fran-
cji nadal nie wida¢, zdecydowatem si¢ po-
rzuci¢ znikajacy we mgle zétty samolot
i skreci¢ o 90 stopni wprawo. Ostatecznie
osiggnatem brzeg francuski na wschéd od
Dunkierki.

Z6tty samolot komunikacyjny leciat do
Amsterdamu, a moja busola wskazywata
kurs prawie zupetnie dobrze...

Przytoczona przygoda nie stanowi by-
najmniej przyktadu na prawdziwg odwage
pilota. Przeciwnie: jest to jedno z do-
Swiadczen, ktére daty mi mozno$¢ stwier-
dzi¢, ze orjentowatem sie wtasciwie, po-
stagpitem za$ biednie. Gdyby nie depresja
moralna, ktéra sktonita mnie do przerzu-
cenia odpowiedzialno$ci za kierunek lotu
na pilota komunikacyjnego, leciatbym nad
kanatem jeszcze tylko s albo 10 minut
i wyszedtbym nieco na wschéd od zamie-
rzonego punktu.

Analiza tego zdarzenia pozwolita mi
zaufa¢ wiasnym sitom w kilku trudnych
sytuacjach, w ktérych znalaztem sie pd6z-
niej.

Podobny wypadek miat miejsce w cza-
sie przedostatniego Challenge’u, podczas
przelotu nad Alpami kilku zawodnikéw z
Lyonu do Bodensee. Jako pierwszy wy-
leciat jeden z czotowych pilotéw niemiec-
kich i wziat kurs prosto, naprzetaj przez
wysokie szczyty i grzbiety gdrskie, ukry-
te w chmurach. Za nim startowali inni,
wkrétce za$ potem — kapitan Bajan i je-
szcze kilku Polakéw.

Zawodnicy polscy postanowili lecie¢ nie
prosto, lecz po ‘tuku, ktéry tworzyty
mniejsze wzniesienia, jeziora i dolina rze-
ki Aare. Ale tylko kapitan Bajan nie po-
rzucit tego postanowienia. Wszyscy po-
zostali dopedzili czotowg grupe i trzyma-
li sie jej — jak najlepszego przewodnika
— na tej bardzo trudnej trasie, pozbywa-
jac sie w ten sposéb odpowiedzialnosci
za odnalezienie wtasciwej drogi.

Bajan, widzac ze wszyscy lecg na-
wprost, miat niewatpliwie pokuse uczyni¢
to samo, ale logicznie kombinowat, ze dro-
ga ta bynajmniej nie bedzie prosta, tylko
zygzakowata z powodu niskiego putapu,
ktéry zmusi pilotéw do szukania przejsé¢
miedzy szczytami. Sam wiec poleciat tu-
kiem i, zreszta po wielu trudnos$ciach,
przybyt do Bodensee.

Naturalnie pierwszem jego pytaniem na
tern lotnisku byto: — Gdzie jest reszta
zawodnikéw? — Odpowiedziano mu, ze
juz wystartowali w dalszg droge.

Tymczasem  warunki meteorologiczne
tak sie pogorszyty ze o natychmiastowym

starcie nie mogto by¢ mowy i Bajan, klnac
w duchu swojg decyzje, musial zosta¢ w
Bodensee do popotudnia. Dopiero wtedy
moégt lecie¢ dalej. Wtedy réwniez wyja-
$nito sie nieporozumienie: komendant lot-
niska, mowiac o zawodnikach, ktérzy juz
wystartowali, miat na mys$li przybytych
do Bodensee poprzedniego dnia. Z posréod
tych, ktérzy przed Bajanem i z nim ra-
zem wylecieli z Lyonu, nie przybyt nikt
do Bodensee; cze$¢ zawrocita do Lyonu,
cze$¢ za$ ladowata w drodze, zabtadziw-

szy wsérod kretych dolin, przykrytych
chmurami.
Jak wielkiego wysitku woli, jak wiel-

kiej sity moralnej wymagajg od pilota po-
wazne zawody sportowe, moze da¢ poje-
cie stan kapitana Bajana po zdobyciu
pierwszego miejsca w Challenge'u 1934 r.

Ten Swietny pilot i cztowiek o bardzo
silnej woli stat u kresu wytrzymatosci
nerwowego napiecia i powréciwszy po
urlopie do putku potrzebowat catego ro-
ku na odzyskanie réwnowagi. Kazdy lot
po tej ciezkiej probie sit moralnych, jaka
byt ostatni Challenge, kazda figura akro-
bacji zdawata mu sie niestychanie trudna
i niebezpieczna. Kilkakrotnie chciat juz
porzuci¢ lotnictwo mysSliwskie, bo zdawa-
to mu sie, ze nie zdota opanowac uczucia
strachu i depresji, ktéore go ogarniaty.
Przemo6gt sie ostatecznie, lecz oSwiadczyt,
ze ponoszenie tak wielkich wysitkow i?
Challenge i stale utrzymanie sie na naj-
wyzszym poziomie pilotazu mysliwskie-
go jest dlan w przyszto$ci niemozliwe.

Na zakonczenie — jeszcze tylko pare
stow o Challenge'u.
Odzywaty sie gtosy,

ze stanowi on w

pierwszym rzedzie konkurencje ptatow-
cow i silnikéw, nie za$ pilotow. Istotnie:
jesli chodzi o sztuke pilotazu, to moze

miata ona najmniejszy wptyw na wyniki
punktacji w tych zawodach, ale gtéwnie
dlatego, ze wiekszo$¢ zawodnikow stata
na réwnym poziomie opanowania tej
dziedziny. To samo jednak da sie powie-
dzie¢ i o samolotach: te, ktére przeszty
caty trase, staly na réwnym poziomie co
do swej wartosci.

Natomiast dominujacg role grata wta-
$nie sita moralna pilotéw, ich odpornos¢
na zatamania psychiczne i ich spokdj.
Zwtaszcza, ze zawodnicy w locie okrez-
nym nie mieli juz ani jednego punktu do
zyskania; mogli je tylko tracic. A jest
rzeczg zrozumiaty, ze walka o utrzyma-
nie danej ilosci punktow stanowi — psy-
chologicznie to biorgc — sprawe o wiele
trudniejszg, niz walka o ich zdobycie.

Janusz Meissner



ZY B OWN I

Lotnictwo bie-
rze swdj pocza-
tek z szybownic-
twa: pierwszym
aparatem ciez-
szym od powie-
trza, ktéry oder-

wat sie od ziemi, byt szybowiec.

Wsréd pierwszych pionieréw lotnictwa
znajduje sie Polak, inz. Tanski, ktory
réwnoczeé$nie z Lilientahlem budowat w
latach 1894—96 nazywane przez siebie
»Slizgowcami" szybowce i dokonywat na
nich lotow.

Z chwilg wynalezienia silnika spalino-
wego i zastosowania go do latajacych
aparatbw — zapomniano na pewien czas
0 szybownictwie. Dopiero po wielkiej
wojnie w kilku panstwach, na ktérych
czele kroczag Niemcy, powrdcono do lot-
nictwa bezsilnikowego. Prace szty zasad-
niczo w trzech kierunkach: przygotowa-
nia rezerw lotniczych, wykorzystania szy-
bownictwa do celéw naukowych i do-
Swiadczalnych w dziedzinie mechaniki

lotu, budowy ptatowcéw i meteorologji
oraz uprawiania sportu powietrznego w
najtanszej i najdostepniejszej formie, za-

pewniajacej jednoczes$nie duzo zadowole-
nia dzieki bezpo$redniemu poznaniu po-
wietrza.

W Polsce, juz w pierwszych latach po
odzyskaniu niepodlegtosci, wykonano pe-
wne prace w tym kierunku, ktérych wy-

nikiem byty dwa konkursy szybow-
cowe, zorganizowane w latach 1923
1 1925. Nie osiagnieto jednakze wow-

czas powazniejszych sukceséw. Poczatek
systematycznej, planowej i nieprzerwanej
dziatalnosci na polu szybownictwa, przy-
pada dopiero na rok 1928. Kolebka tego
ruchu jest Lwéw. Aeroklub Lwowski or-
ganizuje wspdlnie ze Zwigzkiem Awjaty-
cznym Studentow Politechniki Lwowskiej
doSwiadczalne wyprawy szybowcowe do
Ztoczowa i do Bezmiechowej.

W r. 1928 mamy, wg. statystyki, 1 pilo-

ta szybowcowego — inz. Szczepana
Grzeszczyka i 1 szybowiec — konstruk-
cji inz. Wactawa Czerwiniskiego. W tym

roku wykonano 4 loty w czasie 4 min.

39 sek. Mimo niepowodzen i trudnosci,
wynikajacych z braku doswiadczenia z
jednej strony, a obojetnosci i czesto na-

wet niecheci spoteczenstwa z drugiej —

Lwéw w pracy nie ustaje.

Nalezy tu specjalnie zaznaczy¢, ze od
tych pierwszych krokéw do dnia dzisiej-
szego nie korzystaliSmy z obcych wzoréw

i pomocy. Tak sprzet, jak metody szko-

lenia i organizacja sa wynikiem prac i
zastuga jedynie polskich konstruktoréow,
pilotéw i dziataczéw.

CTWO

Wypadek inz. Grzeszczyka w czasie
wyprawy ztoczowskiej, zakoriczony zta-
maniem obojczyka, nie zniecheca go, lecz
pobudza do dalszych préb i poszukiwan.

Wyprawy do Bezmiechowej dajg no-
wych pilotéw, powstajg dalsze konstruk-
cje inz. Czerwinskiego: CW II, CW Il
i CW IV.

Do rzedu pionier6w polskiego szybow-
nictwa przybywaja nowe nazwiska: $. p.

Laskowski, topatniuk i Matz. ,Zaraza
szybowcowa" promieniuje ze Lwowa na
caty kraj. Uczestnicy bezmiechowskich

wypraw rozpoczynaja prace w swoich o-
Srodkach.

W Warszawie powstajg W arsztaty Szy-
bowcowe, gdzie buduje si¢ nowe typy szy-
bowcéw. Roéwniez w stolicy zapoczatko-
wano szkolenie w terenie ptaskim za sa-
mochodem. Pracujg tu cztonkowie Aero-
klubu Warszawskiego i Sekcji Lotniczej
Studentéow Politechniki ~ Warszawskiej
Olenski, Stepniewski i Ciastuta, ktérzy
wespot z Kieleckim Okregiem L.O.P.P.
uruchomili  Szkote Szybowcowg w Po-
lichnie, bedaca obecnie centralnym i naj-
powazniejszym w kraju os$rodkiem szko-
lenia poczatkowego.

Szybownictwo znajduje zczasem popar-
cie moralne i materjalne w spoteczen-
stwie i u wtadz, cieszac sie specjalnem
zrozumieniem dla swych celow i wybit-
ng pomocg ze strony L.O.P.P.
lotniczemi, takiemi
akademickie,

Poza organizacjami
jak aerokluby i zwigzki
podejmuja prace na polu szybownictwa:

Zwigzek Strzelecki, harcerstwo i kluby
sportowe.
Szybko postepujacy  rozwdj szybow-

nictwa domagatl sie opracowania przez
centralne wtadze ram organizacyjnych i
przepisow, ktoéreby zharmonizowaty i
skierowaly na wtasciwe tory wysitki
grup i jednostek. Prace te podejmuje
spacjalna komisja z radcag Adamowiczem
na czele. Owocem jej jest przygotowa-
nie i wydanie Instrukcji Szybowcowej,
normujacej zasadnicze zagadnienia, zwig-

zane z rozwojem polskiego szybownic-
twa.

Dalsza historja naszego lotnictwa bez-
silnikowego — to ciagly postep w

dziedzinie sportowej, technicznej i orga-
nizacyjnej. Dla podniesienia klasy pilo-
tow urzadza sie kursy lotdw ciagnionych
za samolotem i akrobacji szybowcowej.
Kursy teoretyczne nizsze i wyzsze oraz
praktyki warsztatowe w szkotach i wy-
twérniach szybowcoéw zapewniajg odpo-
wiednie przygotowanie teoretyczne i te-
chniczne szybownikow.

Dla opracowywania i czuwania nad ca-
toscig zagadnien naukowych, zwigzanych
z lotnictwem bezsilnikowem, powotano do
zycia  Instytut Techniki Szybownictwa

we Lwowie, kierowany przez prof. tu-
kasiewicza. Wielkie zastugi dla tej pla-
cowki potozyt . p. Nowotny, konstruktor
i pilot, ktéry zginat w wypadku w czasie
lotu doswiadczalnego.

Pod wzgledem organizacyjnym i spor-
towym najwyzsza witadzag w szybownic-
twie jest Polski Komitet Szybowcowy
(P. K. S.) przy Aeroklubie Rzeczypospo-
litej Polskiej. Podlegaja mu Okregowe
Komitety Szybowcowe (O. K. S.) w licz-
bie dziesieciu. Wedtug nowej, opracowy-
wanej obecnie organizacji szybownictwa,
O. K. S-y beda zniesione, a prace szy-
bowcowe w terenie beda opieraty sie na
Okregach Wojewd6dzkich L. O. P. P.

Szybownictwo polskie w ciggtym roz-
woju osiagneto wyniki, ktére stawia-
ja nas na drugiem miejscu w Swie-

cie (za Niemcami), Dzieki temu moglismy
stuzy¢ swem dosSwiadczeniem przedstawi-
cielom innych panstw, ktérzy, po przej-
$ciu u nas przeszkolenia, prowadzg teraz
w swych krajach prace szybowcows.
Ukoronowaniem dotychczasowych wy-
sitkow byty urzadzone w ub. roku w Ust-
janowej Krajowe Zawody Szybowcowe,
ktéorych szczeg6towe wyniki znajdg Czy-
telnicy w N-rze 11 ,Skrzydlatej" z ub. r.

Szybownictwo polskie

w cyfrach
Zataczone zestawienie obrazuje stan
naszego szybownictwa w roku 1935.

1lo§¢ pilotow — 3.662 (w tern 3.000 kat.
A i B, 643 kat. C, 19 kat. D).
1lo§¢ szybowcow — 440,
. kot szybowcowych — 115,

W cztonkéw w kotach — 10.000,
szybowisk (razem z terenami pta-

skiemi) — 61.

W ostatnim roku wykonano: — 100.000
lotow w czasie — 3.900 godzin.

Polskie rekordy szybowcowe:

wysoko$¢ 2.630 m — por. A. Wtodar-
kiewicz;

dtugo$¢ przelotu w linji prostej 210 km
— M. Offierski;

czas lotu 20 godz. 13 min. — Z. Olenski.

czas lotu nocnego 11 g. 15 min, — Z.
Olenski.

Rekordy kobiece:

wysoko$¢ 2.260 m —
kord miedzynarodowy);

dtugos¢ przelotu 45 km — M. Younga;

czas lotu 9 g. 30 min. — W. Modlibow-
ska.

M. Younga (re-

Miedzynarodowe rekordy
szybowcowe

Miedzynarodowe rekordy szybowcowe
naleza do Niemcéw, mianowicie:

wysoko$¢ — 4.325 m Dittmar,

przelot — 504 km Oeltschner,

czas — 36 g, 35 m. Schmidt,



Stan szybownictwa

w poszczegdlnych

panstwach

= Ogélna I1os§¢ pilotow Rekordy narodowe
= Pafistwo ilog¢
z Pilotow  kat. A kat. B kat. C kat. D WYS Przel o, 4
w m w km
ponad
1 Niemey . 10000 160 4325 504 369.35m.
2 Polska 3662 3000 643 19 2630 210 20g. 13 m,
3 Wiochy i 1811 1500 270 47 0
4 Francja .. 1169 662 385 161 1
5 Szwajcarja. 816 489 247 78 2 1850 132 10g.25 m.
6 Austrja... 740 392 238 110 2 1910 142 14g. 4m.
T WeEgIY ieeieenns 700 14 4 1840 85 249. —
8 St. Zjedn. A. P 391 0 237 154 10 1935 254 21g.34m.
9 Holandja 242 190 46 6 0
10 Hiszpanja 236 172 50 14 0 99 13m,
11 Finlandja . . . . 80 14 0
12 Brazylja...... 0 1350 21  2g. 5m.

Tabela powyzsza nie jest kompletna,
gdyz nieznane nam sg cyfry, dotyczace
niektérych panstw. Poza wymienionemi

uprawiajg szybownictwo w Rosji (maso-

Szkoty i tereny szybowcowe w

Mapa na str, nast. obrazuje rozmieszcze-
nie szybowisk w Polsce. Wida¢ z niej, ze
wiekszo$¢ naszych terenéw  szybowco-
wych skupia sie w potudniowych pota-
ciach kraju. Wynika to z ograniczonych
wiasciwosci szybownictwa — jest ono
zwigzane z terenami gdrskiemi, gdzie pi-
lot najtaniej i najkorzystniej moze przejsc¢
szkolenie poczatkowe i trening.

Mozna oczywiscie lata¢ na szybowcach
w terenach ptaskich, za samochodem, wy-
dzwigarka lub samolotem, jednakze dla
osiggniecia petnych kwalifikacyj szybow-
nik musi posigs¢ ,.kulture gorska”.

Dla zapewnienia statego treningu, a
przedewszystkiem mozliwie najtanszego
poczatkowego szkolenia i ewentualnej
wstepnej eliminacji, obecnie dazy sie do
rozsiania jaknajwiekszej ilosci przedszko-
li po catym kraju tak, aby kazdy powiat
posiadat wtasny teren i sprzet do latania.

Jest to juz bliskie realizacji na obsza-
rze wojew. lwowskiego, czemu sprzyjaja
warunki terenowe oraz sgsiedztwo Lwo-
wa, kolebki i jadra naszego szybownictwa.

W szystkie szybowiska mozna podzieli¢

na wiele kategoryj tak pod wzgledem
mozliwoséci terenowych, jak tez ,wieku”,
tradycyj i dodwiadczen, zagospodarowa-
nia, warunkéw komunikacyjnych, miesz-
kaniowych i pojemnosci.

Sa wiec szkoty dawno juz istniejace,
znane nawet poza granicami kraju, po-
siadajace odpowiedni sprzet, hangary,
warsztaty i pracujagce w sposéb ciagty,
wg. zgéry ustalonego programu.

Spetniajg one role centralnych os$rod-
kéw szkolenia i treningu, przewidzianych
dla kandydatow z catego kraju. Naleza
do nich przedewszystkiem szkoty wyz-

szego typu: Bezmiechowa, Pifnczéw i Ku-
likéw, $redniego: Polichno, Czerwony
Kamien, Fordon, a takze przedszkola o

specjalnem znaczeniu, potozone w pobli-
zu wielkich miast, jak Mitosna i Okuniew
pod Warszawa, Goleszow na Slasku oraz
Mosina pod Poznaniem.

Pozatem jest wiele terenow, gdzie pro-
wadzi sie szkolenie sporadycznie, w cza-
sie specjalnych kurséw lub £ zw. wy-
praw. Mata pojemnos$¢ i brak ciggtosci
pracy stwarzajg z nich o$rodki lokalne,
zaspakajajace potrzeby tylko niewielkich
okregow.

Wspdlng cechg wszystkich szybowisk sa
metody szkolenia i dobro¢ sprzetu, zape-

wo), Anglji oraz, w mniejszym zakresie, w
Rumunji, Butgarji, Danji, Estonji, Lotwie
i Egipcie.

Polsce

whniajace jaknajwieksze bezpieczenstwo.
Osigga sie to dzieki wysokim wymaga-
niom, stawianym przez Polski Komitet
Szybowcowy instruktorom i kierownikom
technicznym oraz dzieki statej kontroli
sprzetu.

Poniewaz na szybowiska
duzo mtodziezy, istniejagca w szkotach
karno$¢ i ciggte przebywanie pod okiem
powaznych instruktoréw zapewniajg cat-
kowitg opieke takze poza godzinami zajec
fachowych. Pozatem uczniowie sg ubez-
pieczeni od nieszcze$liwych wypadkow
przez szkote na nastepujace sumy:

zgtasza sie

1000 zt. — maksymalne koszty leczenia,
3000 zt. — w wypadku statego kalectwa,
6000 zt. — w wypadku $mierci, przy-

czem na szybowisku uczniowie pozostaja
pod stata opieka lekarska.

Czas wolny od zaje¢ na starcie jest
wykorzystywany na wyktady teoretycz-
ne, prace w warsztacie, wycieczki i zwie-
dzanie okolic oraz — zaleznie od pory
roku — na uprawianie sportow.

Z organizacyj, prowadzacych szkoty
szybowcowe, na pierwszem miejscu nalezy
postawi¢ L. O P. P.,, do ktérej nalezy
52% wszystkich szkdt, nastepnie — aero-
kluby, Zwiagzek Strzelecki, harcerstwo,
kluby sportowe i zwiagzki zawodowe.

Aerokluby sa obecnie nastawione na
prowadzenie treningu i szkolenia w wyz-

szych kategorjach lotu (loty wleczone za
samolotem, akrobacja, $lepy pilotaz),
jednakze w zakresie szkolenia poczatko-
wego dajg one z siebie wiele inicjatywy i
wspoétpracujg z istniejacemi szkotami or-
ganizacyjnie i fachowo. Roéwniez z aero-
klubéw, ktére pierwsze rozpoczety prace
szybowcowa, rekrutujg sie prawie wszy-
scy instruktorzy i kierownicy szkot.

Dla uzupetnienia ogdélnych informacyj
0 szkotach, podamy tu formalnosci, ktore
nalezy wypetni¢ przy zgtaszaniu sie na
szkolenie.

Warunki przyjecia na kurs
szybowcowy

Podanie o przyjecie nalezy
pod adresem poprzednio obranej
na dwa tygodnie przed
kursu.

Do podania nalezy zatgczyé:

1) $Swiadectwo zdrowia na b. rok, wy-
dane przez poradnie sportowo-lekarska
przy Osdrodku Wychowania Fizycznego.
Poradnie takie istniejg w miastach: W ar-
szawa, Lwow, Krakéw, Wilno, Poznan,
Torun (lekarz 5 p. lotn.), Katowice, Grod-
no, Biatystok, Lublin, tuck, Brzes¢ n/B.,

przestac
szkoty
rozpoczeciem

Przemys$l, Bydgoszcz (lekarz C.W.T.L.),
L6dz, Kielce;
2) zezwolenie rodzicow lub opiekunow

na odbywanie lotow wrazie niepeinolet-
nosci (dolna granica wieku, przewidzia-
na ustawowo, wynosi 16 lat);

3) Swiadectwo przynaleznosci
zacyjnej (aerokluby, kota szybowcowe
1 inne organizacje lotnicze), wazne ze
wzgledu na optaty, gdyz niestowarzysze-
ni ptaca podwdjne stawki;

4) $wiadectwo ukonczenia kursu teore-
tycznego (niektére szkoty przewiduja w
programie swej pracy i kurs teoretyczny,
— wtedy zatacznik 4-ty jest pozadany,
ale niekonieczny);

5) wtasnorecznie napisany zyciorys;

6) 3 fotograf)e.

Wymagany jest przy korespondencji ze

organi-

szkotami znaczek pocztowy na odpo-
wiedz.
Kandydaci, ktorych zgtoszenia zostaty

uwzglednione, otrzymujg od szkét za-
Swiadczenie, na podstawie ktérego moga
uzyska¢ w miejscowych urzedach P.W.
i W.F. zlecenia na ulgowy przejazd w
obu kierunkach (ulga wynosi 80%).

W zestawieniu podajemy szczegdtowe
dane, dotyczace warunkéw szkolenia w
kilku wiekszych szkotach szybowcowych
— o dalsze informacje nalezy zwraca¢ sie
bezposrednio do kierownictwa szkot.
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Charakterystyka szkot

Bezmiechowa,

stusznie nazwana akademjg szybowcowg, posia-
da dla nas specjalne znaczenie tak ze wzgledu
na piekne tradycje, jak tez wszechstronng i sto-
jaca na wysokim poziomie dziatalnos¢.

Potozenie  szybowiska w zachodniej czesci
Bieszczaddéw, nad doling Sanu, stwarza pierwszo-
rzedne warunki zaglowe, dajac turyscie duzo nie-
zapomnianych wrazen.

omunikacje z powiatem Leskim, na ktérego
terenie lezy Bezmiechowa, obstuguja: linja ko-
lejowa Przemys$l — Chyrow — Lesko — N. Za-
gorz oraz potgczenie ~autobusowe Ustrzyki —
Lesko — Sanok. Ze stacji kolejowej Lesko do
szkoty — dojazd furmankg wynosi okoto 7 km.
Wszystkie zabudowania szkoty, a wiec han-
gary, kasyno, hotel oraz budynki gospodarcze
wznoszg sig na szczycie Stonnego (654 m n. p.
m.), ktory jednocze$nie stuzy jako miejsce startu.

Szkota od poczatku swego istnienia pozostaje
pod kierownictwem  zastuzonego pioniera szy-
bownictwa B. topatniuka oraz instruktoréw: B.
Baranowskiego, P. Mynarskiego, Z. Z>abskiego,
Wt Polnego i M. Offierskiego.

Historja Bezmiechowej — to historja polskiego
szybownictwa. Tu kolejno padaty wszystkie na-
sze rekordy do roku 1935 stad promieniowaty
idee i wszelkie zdobycze sportowe i techniczne,
zapewniajace ciagly rozwdj lotnictwa bezsilni-
kowego. ~Ostatnio wprowadzono ~w Bezmiecho-
wej krotkofalowe radjo, pozwalajgce na porozu-
miewanie sie instruktora z ziemi z pilotami,
przebywajacymi w powietrzu. Urzadzenie to uta-
twia ogromnie szkolenie w lotach Zzaglowych,
akrobacyjnych i specjalnych. Pozatem ,bezmie-
chowska akademja™ posiada radjowg stacje na-
dawcza, zapewniajaca stata taczno$¢ ze Lwowem,
wtasng stacje meteorologiczng, warsztat i fa-
chowg bibljoteke.

Ustjanowa,

znana z Krajowych Zawodéw Szybowcowych,
urzagdzonych w jesieni ubiegtego roku, lezy nie-
daleko Bezmiechowej, koto ~ Ustrzyk Dolnych.
Dzieki w[;(/bitnym wiasciwosciom terenu oraz do-
godnej omunikacji ~ (na  granicy  szybowiska
przebiegajg) tor kolejowy i szosa), Ustjanowa zo-
stata obrana jako miejsce zesztorocznych zawo-
déw, w czasie ktérych poprawiono prawie
wszystkie krajowe rekordy.

Dzigki duzej pojemnosci, obok oméwionych po-
wyzej cech, wzgdérza Ustjanowej i sasiednich wsi
czesto sa celem wypraw szybowcowych rozmai-
tych organizacyj.

Polichno i Pinczéw
sag to dwie bratnie szkoty, prowadzone przez
Okrag Wojewddzki LOPP w Kielcach, a pozo-
stajgce od kilku lat pod kierownictwem K. Plen-
kiewicza.

Uzupetniajag sie one wzajemnie, gdyz Polichno
daje wyszkolenie poczatkowe do kat. A i B,
Pinczéw za$ szkoli do kat. C i zapewnia tre-
ning na szybowcach wyczynowych.

_ Tereny Polichna sg potozone na zboczach Gor
Swietokrzyskich, w odlegtosci 2 km od Checin.
Dojazd — kolejg do Kielc, a stamtad — auto-
busem do Checin.

Dzieki wielkiej ilosci wzgérz, otaczajagcych Po-
lichno, posiada ono duzg pojemnos¢.

Zabudowania szkoty obejmuja obszerne han-
gary, warsztaty, nowoczesny budynek mieszkal-
ny, zaopatrzony w szereg urzadzen, Kktére za-
pewniajg nalezyte warunki pobytu i mite spe-
dzenie czasu dzieki dostepnym rozrywkom spor-
towym, takim jak gry, wycieczki turystyczne i
ptywanie.

Niedaleko szybowiska (1 km) znajduje sie lag-
dowisko, ~ pozwalajagce na odwiedzanie szkoty
réwniez i droga powietrzna.

Osérodek zaglowy w Pinczowie jest potozony
na rozlegtych wzgérzach ,.watu pinczowskiego”,
w odlegtosci 25 km na potudnie od Checin.

Hangar, warsztaty i dom mieszkalny  znaj-
duja~sie w murowanym budynku, potozonym na
skraju Pinczowa, w niewielkiej odlegto-Sci od
ptywalni na Nidzie, cieszacej sie duza frekwen-
cjg turystow.

Dojazd do Pinczowa: kolejg do Kielc, a stad —
autobusem.

Centralne potozenie obu szybowisk oraz ich
zagospodarowanie i wyposazenie w sprzet, zjed-
naty im poczesne miejsce wséréd polskich szkot,
czego dowodem jest przebywanie tam w kazdym
sezonie wielu szybownikéw z zagranicy.

Sokola Goéra

Eod Krzemiencem na Wotyniu (dawniej Kuli-
ow) jest jedyna w Polsce szkota, pracujaca
przez caty rok bez przerwy. Zimowe kursy szy-
bowcowo-narciarskie, dajace potaczenie dwaéch
najpiekniejszych sportéw, zjednaty jej duze po-
wodzenie.

Piekne potozenie geogarficzne na ptaskowyzu
podolskim, dobre warunki zdrowotne oraz sa-
siedztwo historycznych miejscowosci, takich jak

Krzemieniec, Wisniowiec, roczajow i Berezce.

obok ogromnych wartosci czysto szybowcowych
szkoly, nadajg Sokolej Gorze pierwszorzedne
znaczenie.

Bezmiechowa

Ustjanowa.

Polichno

Start na Zukowie



Sokola Goéra

Czerwony Kamien

Okuniew

Bardzo czynny os$rodek narciarski w Krzemien-
cu pozwala uczniom szkoty na uczestniczenie w
znanych imprezach, organizowanych przez Wo-
tynski  Okregowy Zwigzek Narciarski.

W ub, roku poraz pierwszy w Polsce zorga-
nizowano na Sokolej Goérze ob6z modelarski,
ktéry dat jego miodym uczestnikom wiele ma-
terjatu i wskazéwek do dalszej pracy.

Do osiagniecia tych wynikéw przyczynita sie,
obok poparcia Wotyriskiego Okregu Wojewédz-
kiego LOPP i miejscowych witadz w Krzemien-
cu, ofiarna i peilna inicjatywy praca kierownika
szkoty Z. Mikulskiego i R. Flacha.

Fordon.

Wi ielkopolska Szkota Szybowcowa, prowadzo-
na przez Okrag Woj. LOPP w Poznaniu, stuzy
pétnocno-zachodnim wojewdédztwom Polski.

Potozenie szybowiska nad Wistg, niedaleko
ujscia Brdy, na ogromnej, przeszto 250-morgowej
przestrzeni, daje duza pojemno$¢ terenéw. Jego
konfiguracja pozwala na szkolenie przy wszyst-
kich kierunkach wiatréw, co w polaczeniu z
kompletnem wyposazeniem szkolty w sprzet i jej
zagospodarowaniem znacznie podnosi sprawnosc¢
racy.
pKomunikacja b. dogodna: na granicy szybo-
wiska lezy stacja kolejowa Fordon, obok prze-
biega szosa, a sasiedztwo Wisty pozwala na do-
jazd droga wodna.

Doskonate warunki klimatyczne, regularny
tryb zycia i duza karno$¢ czynig pobyt w For-
donie pod kazdym wzgledem korzystnym.
I(_Zas}uionym kierownikiem szkoty jest M. Offier-

i

Czerwony Kamien
jest terenem szkoty szybowcowej, zorganizowa-
nej przez Aeroklub Lwowski.

Spowodu bliskiego sasiedztwa Lwowa, ucznio-
wie mogq dojezdza¢ na szkolenie koleja do sta-
cji Kulikow — Mierzwica (na linji Lwow — Ra-
wa Ruska), oddalonej od szybowiska o 1 km.

Dzieki temu, obok intensywnych statych kur-
sow, odbywaja sie tam szkolenie i treningi nie-
dzielne, w miare wolnego czasu kandydatow.

Przez diugi okres Czerwony Kamieri byt obok
Polichna gtownym osrodkiem szkolenia poczatko-
wego, ktdry dawat Bezmiechowej uczniéw juz

przygotowanych.
W czasie powstawania i organizacji szkoty
kierownikiem jej byt Wt Polny.

Grzegorzewo,
szybowisko Aeroklubu Wilenskiego, lezy kilka-
nascie kilometrow od Wilna w dolinie Wilji.

W zagospodarowaniu szkoly wydatnie pomagt
wiasciciel terenéw p. Grzegorz Kurec oraz mec.
Bolestaw Szyszkowski.

Dzi$§ odbywaja sie w Grzegorzewie liczne kur-
sy, ktérych uczestnicy — oprécz zdobywania
wiedzy fachowej — uprawiajg w chwilach wol-
nych od latania kajakowanie, grzybobranie i ma-
ja do dyspozycji te wszystkie rozkosze, jakich nie
szczedzi piekna ziemia wileriska.

Mitosna p. Warszawa
juz oddawna wykorzystywana do lotéw szybow-
cowych, dopiero w ub. roku zostata podniesiona
do rzedu szkoét, prowadzacych state, programo-
we szkolenie i trening.

Stato sie to dzieki przejeciu jej przez Okrag
Wojewoédzki L.O.P.P. w Warszawie, ktory wy-
budowat hangar i wspdlnie z Aeroklubem War-
szawskim zaopatrzyt ja w sprzet.

Specjalne znaczenie Mitosny polega na poto-
zenlu jej w bezposredniem ‘sasiedztwie stolicy,
co pozwala na szkolenie popotudniowe i w dnie
Swiateczne tym wszystkim, ktérym praca zarob-
kli)_w; nie pozwala na wyjazd do szybowisk gor-
skich.

Mimo niewielkich wzniesien, stworzono w Mi-
tosnie mozno$¢ odbywania wysokich lotéw przez
zastosowanie do startu szybowcéw t. zw. bloku.
Po wprowadzeniu w Mitosnie startow przy po-
mocy wydZzwigarki stanie si¢ ona réwniez po-
waznym o$rodkiem treningowym, gdyz pokrycie
terenu (piaski i lasy iglaste) daje rekojmie ist-
nienia pradéw wstepujacych.

Okuniew p. Warszawg
jest terenem szkoty szybowcowej, uruchomionej
i zorganizowanej przez Zwigzek Strzelecki. Ja-
ko stoteczne szybowisko, posiada takie samo
znaczenie, jak Mitosna. Oprécz hangaru wybu-
dowano w Okuniewie pomieszczenie dla uczniow

(na >* 20 o0s6b).

Odpowiednie przygotowanie terenéw, a wiec
usuniecie przeszkéd i oczyszczenie przedszkola,
uczynito z Okuniewa szkote o duzej pojemnosci
i dobrem tempie pracy.

Dojazd do obu ostatnich szybowisk — koleja
(linja Warszawa — Siedlce) lub szosa.
Golesz6w — Chetm.

Szkota Szybowcowa L.O.P.P. w Goleszowie jest
potozona w podgdrskiej okolicy Slaska Cieszyn-
skiego w Beskidach Slaskich. Szybowisko miesci
sie na szczycie goéry Chetm w odlegtosci kilku
kilometréow od Cieszyna. Oprécz wrazehi sporto-
wo-lotniczych pobyt w szkole daje mozno$¢ po-
znania zachodniej czesci Karpat, gdyz Chetm jest
bardzo dogodnym punktem wyjsciowym dla wy-
cieczek na Roéwnice, Czantorje, Baranig Gore itd.

Zakres pracv szkoty obejmuje krusy szkolne
do kat. A i B, oraz treningowe po kat. B i C.

Dojazd do szkoty — koleja do Goleszowa, a
stad ok. 15 km do szybowiska na goérze Chetm
drogg kotowa.



Zaglujemy...

Jest w rozwoju szybownictwa fakt za-
stanawiajgcy ludzi lotnictwa i laikow.
Dlaczego lot bez silnika rozwija sie zy-
wiotowo wzwyz i wszerz, zdobywa coraz
wiecej entuzjastow, przykuwa? Dlaczego
ci, ktorzy zakosztowali zaglowania, wra-
caja co roku na szybowiska dla paru
skromnych lotéw, dlaczego ulegaja uro-
kowi szybownictwa nietylko mitodzi za-
palency, harcerze i studenci ale i dojrza-
li ludzie, dlaczego na ,,patykach pokry-
tych sklejkg i ptétnem ' latajg obok sie-
bie znane asy akrobacji motorowej i mto-
dziez, a nieraz — rodzice tej miodziezy?..
Czy 1zeby kilkakrotnie ,,gna¢’ pod gore
na start dla znikomych sekund lotu szkol-
nego, pohustaé sie w ,trzachaniu ' nad
zboczem, naraza¢ w burzy i nocnym lo-
cie lub wyttuc sie po wertepach drogi po-
wrotnej i przelotu?

Widocznie jaka$ specyficzna magja
przykuwa starych pilotow i oczarowuje
nowych, zamienia minuty zaglowe w nie-
zapomniane emocje, pozorng monotonje
dtugich godzin lotu w bogactwo przezy¢.
,»Piekne jest zaglowanie ' — moéwi znany
as szybownictwa, Hirth. — ,,Lot silniko-
wy rowniez przyczynia wiele radosci, ale
nigdy nie potaczy nas tak Scisle z przy-
rodg i nigdy nie pozwoli odczu¢ spetnie-
nia prastarych marzen ludzkosci z taka

mocg i duma, jak krolewska gra z niewi-
dzialnemi potegami przestworzy. Lot mo-

torowy jest moze bardziej potrzebny i
pozyteczny — ale zaglowanie jest piek-
niejsze’.

Powiedziatabym wiecej — Zzaglowanie

jest fascynujgce. Istnieje swoisty smak w
momencie oderwania sie od ziemi, wyzwo-
lenia z liny startowej, w milczacej walce
o kazdg minute lotu, o kazdy kilometr
wiecej. Jest czar uroczystej ciszy i
splendid isolation zaglowania.
Jest zespolenie z zywiotem.

Btekit bez chmurki — $niezna kopa cu-
mulusa — liljowe smugi chmur na tle
storica sktaniajacego sie ku zachodowi —
mroczna linja nadciggajacego frontu bu-
rzy — noc w poswiacie ksiezycowej —
godzina brzasku, gdy wytaniajg sie z cie-
nia zarysy zboczy i lasbw — monotonna
powata szarych chmur — huragan i lekka
bryza — wszystko to momenty, majgce
swg tajemng wymowe dla szybownika.
Neci dal i wyz.

Cztowiek wolny, swobodny, szybuje jak
ptak. Tonie w biatej mgietce obtoka, za-
wieszony w czasie i przestrzeni, wedruje
od chmury do chmury, po czystem niebie
szuka oznak termiki, wypatruje, wyczu-
wa. Kieruje sie instynktem i zdobytem do-
Swiadczeniem, rozwaza i — liczy na

usmiech szczescia. ldzie na przelot. W
urok nieznanej przygody, w niewiadome.
Mija dalekie wzgorza, doliny, rzeki, go-
$cinice, miasta, gdzie kaprys termiki i wia-
tru zaniesie szybowiec.

Gdy przyjdzie lecie¢ z burza, pilot wal-
czy na granicy dwu Swiatobw — obserwu-
je grozne, przewalajgce sie kiebowisko
chmur wséréd biyskawic i potokéw desz-
czu, majac z przeciwlegtej strony pogo-
de, ciche, stoficem zalane krajobrazy. Szy-
bownik musi wytrwa¢ do konca, do ostat-
niej chwili niewolno mu uznaé sie za zwy-
ciezonego — az do momentu, gdy niema
najmniejszych szans kontynuowania lotu.
Nieraz przyjdzie zacisng¢ zeby, przetrzy-
mac przelotny zanik warunkéw lub wtasng
niepewnos$¢ i zatamanie. Walczy¢ do kran-
ca mozliwosci, zostawiajac konieczny za-
pas energji na lagdowanie przygodne, gdy
szybowiec, spragniony odpoczynku po dtu-
gim przelocie lub tamancach w chmurze,
siada gtadko na tgce, wédlizguje sie na
zbocze, telepie po nieoczekiwanych wer-

tepach. 1 wreszcie — wytchnienie. Znuzo-
ny pilot zrzuca spadochron, otwiera limu-
zyne, kontempluje barograf — jedynego

towarzysza lotu, ktéry mu w powietrznej
samotni rejestrowat wymowna linjg emo-
cje przezy¢. Wyciaga mape i oblicza wy-
nik lotu...



Oto czem jest przelot szybowcowy, naj-

wspanialszy sport ze wszystkich. Sport,
ktéry daje nietylko roskosz lotu, gre z
wiatrem, stoncem i chmurami, lecz kaze

mysle¢, wybiera¢ i szybko decydowaé oraz
uczy opanowania siebie i ujarzmienia sil
przyrody. Loty w chmurach, loty burzowe,
sg sprawdzianem warto$ci psychicznych
pilota, doskonala jego technike Ilatania,
a pozatem dostarczajg materjatu do po-
waznych badan naukowych. Pilot bezsil-
nikowy, postawiony wobec ciggle nowych
probleméw, nie lata bezmy$lnie. Docieka,
poznaje, rozwija wszechstronnie zdolnosci,
a uzbrojony w hart i wiedze $miato moze
stawi¢ czoto zywiotowi. Szybownictwo wy-
datnie wspotdziata z miodag gatezig wie-
dzy, meteorologja, ktérej badania zaréwno
sg uzyteczne dla pilota, jak spostrzezenia
z lotow wyczynowych sg cennemi dla nau-
kowca. Kto sprobowat przelotu — w groz-
nej scenerji burzy czy w dzien stoneczny
— rozumie i odczuwa atrakcje tego kroé-
lewskiego sportu, a kto raz zaczat zaglo-
waé — nie potrafi juz rozsta¢ sie z szy-
bownictwem.

Nie powinno dziwié, ze mowa tu spe-
cjalnie o przelocie. Przelot bowiem jest
korona zaglowania i celem dazen kazde-
go szybownika. Lot przy zboczu mniej
obfituje w urozmaicenia dla starego pilo-
ta, jest jednak cennag korzyscig z lotu cza-
sowego hartowanie woli i zaprawa do
trudniejszych zadan i mozliwo$ci. Roman-
tycy moga zresztag podziwia¢ urok znajo-
mych wzgérz, igra¢ z szybowcem i chmu-
rami, obserwowa cieA maszyny przesu-
wajacy sie bezszelestnie po zboczu, cieszyé
sie barwng szachownicg p6l i kolorytem

lasu. Moga studjowac tajemne zycie boru,
zaglowanie jastrzebi, wyczyny kolegéw na
starcie i w locie.

Krzywdeby sie wyrzadzito wtasnym
wspomnieniom, gdyby nie utrwali¢ wrazen
z drogi doj$cia do pilotazu szybowcowego.
Pierwszy lot, pierwsze oderwanie sie od
ziemi bez opieki instruktora pozostatego
na dole, samodzielny pilotaz lub zdanie
sie na taske wiatru i statecznos$ci szy-
bowca w ciggu paru sekund, ktére wyda-
ja sie wiekami — to bezpos$rednios¢ i Swie-
708¢ pierwszego przezycia, to wstrzgsaja-
cy moment. Wdziek szkolenia szybowco-
wego polega na tern, ze od pierwszego szu-
rania jest sie zdanym na samego siebie,
na wtasng orjentacje i biyskawiczng de-
zycje. A poOiniej — ta gradacja w zdoby-
tych umiejetnosciach! Poprzez pierwsze li-
tery alfabetu ABC wstepuje sie po stop-
niach goéry na szczyt, z eséw floreséw lotu
§lizgowego do pierwszego zaglu. Duma wy-
skoczenia ponad start, roskosz ,,puchnie-
cia” i smutna koniecznos$¢ ,,duszenia”. Co-
raz dtuzej w powietrzu, coraz wyzej i da-
lej. Pierwsze lgdowania pod go6re, holo-
wanie za samolotem, znajomo$¢ z kapry-
sami termiki, akrobacje... Niebo — niewi-
dzialne z lotu na plecach, ziemia — za-
kryta ptaszczem chmur, otulona mrokiem
nocy. Niezapomniane przezycia, ciagle
zmienne i nieoczekiwane. Wieczne daze-
nie do poprawy wynikéw, nowych mozli-
wosci.

Dokad zajdziemy w locie bez silnika?
Trudno przewidzie¢. W ciggu pietnastu
lat od minutowych lotéw zrobiono wy-
mowny przeskok do przelotéw po 500 km.
Kazdy start przynosi pilotowi niespo-

dzianke: lot moze sie skonczy¢ po kilku
rundach lagdowaniem obok szybowiska, ale
moze tez wynikna¢ z niego i wyczyn —
ciekawy przelot lub wykrycie nowej ener-
gji lotu. Przyszto$¢ nalezy do nas.

Z tych racyj interesuje sie szybownic-
twem profesor politechniki, popiera je i
subwencjonuje panstwo, zbiera dos$wiad-
czenia konstruktor, pilot i meteorolog, lata
zadny przygdéd harcerz, inzynier, wojsko-
wy, zamitowany samotnik i cztowiek to-
warzyski, kobieta, mtody sportowiec i sta-
ry wyga powietrzny. Szybownictwo jest
dla wszystkich. Sita jego atrakcji powinna
pociggna¢ jaknajszersze masy i przetwo-
rzy¢ nas w narod o duszy lotnej. Szybow-
nictwo—to ciggle otwarte pole do nowych
dos$wiadczen, szkota charakterow w sa-
motnym locie i dyscyplinie startu, bo-
gactwo wrazen i przezyé. Popularno$é
szybowca zatacza coraz dalsze kregi: z
szybowisk i lotnisk, biur konstrukcyjnych
i modelarni idzie miedzy ludzi, by pociag-
na¢ obietnicg roskosznej witéczegi po nie-
bieskich drogach.

Czy ci, ktéorych marzenia wolnej we-
drowki kierowaty na dalekie morza, za-
mglone szczyty lub na biaty $lad narciar-
ski nie zapragnag wytycza¢ Sciezek bie-
kitnych w bezkresie przestworzy?.. Ujrze¢
ziemie z wysoka i rzec z Zaratustrg: ,,Na-
uczytem sie lata¢... Wy spogladacie w go6-
re gdy chcecie podniesienia. Ja patrze na-
dot, bom jest wyniesiony. Teraz lekki je-
stem, teraz bujam, teraz widze siebie
przed sobg, teraz tanczy bég jakis przeze
mnie”...

Marja Younga



Zasady lotu

Zasadnicza cecha szybowca, odrdéznia-
jaca go od zwyklego samolotu, jest brak
w jego konstrukcji silnika, ktérego za-
daniem, jak wiemy, jest nadanie ptatow-
cowi za poSrednictwem $migta szybko-
sci postepowej, niezbednej dla wytwo-
rzenia sity nosnej. Site ciggu $migta (T)
zastepuje tu sktadowa ciezaru catkowi-
tego szybowca (G), ktéra wywotuje je-
go ruch wzgledem powietrza. Jako wy-
nik tego ruchu powstaje sita (R), ztozo-
na z prostopadtej do kierunku ruchu
Ry (réwnowazy ona drugag sktadowg cig-
zaru, N) i z przeciwnie do niego skiero-
wanej — Rx.

Przypusémy teraz, ze szybowiec zna-
lazt sie w strefie wznoszacego si¢ po-
wietrza — a wiec w stosunku don be-
dzie on opadatl, jak i przedtem. Ale
dla obserwatora, patrzacego z ziemi,
punkt B, do ktérego po jakim$ cza-
sie, naprzyktad 1 sekundy, dojdzie szy-
bowiec, znajdzie sie wyzej, niz byt po-
czatkowo, a tor lotu wzgledem ziemi o-
kaze sie bardziej ptaski. Gdy szybkos¢
wznoszenia sie powietrza (a wiec i szyb-
ko$¢ punktu B) bedzie dostatecznie du-
za, tor samolotu stanie sie¢ poziomy lub
nawet bedzie sie wznosi¢ ku gorze. Ta-

kie zjawisko, bedace podstawa wspot-
czesnego latania bezsilnikowego, nazy-
wamy lotem zaglowym. Widzimy wiec,

ze w locie zaglowym czerpiemy energje
z atmosfery, ktéra ze swej strony zasi-
lana jest przez stonce (gtownie za po-
Srednictwem powierzchni ziemi).

W zasadzie mozno$¢ zaglowania uwa-
runkowana jest tern, aby szybko$¢ pra-
du wstepujacego byta nie mniejsza od
szybkosci opadania szybowca wzgledem
powietrza.

Dla samolotéw motorowych szybko$é
opadania (przy niedziatajacym  silniku)
jest bardzo znaczna. Poniewaz szyb-
kosci pradoéw wstepujacych sa naogoét
niewielkie (,dobre” szybko$ci nie prze-
kraczaja pospolicie 2 m/sek, a czesto-
kro¢ kontentowaé¢ sie wypada wartos-
ciami jeszcze mniejszemi), wiec samoloty
motorowe nie nadaja sie do zaglowania

szybowcowego

warunkach.
pradach, np.

w normalnych
mniej w silnych

kosci; tam jednak szybkosci
powietrza dochodzg do 20 m/sek).

Rodzaje startow

Z poprzednich uwag wynika,
bowiec, aby mogt lataé, musi
pewna szybko$¢ (wzgledem
oraz pewng wysokos$¢.
mozna zawsze otrzymac¢ kosztem
wysoko$ci wzgledem otaczajacego

ko$ci. Przyktad
byt w zeszycie

takiego startu
wrzesniowym

»,Skrzydlatej”: szybowiec zawieszono u
gondoli balonu, poczem balon wzniést
sie do gory. Na duzej wysokosci szy-
bowiec odczepiono, poczem — kosztem
szybkiej utraty wysokosci — nabrat on
szybkosci, aby dalszy lot odbywac¢ juz
normalnie, jako lot $lizgowy. Taki ro-

dzaj startu jest jednak bardzo nieprak-

Start szybowca przy uzyciu liny gumowej
tyczny i dlatego normalnie nie jest sto-
sowany. We wszystkich praktycznych

rodzajach startu dazymy do nadania szy-
i szyb-
nalezy
zwréci¢ uwage, ze — podobnie, jak wy-
na szybkos¢,
tak samo i nadmiar szybkos$ci mozna zu-

bowcowi jednocze$nie wysokosci
kosci wzgledem powietrza. Tu

soko$¢ mozna ,zamieni¢”

zytkowaé¢ na wzniesienie sie.

Sposobdéw startu jest caly szereg, lecz
tylko forma wykonania:

rézniag sie one
istota zjawiska jest niezmienna.

Ze wzgledu na teren, z ktérego startu-
je szybowiec, dzielimy starty na lagdowe i
wodne. Start z ziemi wykona¢ mozna przy

uzyciu:
1) liny (kauczukowej),
2) wydzwigarki
dy lub elektrycznej),
3) samochodu (motocykla, sani
rowych),
4) samolotu.
Start z wody umozliwia nam:
1) motoréwka ($lizgowiec) lub
2) wodnosamolot (hydroplan).

Zasadniczo moznaby i z wody wystarto-
wacé przy uzyciu liny gumowej nie ma to
(wyja-
$nienie znajdziemy przy omoéwieniu star-
celowe bytoby uzy-
jednak poza pewnemi
aby me-

jednak praktycznego znaczenia
tu z ling). Bardziej
cie wydzwigarki,
wyjatkami nie jest wiadomem,

(Tern nie-
burzo-
wych, nieraz samoloty motorowe zdoby-
waty w ciggu kilku chwil znaczne wyso-
pionowe

ze szy-
posiadac
powietrza)
Zresztg szybkosé
straty

po-
wietrza, tak, ze zasadniczo wystarcza do
startu nadanie szybowcowi tylko wyso-
podany
1935 .

(tak zwanej autowin-

moto-

Wobec tego niezbednem stato sie
stworzenie konstrukcyj specjalnych, od-
znaczajacych sie w pierwszym rzedzie
matg szybko$ciag opadania (przecietnie
dla szybowcow ,rasowych” okoto 0,7
m/sek).

toda ta zostata uzyta*); inne, wyzej wy-
liczone, sa bardziej celowe.

Ostatnio na czoto probleméw szybow-
cowych wysuneta sie sprawa szybowca
z motorkiem pomocniczym, ktérego gtd-
wnem zadaniem bytoby wtasnie umozli-
wienie samodzielnego startu. Poniewaz
wytaniajg sie tu nowe zagadnienia i no-
we mozliwosci, sprawie tej posSwigcimy
dalej specjalng uwage.

Najbardziej rozpowszechniony  jest
start z liny, stosowany w terenie gorzy-
stym. Je$li chodzi o loty czysto $lizgo-
we (np. przy wstepnem szkoleniu), to
wyniosto$¢ terenu odgrywa te role, ze
umozliwia nadanie szybowcowi przy
strarcie znaczniejszej wysokoséci ponad
miejsce ladowania. (Trwanie lotu S$liz-

gowego ograniczone jest wysoko$cig po-

czatkowg). Do nadania szybkosci stu-
zy wtasnie lina kauczukowa (amortyza-
tor). Szybowiec przymocowuje sie za

ogon do stupka, wbitego w ziemie, lub
tez trzyma go kilku ludzi, a do przodu
szybowca zaczepia si¢ na odpowiednim

haku $rodek liny, ktérej konce wycigga
sie do przodu. Nastepnie line nacigga
kilka do kilkunastu os6b i w pewnym

momencie wyswobadza sie ogon szybow-
ca. Energja sprezysta, nagromadzona w
linie, nadaje mu szybko$¢ postepowa i
szybowiec odrywa sie od ziemi. Gdy li-
na dostatecznie sie zluzni, spada sama
z haka. Szybowiec wystartowat i dalszy
lot odbywa kosztem utraty wysokosci w
odniesieniu do otaczajgcego powietrza.

Jezeli chodzi o loty zaglowe, to tutaj
goéry cenne sg przy starcie rowniez i dla-
tego, ze na ich zboczach panujg wymu-
szone przez wiatr prady wznoszace, u-
mozliwiajagce tak zwane zaglowanie zbo-
czowe. Z zasiegu tych pradéw tatwo
jest zazwyczaj dosta¢ sie w strefe wzno-
szen termicznych lub burzowych, o kté-
rych piszemy dalej.

Przez wuzycie grubego amortyzatora i
bardzo silnego naciggu mozna bytoby u-

* W koncu r. 1935 podobne urzg-
dzenie zastosowano w Niemczech do
prob wodnoszybowc.a ,Seeadler”, jednak
bez powodzenia.



Start szybowca za samochodem

zyska¢ taki nadmiar szybkosci, ktéry po-
zwolitby na nabranie znacznej wysoko-
§ci poczatkowej ponad punkt startu. Je-
steSmy tu jednak ograniczeni zaréwno
wytrzymatoscig szyboweca, jak i wzgle-
dami praktycznemi, to tez startu z liny
w terenie ptaskim z reguly sie nie sto-
suje. Dlatego tez nie uzywa sie liny
gumowej do startu z wody: lot bytby
bardzo krdtkotrwaty.

Start z wydzwigarki znalazt zastoso-
wanie przedewszystkiem w okolicach
rowninnych, pozbawionych godnych u-
wagi wyniosto$ci terenu (pozadane jest
ponad 100 m rdéznicy poziomoéw), dajac
bez udziatu pragdéw nosnych do 300 m
wysoko$ci ponad start.

Start szybowca za samolotem

Istotng czesScia wydzwigarki jest be-
ben, na ktéry nawija sie lina, zaczepio-
na do przodu szybowca, obracana badz

zapomocg silnika samochodu (najpopu-
larniejsze rozwigzanie — tak zwana au-
towinda) lub specjalnym motorem elek-
trycznym czy innym. Stosuje sie tu
normalnie linke stalowa grubosci 3 mm
z ,duszg” konopnag, dtugosci niemniej
500 m (przewaznie — 800 m). Beben z

urzadzeniem napedowem mozna umie-
§ci¢ opodal pola wzlotéw, ktérego wiel-
kos¢ moze by¢ stosunkowo nieduza.
Przy tym sposobie startu sita ciggu liny
nadaje szybowcowi szybko$¢, ktéra po-
zwala mu na oderwanie sie od ziemi.
Po nabraniu mozliwej do osiggniecia,
najwiekszej wysokos$ci, lina opada z ha-
ka sama (o ile hak jest otwarty) lub tez

pilot odczepia jag zapomoca specjalnego
urzadzenia.
Przez dtugi czas start z wydzwigarki

stuzyt jedynie celom szkolenia. W osta-
tnich latach powiodto sie jednak wyko-
na¢ setki lotéw o charakterze wyczyno-
wym. Wielkag zaletag tej metody jest to,
ze uwalnia nas ona w niekosztowny spo-
sob od teren6éw gorskich i nie wymaga du-
zego lotniska, jak rodzaje startow z te-
renu ptaskiego, opisane ponizej.

Start za samochodem polega na tern,
ze szybowiec przyczepia sie na dhugiej
linie do auta, ktéore — jadac — wpra-
wia go w ruch i pozwala oderwa¢ sie od
ziemi.

Przebieg startu za samochodem jest
taki, jak przy wydzwigarce, z ta doda-
nig réznica, ze lina ciggnaca w tym wy-
padku nie ulega skréceniu.

Wadag tej metody jest konieczno$¢ po-
siadania duzego ptaskiego terenu, przy-
czem stuzy ona wylacznie do celéow
szkolnych.

W Rosji Sowieckiej dokonano réwniez

préb  startu za motocyklem i saniami
motorowemi.

Start ciggowy za samolotem jest
najbardziej zblizony do startu, jaki
wykonywa samolot przy pomocy sity
ciagu $migta.

Przed startem szybowiec ustawia sig

w pewnej odlegtosci za samolotem, po-
czem zaktada sie konce liny do zacze-
péw na samolocie i na szybowcu. Na
dany znak samolot rusza, ciggnac za so-

ba szybowiec, ktéry po nabraniu odpo-
wiedniej szybkos$ci odrywa sie od ziemi,
wychodzgc odrazu na wysokos$¢ okoto
10 — 15 m, podczas gdy samolot wciaz
jeszcze toczy sie po ziemi. Skolei od-
rywa sie od ziemi samolot, poczem ze-
sp6t samolot — szybowiec wykonuje
t. zw. lot ciggowy.

Start za samolotem jest
Srodkiem, umozliwiajagcym
znaczniejszych wysokosci,
dla powazniejszych lotow  zaglowych.
Wymaga on jednak bardzo rozlegtego
lotniska i jest do$¢ kosztowny, to tez,
mimo swoich olbrzymich zalet, nie jest

doskonatym
osiggniecie
niezbednych

Prqdy nos$ne, umozli

Jak juz poprzednio wykazaliSmy, tern,
co umozliwia trwaty lot na szybowcu,
sa prady wstepujace.

Prady wstepujace dzielg sie na trzy
gtéwne rodzaje: wymuszone, termiczne
i prady zimnego frontu, t. zw. burzowe-
go.
Prady wymuszone powstajg wowczas,
gdy wiatr napotyka na swej drodze
przeszkody. Przeszkody te musi on o-

wiajgce

tak rozpowszechniony, jak poprzednio

opisane metody startow.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o do$¢ nie-
zwyktych probach, wykonanych w Ro-
sji: podejmowanie spoczywajacego na
ziemi szybowca przez lecacy samolot
za posrednictwem elastycznej liny. Jak-
kolwiek metoda ta udostepnitaby start
na przestrzeniach, z ktérych nie moze
wystartowaé¢ pocigg szybowcowy lub
szybowiec za samochodem, nie zostala
ona dotad nalezycie rozwigzana i sta-
nowi pewnego rodzaju akrobacje, w
ktoérej procent ryzyka jest niewspodt-
miernie wielki. Metoda ta jednak warta
jest trudu dla jej opanowania, gdyz po-
zwolitaby na start szybowca tam, gdzie
nie mozna uzy¢ zadnego innego Ssposo-
bu. Odznaczataby si¢ ona przytem wiel-
ka tanio$cig, nie wymagajac zadnych spe-
cjalnych urzadzen.

Starty wodne stanowiag analogje do
poprzednio opisanych. Dodatkowa tru-
dno$¢ wynika z tego, ze zanurzona lina
trze sie bardzo silnie przy starcie o wo-
de i wymaga wielkiej sity od motoru. To
tez najtrudniejsza faza startu jest okres
przed jej wynurzeniem sie z wody. W
celu unikniecia tej trudno$ci stosuje sie
czeSciowe nawijanie linki na beben, za-
montowany na motoréwce. Umozliwia to
poczatkowe skrécenie dtugosé SWO-
bodnej liny do okoto 60 m (wielko$¢ ta
podawana jest jako optymalna przez
szybownikéw sowieckich i wtoskich), a
dopiero po oderwaniu si¢ wodnoszybow-
ca od powierzchni wody i catkowitem
wyciagnieciu liny mozna diugos¢ jej
zwiekszy¢, pozwalajac pilotowi osiggnigecie
wiekszej wysokosci.

Dotychczas starty na wodnoszybow-
cach miaty charakter wytacznie ekspe-
rymentalny i nie powiodto sie wykona¢
na nich zadnych godnych uwagi wyczy-
now.

Najwtasciwszym i najdogodniejszym
terenem do wzlotobw za motorowka sa
duze jeziora, natomiast rzeki sg nieod-
powiednie, poniewaz nadaja sie¢ do star-
tu tylko przy dwu kierunkach wiatru
(szybowiec zawsze startuje pod wiatr).
Na morzu natomiast trudno$¢ stanowic
beda czesto fale, ktére w zatokach nie-
rzadko maja inny Kkierunek, niz wiatr.
W tedy start wodny jest zgota niewyko-
nalny, a w kazdym razie niezmiernie
utrudniony.

zaglowanie

ptyna¢, przyczem cze$¢ strug powietrza
odchyli sie na boki, cze$¢ zas musi prze-
dosta¢ sie nad przeszkodg. Znaczy to, ze
na dowietrznej stronie wzniesienia po-
wietrze unosi sie do go6ry, natomiast za
niem — mniej lub wiecej réwnomiernie
opada. Wtasciwemu opltywowi towarzy-
szg zjawiska uboczne, t. j. wszelkiego
rodzaju zaburzenia, ktére mimo swych
ograniczonych rozmiarow posiadaja
rowniez donioste znaczenie dla szybow-

nictwa. O ile chodzi o Ilot w ,czy-
stych” pradach zboczowych, to sg one
niekorzystne, a nawet niebezpieczne.
Natomiast w odniesieniu do pradow
swobodnych (termicznych), o ktérych
dalej bedzie mowa, znaczenie ich staje
sie¢ pozyteczne, co wykazemy nieco da
lej.

Zazwyczaj prady zboczowe wykorzy-

stujemy wespo6t z pradami wstepujgcemi



termicznemi, ktore sie z niemi wzaje-
mnie uzupetniaja. O ile te ostatnie
wchodzg w gre dopiero na znaczniej-
szych wysokos$ciach, to prady zboczo-
we panuja juz nad samg ziemig, dzieki
czemu po starcie z liny pilot moze sie

dosta¢ w strefe wznoszen termiki lub
frontu burzowego.
Jakkolwiek prady zboczowe sg dzi-

siaj tylko odskocznig do lotéw wyczy-
nowych (z wyjatkiem lotéw dtugotrwa-
tych: 20 h 13" Olenskiego i 38 h 40" w
Sowietach wylatane zostaty wtasnie nad
zboczem), to jednak zachowaty dotad
olbrzymie znaczenie ze wzgledu na wa-
lory, jakie posiadajag dla szkolenia. O-
becnos¢ gor, ktéremi sg uwarunkowane,
rozstrzyga wcigz jeszcze o wynikach ru-
chu szybowcowego w réznych krajach.

W szczegdlnych wypadkach, majgcych
swe wytlumaczenie w stanie temperatur
atmosfery, wptyw przeszkody moze by¢
znacznie zmniejszony; jako przyktad moze
postuzy¢ zimne powietrze w dolinach, ktd-
re tak mocno ,trzyma sie" terenu, ze
wiejacy nad gérami wiatr cieplejszy pty-
nie niemal prostolinijnie, jakby nad
rowning. .

W wysokich gdrach poszczegélne ele-
menty przeptywu urastaja do olbrzymich
rozmiarow i tym zjawiskom przypadnie
moze zczasem specjalne znaczenie. W
szczego6lnosci trzeba tu wymieni¢ pewne
ruchy falowe, jakie stwierdzono w
Niemczech za watem gér Olbrzymich,
przy fohn'ie (wiatr potudniowy), uwido-

cznione przez chmury stojagce  (stynny
»Moazagotl" *).
Inng rodzine pradéw  wstepujacych

stanowiag prady termiczne, zwane krotko

przez szybownikéw termika. Podobnie,
jak dla wiatréw i tutaj stonce jest Zro-
dtem energji ruchu powietrza. O ile je-

dnak tam chodzito o procesy, ogarniaja-
ce cate potacie kuli ziemskiej, to tutaj
mamy do czynienia ze zjawiskami nie-
rownie mniejszych rozmiaréw, co oczy-
wiscie nie przeszkadza, ze warunki do
ich wytwarzania sie moga jednoczes$nie
istnie¢ na olbrzymich obszarach. Ta o-
statnia wtasciwo$¢ stanowi wtadnie o ich
wielkiej doniostosci dla pilota szybow-
cowego (poznane poprzednio prady zbo-
czowe przywigzane sg do statych pun-
ktow terenu i stad nie nadajg sie do
wyczynow w wielkim stylu, np. diugody-
stansowych przelotow).

Istnienie pradow termicznych uwarun-
kowane jest powszechnie znanem pra-
wem fizycznem, orzekajacem, ze powie-
trze ciepte jest lzejsze od chtodnego (o
ile obie masy znajduja si¢ pod takiem
samem ci$nieniem). Lzejsze powietrze
wznosi sie wiec samo do gory tak dtu-
go, az nie zréwna sie jego temperatura
z otoczeniem (wtasciwie nieco diuzej —

kosztem energji ruchu wznoszacego sie
powietrza).
Witasciwym  sposobem rozpatrzenia

ruchéw pionowych powietrza jest jedy-
nie studjum réwnowagi pionowej atmo-
sfery. Wszystkie prady termiczne moze-
my podzieli¢ na 6 grup:

termika dzienna,
wieczorna,
wiatrowa,
wysoka,
. gorska,
oceaniczna,

ktérygh same nazwy stuza za dowdd

*)  Por. ksigzke W. Hirth'a — Wyzsza
Szkota Szybownictwa.

W iatr

Po starcie zboczowym szybowiec napotkat prady termiczne

wszechstronnos$ci lotu termicznego. Dla
uzupetnienia dodajmy, ze termika ,wy-
soka" wystepowaé moze takze nocg, a
nawet w zimie.

Szczeg6lne znaczenie przypada tu wo-
dzie, zawartej zawsze w powietrzu pod
postaciag pary, badz tez wydzielajacej
sie w postaci kropelek chmur lub mgiet
i ,oparow". W zakresie panujacych w
atmosferze temperatur woda wystepuje
we wszystkich trzech stanach skupienia:
statym, ciektym i gazowym. Wiemy, ze
zmiana stanu skupienia zwigzana jest z

pobraniem lub wydzieleniem (zaleznie
od kierunku przemiany) znacznych ilo-
Sci ciepta. Nadto woda posiada wielkie

ciepto wtasciwe. To wszystko sprawia,
ze udzial wilgoci w zjawiskach atmosfe-
rycznych jest olbrzymi i wrecz decydu-
jacy. Z tego tez wzgledu najsilniejsze
prady pionowe wystepuja w chmurach
— i stad ptynie znaczenie lotow chmu-
rowych dla szybownictwa, ktoére osta-
tniemi laty znajduja coraz szersze roz-
powszechnienie na catym S$wiecie. Jest
tu oczywiscie i ,odwrotna strona meda-
lu" — czesto niebezpieczne natgzenie i
gwattowno$¢ pradow chmurowych. Dla-
tego tez ten rodzaj lotu wyczynowego
stanowi szczyt umiejetno$ci latania
bezsilnikowego.

Najczesciej mamy do czynienia z
pierwszg odmiang termiki, t. zw. ter-
mika dzienng lub stoneczng. W tym wy-
padku wchodzi w gre ogrzewanie dol-
nych, przylegajacych do ziemi mas po-
wietrza. (Wiadomo, ze najwiekszg cze$¢
ciepta otrzymuje atmosfera od stonca
za posrednictwem ziemi; absorbcja e-
nergji promieniowania stonecznego przez
powietrze jest nader znikoma). Nad wy-
bitnie rozgrzanemi obszarami moga wiec
powsta¢ prady wstepujace, analogiczne

Technika latania

Ze wzgledu na to, ze budowa szybowca
nie r6zni sie co do cech zewnetrznych od
budowy zwyktego samolotu, poniewaz
pilot ma na szybowcu do swej dyspozycji
takie same organy sterowe, jak i pilot mo-
torowy, przeto niema potrzeby drobiazgo-
wego opisywania na tem miejscu tego za-
kresu pilotazu, w ktérym chodzi o rzeczy
podobne. Dlatego tez obecnie przypomni-
my tu tylko zagadnienia specjalne, jakie
nastrecza lot bez silnika.

W normalnym locie swobodnym pewng
odmiennos$¢ napotykamy przy wykonywa-
niu skretow, gdzie nie korzysta sie wta-
§ciwie z t. zw. zamiany steréw (w potoze-
niach pochylonych samolotu ster gtebo-
kosci dziata, do pewnego stopnia, jako
ster kierunkowy i naodwrdt).

Ladowanie na szybowcu ma przebieg
podobny do lgdowania na maszynie mo-
torowej. Specjalnoscia szybowcowg s3g
t. zw. lgdowania pod stok, stosowane na

do tych, jakie obserwujemy nad palga-
cem sie ogniskiem. Czestokro¢ zachodza
warunki, ze na pewnej wysokosci skro-
pli sig zawarta w powietrzu para wodna
i wytworzy sie piekny obtok (cumulus)
ktebiastego ksztattu. Z tego wzgledu o-
btoki tego typu wskazujag na istnienie
pradéw termicznych.

Na mocy powyzszych uwag nietrudno
sie domysle¢ istnienia bliskiego zwigzku

miedzy rozlokowaniem obszaré6w nos-
nych a charakterem podtoza.
Prady wstepujace frontu burzowego,

ktéore w swoim czasie stanowity t. zw.
warunki rekordowe, stracity dzi§ wiele
z tego charakteru, jednak zawsze daja
one mozliwo$¢ pozadang i do$¢ interesu-

jaca, a nadewszystko niezmiernie efek-
towng.
Zrodtem ich powstawania jest ,czyn-

ne" nasuwanie sie zimnych mas powie-
trza pochodzenia polarnego na masy
ciepte. Im wieksza jest réznica tempe-
ratur tych mas, im bardziej szybki ich
ruch wzgledny, tem silniejsze sa prady
i tem potezniejsze zjawiska towarzysza-
ce, jak olbrzymie chmury typu cumulo-
nimbus, gwattowne ulewy, wreszcie gro-
zne wytadowania elektryczne. Tej bu-
rzy zawdziecza wtasnie front chitodny
swg druga nazwe (,front burzowy"), w
przeciwienstwie do innego pokrewnego
zjawiska, t. zw. frentu cieptego, ktéry
jest wynikiem wznoszenia sie mas cie-
ptych, napierajacych na powietrze chto-
dne.

W wypadku frontu zimnego obszary
nos$ne ciggng sie- nieraz na tysigce Kkilo-

metrow, przybierajgc ksztatt dos$¢ pro-
stej linji. Jednak w warunkach klima"
tycznych naszego kraju to potezne

gdzieindziej zjawisko nie osigga tak wiel-
kich rozmiaréw.

bezsilnikowego

szybowiskach gdrskich badz dla braku
dos¢ rozlegtych lotnisk w dolinie, badz
tez dla skrécenia transportu szybowcow
na start, potozony w poblizu szczytu go6-
ry. W tym wypadku pilot lgduje na do-
wietrznej stronie wzgoérza (a wiec z wia-
trem). Poniewaz osadzenie szybowca na
pochytym stoku wymaga ,zdarcia" go
pod goére, potrzebny tu jest duzy nadmiar
szybkosci. Dlatego tez, idagc do ladowa-
nia, pilot musi silnie ,przypikowaé¢", cza-
sem niemal prostopadle do zbocza (wi-
dok b. efektowny).

Do wytracania wysokos$ci przed lado-
waniem stuza, jak i w samolotach moto-
rowych, $lizgi.

Lot ciggniony za samochodem Ilub z
pomocg wydzwigarki wymaga specjalnej
techniki, poniewaz zachodzg tu powazne
réoznice w postugiwaniu sie sterem gtebo-
kosci w odniesieniu do lotu swobodnego.



Ze wzgledu na to, ze w miarg udostep-
nienia licznych juz dzi$ szybowisk gor-
skich, metoda startu za samochodem zo-
stata w Polsce zarzucona, a wydzwigarka

— jak dotagd — nie zyskata u nas prawa
obywatelstwa, pominiemy tutaj rzeczy te
catkowicie.

Lot ciggowy za samolotem, ktéry stuzy
jako $rodek szkolenia lub transportu szy-
bowcéw (szczegdlnie dogodny), wreszcie
jako odskocznia do wyczynéw, umozli-
wiajgca loty termiczne i burzowe takze
i z terenu ptaskiego, sam w sobie zasad-
niczo jest nietrudny. Komplikuje sie on
jednak bardzo w ciezkich warunkach
atmosferycznych, wymagajac  wysokiej
klasy pilotazu nietylko od pilota szybow-
ca, ale i specjalnego wyszkolenia od pi-
lota holujagcej maszyny motorowej. W
szczegdlnosci wymaga on doskonatego
zgrania obu pilotéw oraz mozliwosci
sprawnego ich porozumiewania si¢ w po-
wietrzu (najlepiej — przy uzyciu specjal-
nego telefonu). Lot w ,rzucajagcem” po-
wietrzu uwarunkowany jest zastosowa-
niem specjalnej techniki pilotazu.

W ostatnich latach wykonano na catym
Swiecie szereg olbrzymich przelotéw na
holu. Z polskich wymieni¢ nalezy przede-
wszystkiem rajd do Bukaresztu i do
Panstw Battyckich. Jednak prym w tej
dziedzinie wiodg Sowiety, do ktoérych na-
lezy rekord lotu ciggowego. W Sowietach
holowano tez pociagi, ztozone az z 7 szy-
bowcéw. W jednym wypadku przelot wy-
konaty za samolotem P-5 3 szybowce bez-
ogonowe. W poczatku r. 1936 pewien so-
wiecki pocigg szybowcowy wzniést sie az
do granic stratosfery, osiagajac wysokos¢
przeszto 10.000 m nad poziom morza! Wy-
czyn ten ma gtebsze znaczenie, stanowi
bowiem dowdd, ze juz w chwili obecnej
potrafimy wznie$¢ szybowiec do zasiegu
najwyzszej termiki (dotychczas praktycz-
nie jeszcze nie wyzyskanej), kéra — sg-
dzac z sondazy aerologicznych — siega
9.000 m i nawet wyzej.

Doniedawna sadzono, ze akrobacje sa
w szybownictwie rzeczg zbedng, jednak
rozwdéj lotéw wyczynowych w chmurach
szybko sktonit do rewizji tego pogladu.
Lot bez widocznosci (w chmurach) nie
bytby zbyt trudny przy odpowiedniem
wyposazeniu w przyrzady, gdyby powie-
trze w chmurach byto do$¢ spokojne. W
rzeczywistosci panuja tam prady czesto-

Kategorje

Wedtug miedzynarodowych przepiséw
istniejg cztery kategorje pilotobw szybow-
cowych: ,A”, ,B”, ,C” i ,D".

W arunkiem uzyskania kat. A jest opa-
nowanie lotu $lizgowego w linji prostej
z utrzymaniem Kkierunku i prawidtowem
lagdowaniem w obranem zgdry miejscu.

Lot powinien trwac¢ eonajmniej 30 se-
kund. Praktyka wykazata, ze do kat. A
nalezy wykona¢ od 30 do 50 lotow.

Dla uzyskania kat. B pilot powinien
opanowac¢ technike wykonywania skretow
po 90° i 180°, przyczem lot nie moze
trwa¢ mniej niz 1 minute. Do osiggniecia
kategorji B potrzeba okoto 30 lotow.

W arunki do kat. A i B moga by¢ wy-
konane w lotach terenowych przy star-
cie z liny gumowej, a takze na terenie
ptaskim w lotach ciggnionych za samo-
chodem lub przy pomocy wydzwigarki.

kro¢ bardzo nier6wnomierne i gwattowne,
a dla stawienia im czota potrzebna jest
wtasnie nauka akrobacji powietrznej i
»Slepego pilotazu”.

Najprosciej przedstawia sie lot w pra-
dach wymuszonych nad zboczem, polega-
jacy na lataniu wzdtuz grzbietu mniej lub
wiecej rozciggnietemi ,6semkami”. Gdyby
tafncuch gorski byt dos$¢ rozlegty, mozna-
by tu méwié nietylko o lotach dtugotrwa-
tych, lecz i o przelotach.

Niewiele wiecej skomplikowany jest lot
na czole burzy frontowej, o ile front po-
siada ciagty charakter i nie jest w stadjum
zamierania. Wtedy tez mozliwe jest peine
wykorzystanie istnejacych warunkdéw, a
mianowicie zwiekszenie szybkosci przelo-
towej przez lot wzdtuz frontu. Klasycz-
nym przyktadem takiego wyzyskania mo-
zliwos$ci byt przelot B. Baranowskiego w
r. 1934.

Jedyna trudnos$¢ polega witasciwie na
uzyskaniu kontaktu z frontem. Nie istnie-
je ona, gdy dysponujemy samolotem ho-
lujacym, ktoéry zawsze moze zaciaggnac
szybowiec na wtasciwe miejsce (tu jednak,
jesli front wyprzedzit juz punkt startu,
wielkg grozbe stanowig potezne prady we
wnetrzu obtokéw burzowych oraz wiry
powietrzne t. zw. ,walca burzowego”).

Najbardziej skomplikowany przebieg
ma lot na termice, o ile obszary pradéw
nosnych utozone sg w ksztatcie pojedyn-
czych, porozrzucanych ,kominéw” lub
»pecherzy” termicznych. Tutaj pilot musi
kragzy¢ w kazdym napotkanym pradzie
wstepujacym dla nabrania wysokosci, po-
czem udaje si¢ na poszukiwanie nowego
zrodta termiki. Lot taki, cho¢ nader inte-
resujgcy, odznacza sie jednak matg szyb-
koscig ,,podrézng”.

Pewnym odmianom termiki wtasciwe sa
pola wznoszen, utozone w ksztatcie diu-
gich pasm. Tutaj zmudne krgzenie odpa-
da. W szczeg6lnosci przy termice wiatro-
wej pasma te utozone sg na dziesigtki Ki-
lometrow w kierunku wiatru, co pozwala
to w niektérych wypadkach na osigganie
szybkoséci przelotowych, mierzonych w
linji prostej, ponad 120 km/godz! Nic
dziwnego, ze od dwdch lat rekordy prze-
lotu (375 km w r. 1934 i 504,2 km w r.
1935) ustanowione sa wtasnie na termice
wiatrowej, ktéra zajeta dawne uprzywi-
lejowane miejsce frontu burzowego.

pilotdbw szybowcowych

Kategorje C mozna uzyska¢ jedynie w
terenach gérskich, po wykonaniu lotu za-
glowego, trwajacego eonajmniej 5 minut
(ponad miejscem startu). W Polsce wpro-
wadzono jeszcze kategorje C urzedowa.
W arunkiem do jej uzyskania jest wyko-
nanie 5 lotéw zaglowych w ogdélnym cza-
sie 30 minut.

W kazdym z tych lotéw czas trwania
lotu powyzej miejsca startu musi wyno-
si¢ eonajmniej 2 minuty.

Kategorje A, B i C dajg catkowite wy-
szkolenie szybowcowe, t. zn. opanowanie
lotu w linji prostej oraz skretéow i te-
chniki zaglowania przy pradach zboczo-
wych.

Przy dalszem doskonaleniu sie pilot
moze zdoby¢ najwyzsza, wyczynowa ka-
tegorje D, po wykonaniu nastgpujacych
3 warunkow:

Przyrzgdy poktadowe

Zmysty ludzkie, wystarczajagce w pew-
nych granicach do kontroli lotu, musza
by¢ wuzupetnione specjalnemi instrumen-

tami, ktére nosza nazwe przyrzadow po-
ktadowych.

Przyrzady te, ktérych wielka ilo$¢ sta-
nowi niezbedne wyposazenie kazdego sa-
molotu komunikacyjnego czy tez wojsko-
wego, na szybowcu znajdujg sie w sto-
sunkowo nieznacznej liczbie.

Ogo6t przyrzadow, spotykanych na szy-
bowcach, mozna podzieli¢ na kilka grup:

nawigacyjne,

pilotazowe,

specjalne.

Na szybowcach motorowych potrzebne
sg pozatem pewne aparaty do kontroli
ruchu silnika (z braku miejsca powstrzy-
mamy sie tu od opisu ich zasady dziatania
i budowy).

Do grupy pierwszej nalezy busola i de-
rywometr, kontrolujace kierunek lotu w
stosunku do ziemi.

Do nastepnej grupy zaliczajg sige: wy-
soko$ciomierz, szybko$ciomierz, warjo-
metr (ktory wykazuje szybko$¢ pionowg
wzgledem ziemi, a wiec pozwala wykry-
waé prady pionowe oraz mierzy¢ ich na-
tezenie, o ile znana jest szybko$¢ opada-
nia szybowca wzgledem powietrza), skre-
tomierz, chytomierz podtuzny i poprzecz-

"Yw grupie trzeciej umieScimy przyrzady

pomiarowe specjalne (przewaznie reje-
strujagce), takie jak barograf, termograf
(razem = termobarograf), szybkos$ciograf,

warjograf, meteorograf i t. p

Z uwagi na konieczno$¢ ,slepego pilo-
tazu” przy lotach chmurowych, znalazt
zastosowanie t. zw. kontroler lotu, ktéry
jest potaczeniem skretomierza, chytomie-
rza poprzecznego i szybkos$ciomierza.
W skazania tych trzech przyrzadéw wy-
znaczajag nam potozenie szybowca wzgle-
dem 3 osi obrotu: pionowej, podituznej i
poprzecznej.

Do wstepnych lotéw szkolnych
przyrzady nie sa potrzebne.

W lotach wyczynowych niezbedna jest
busola, wysoko$ciomierz, szybkoscio-
mierz, skretomierz (potaczony zazwyczaj
z chytomierzem poprzecznym) i wreszcie
warjometr, bez ktérego lot termiczny jest
praktycznie niemozliwy.

zadne

— lotu trwajacego conajmniej 5 go-
dzin,

— osiggnieciu wysokosci 1.000 m po-
nad miejsce startu, lub ponad poziom

odczepienia sie od samolotu ciggnacego,
oiaz

— dokonaniu przelotu powyzej 50 km
(mierzac w linji prostej odlegtos¢ mie-
dzy miejscem startu i lgdowania).

Pilotom,
kategorje,

posiadajacym  poszczegdlne
przystuguja odpowiednie dy-
plomy oraz miedzynarodowe odznaki
szybowcowe, numerowane.

Wzory odznak sa podane przy mapie
szybowcowej Polski: kat. A — jedna bia-
ta mewa na niebieskiem polu, kat. B —
dwie mewy, C — trzy mewy, wreszcie
kat. D — trzy mewy na niebieskiem polu
otoczonem wiencem.



Szybowrce

Budowa i ksztatt szybowcéw dostoso-
wane sg do wymagan, jakie im stawiamy.
A wymagania te sg bardzo réznorodne, za-
leznie od przeznaczenia szybowca. Skala
przeznaczen jest rowniez rozlegta: szy-
bowce do szkolenia poczatkowego, przej-

sciowe, do treningu, do lotow wyczyno-
wych, do akrobacji i do zadan specjal-
nych.

Czego zadamy od szybowcéw szkol-

nych? Przedewszystkiem zupetnej prawi-
dtowosci pilotazu, prostoty budowy i ni-
skiej ceny kosztu. Nie wymagamy nato-
miast doskonato$ci aerodynamicznej, ktd-
ra odbiiataby sie ujemnie na fatwosci pi-
lotazu i ich cenie, wiec szybowce
szkolne majg nieco ,toporne" ksztatty.
Skrzydto — z reguty prostokatne
(wszystkie zeberka jednakowe), proste
opierzenie, kadtub  zastapiony krata,
usztywniong linkami, biegngcemi od opie-
rzenia do skrzydet.

Specjalny nacisk ktadzie sie na szybkg
i tatwag wymienno$¢ elementow, Kktdre
najczesciej ulegaja uszkodzeniom przy
skutkach najbardziej ,popularnych™ bte-
déow pilotazu w szkoleniu poczagtkowem,
jakiem jest np. ladowanie z bocznem ude-
rzeniem.

Szybowce do szkolenia poczatkowego
nie posiadajg kabinki. Pilot siedzi ,na
Swiezem powietrzu", gdyz, jak wspom-
niano wyzej, od szybowca szkolnego nie
zagdamy wysokich  wtasnosci lotnych,
wiec opoér, jaki daje ciato pilota, nie gra
tutaj wielkiej roli. Pozatem tego rodzaju
rozwigzanie przedstawia maximum wi-
docznosci, tatwos$¢ wchodzenia i wycho-
dzenia z szybowca, no i — co zawsze trze-
ba podkreslaé — mniejsze koszty wyko-
nania.

Szybowce treningowe sg budowane jako
kratowe lub — najcze$ciej — kadtubowe.
Posiadajag one duzo lepsze wtasnosci lot-
ne od szybowcédw szkolnych i mocniejsza
konstrukcje, ktéra pozwala na wykony-
wanie lotobw w gorszych warunkach atmo-
sferycznych. Wtasnosci lotne szybowcéow
treningowych w przyblizeniu mozna okre-
§li¢ doskonatoscig od 14 do 18 i najmniej-
sza szybkos$cia opadania, zawarta w gra-
nicach o,s do 1 m/sek, podczas gdy szy-
bowce szkolne posiadajg doskonato$¢ s—
10 i najmniejszg szybko$¢ opadania po-
wyzej 1 m/sek. Pozatem szybowce do tre-
ningu w ladowaniu pod gére musza by¢
szczegdlnie odporne na skutki nieprawi-
dtowego zetkniecia sie z ziemig. Dla szy-
bowcow wyczynowych nie mozna okresli¢
gornych granic wtasnosci lotnych. W tym
wypadku zadania idg  jaknajwyzej:
nie zadawalajg nas nawet doskonatosci,
dochodzace do 30 i najmniejsza szybkos$¢
opadania — 0,5 m/sek. Zalety ich nie mo-
ga jednak by¢ zdobywane kosztem wy-
trzymatos$ci konstrukcji.

Mozna zaprojektowac¢ skrzydto o cien-
kim profilu i wielkiem wydtuzeniu, kté-
rego doskonato$¢ przerastataby znacznie
doskonatosci skrzydet juz latajacych szy-
bowcowi. Ale skrzydto takie bytoby nie
do wyzyskania dzieki swej wiotkosci. Za-

damy konstrukcji mocnej i sztywnej.
Uzycie duzych rozpietosci zwieksza
bezwtadno$¢ szybowca, wiec odbija sie

ujemnie na wtasnos$ciach pilotazu: szybo-
wiec leniwie reaguje na lotki i ster kie-
runkowy, trudno wykonuje skrety.
Walka o wtasnosci aerodynamiczne
idzie wiec w tym kierunku, by przy uzy-

ciu dobrego skrzydta opory szkodliwe
zmniejszy¢ do minimum, stawianego przez
kadtub i opierzenie. Pozbywamy sie, w
miare moznos$ci, wszelkich zespotéw li-
nek, czesci wystajacych, psujacych optyw,
0og6lng linje a temu, co jest juz niezbed-
ne, nadajemy ksztatty najkorzystniejsze.
Szybowiec rasowy jest doskonato$cig z
punktu widzenia aerodynamicznego i este-
tycznego. Smukta sylwetka kadtuba, piek-
ne skrzydto, tagodne przejScia bez wszel-

kich ostrych zataman. Powierzchnie
skrzydta i kadtuba sag starannie lakiero-
wane i polerowane, I$nigc sie jak lustro.

Wymagania, stawiane aparatom wy-
czynowym, sg rozne, zaleznie od celu, dla
ktérego przeznaczony jest szybowiec. Za-

sadniczemi celami sa: zdobycie najwiek-
szego czasu, wysokosci lotu i odlegtosci
przelotu.

Od szybowca ,czasowego" wymagamy

matej szybkosci opadania, ktéraby pozwo-
lita na przeczekanie ztych warunkéw lot-
nych, tatwego i niemeczacego pilotazu i
mozliwie najbardziej wygodnej kabiny pi-
lota (przy czasach lotu, dochodzacych do
40 godzin, komfort jest konieczny).

Szybowiec wysoko$ciowy musi odpo-
wiada¢ przedewszystkiem warunkowi wy-
trzymatosci. | to tak wysokiemu, by moz-
na byto bez obawy o cato$¢ konstrukcji
pograzy¢ sie w mroczne odmety cumulusa,
gdzie szybowiec, ulegajac nieraz b. gwat-
townym przyspieszeniom, moze zdoby¢
upragniona wysokos$¢.

Od szybowca przelotowego zadamy wy-
sokich wtasnosci lotnych, szczegdlnie du-
zej doskonato$ci, ale z dodatkowym wa-
runkiem: muszg one zachodzi¢ na duzej
szybkosci lotu. Tylko szybowiec szybki
moze mie¢ widoki powodzenia w locie na
odlegtos¢, tak na froncie burzowym, jak
i na termice. Czas lotu jest ograniczony
trwaniem lotnych warunkéw tylko do kil-
ku godzin, trzeba wiec rozporzgdza¢ duza
szybkoscia, by przelot byt mozliwie jak-
najdtuzszy.

Do przelotéw termicznych wymagany
jest szybowiec nietylko szybki ale i po-
siadajagcy szczeg6lnie duza zwrotnos¢,
ktora umozliwiataby mu , krecenie sig" na-
wet w bardzo waskich kominach termicz-
nych.

Wymagania, jak widzimy, bardzo wy-
sokie. Dlatego budowa dobrego szybowca
przelotowego stanowi dla konstruktora
ciezki orzech do zgryzienia.

Szybowiec akrobacyjny z racji swojego
przeznaczenia musi posiada¢ specjalnie
mocng konstrukcje, pozwalajagcg na wy-
konywanie wszystkich figur akrobacji z
beczkg i lotem na plecach wtacznie.

Powinien posiada¢ mozno$¢ wejscia do
korkociggu i fatwego zen wyprowadze-
nia, winien by¢ niewielkich rozmiaréw,
by posiada¢ konieczng zwrotno$¢ i zwin-
nos¢.

Szybowce do zadan specjalnych, naogot
dwumiejscowe, sa przeznaczone do po-
miaréw meteorologicznych i aerodyna-
miczno-wytrzymato$ciowych, szkolenia w
lotach $lepych i ew. termicznych. Moga
by¢ uzywane do kontroli uczniéw, do
,dublowania™ w lotach ciagnionych i t. p.

Szybowiec ,pomiarowy"” musi posiadac

obszerng kabine obserwatora, zezwalaja-

cg na wygodne rozmieszczenie przyrza-

déw w ktére jest wyposazony.
Szybowiec do szkolenia w lotach S$le-

pych posiada podwdjne sterowanie i jest

zaopatrzony w 2 komplety przyrzadéw
poktadowych.

Szybowce wyczynowe z reguly sg wy-
ekwipowane w nastepujace przyrzady:
szybkosciomierz, chytomierz i skreto-
mierz do kontroli pilotazu oraz wysoko-
§ciomierz, warjometr, busole — do orjen-
tacji w locie.

Natomiast szybowce szkolne nie posia-
daja zadnych przyrzadéw do kontroli pi-
lotazu, gdyz celem szkolenia jest umie-
jetnos¢ latania ,na czucie". Pilot musi
umie¢ lata¢ bez przyrzadéw, a te, z ktore-
mi ma do czynienia w szybowcach raso-
wych, stuza raczej do lotéw bez widoczno-
§ci. Positkowanie sie niemi w locie nor-
malnym pochtaniatoby tylko czas, ko-
nieczny do orjentacji w locie, rozpozna-
wanie terenu i t. p.

Opis sprzetu szybowcowego bytby nie-
zupetny, gdyby nie wspomnie¢ o wodno-
szybowcach.

Tego rodzaju konstrukcja jest tem trud-
niejsza, ze stawiamy jej wymagania na-
tury nietylko aerodynamicznej, ale i hy-
drodynamicznej. Wodnoszybowce budo-
wane sg z reguty w uktadzie todziowym,
z ptywakami pod skrzydiami.

O ile, moéwigc dotychczas o szybow-
cach, mieliSmy na mysli konstrukcje ,nor-
malne", t. j. posiadajace, oprécz skrzydta,
kadtub i opierzenie, o tyle ,anomaljg"
bedg szybowce bezogonowe. W bezogo-
nowcach funkcja steru wysokosci zasta-
piona jest dziataniem specjalnych profi-
low i uktadu skrzydta. Nie przesadzajac
sprawy ich uzytkownosci, nalezy stwier-
dzi¢ istnienie duzych utrudnien przy osiag-
gnieciu dobrych wtasnoéci lotnych, wtas-
nie z racji konieczno$ci uzycia specjal-
nych profilow, ktére z punktu widzenia
aerodynamicznego pozostawiajg duzo do
zyczenia.

Konstrukcja

Osnowe konstrukcji skrzydta szybowca
stanowia dzwigary i zeberka. W szybow-
nictwie spotykamy sie z konstrukcjg jed-
no i dwudzwigarowa. W drugim wypadku
dzwigary, na ktore nasuwa sie nadajace
skrzydtu profil zeberka, potaczone s po-
przecznemi rozporkami.

Konstrukcje jednodzwigarowa charak-
teryzuje t. zw. keson przedni, wykonany
ze sklejki brzozowej i nadajacy skrzydtu
sztywno$¢ na skrecanie.

Dzwigary wykonane sa z sosny i sklej-
ki. Z tych samych materjatdw wykonane
sq zeberka. Pokrycie skrzydet stanowi
ptétno. Dzwigary przymocowane sg do ka-
dtuba lub kraty okuciami, wykonanemi
najczesciej z blachy stalowej. Elementem
taczacym dwie cze$ci, z ktorych jedna
zwigzana jest z dzwigarem, druga z kad-
tubem, jest bolec stalowy.

Skrzydta sg podparte t. zw. zastrzata-
mi stalowemi lub drewnianemi, albo sa
uchwycone od goéry i od dotu stalowemi
ciegnami.

Skrzydta wolnonos$ne (bez zastrzatow
lub ciegien) stosowane sg tylko w szy-
bowcach rasowych. Krata lub kadtub stu-
zg réwniez jako podstawa do umocowa-
nia opierzania i siedzenia pilota.

Podstawg konstrukcji kadtuba sg wre-
gi, t. J. ramy, nadajace ksztatt i podtuz-
nice, ktore tacza wregi i pokrycie.
Ilo§¢ podtuznie waha sie zwykle od 3 do
6. Ilos¢ wreg, zalezna od wielkos$ci ka-



dtuba, dobrana jest w ten sposéb, by
sklejka pokrycia dobrze ,lezata". Do
gtdbwnych wreg przymocowane sg przy
pomocy $rub okucia skrzydiowe.

Krata wykonana z belek o przekroju
petnym, lub skrzynkowym, nie jest sama
przez sie sztywna w ptaszczyznie piono-
wej, wiec usztywnia sie jag dodatkowo
Sciegnami, tgczacemi krate ze skrzydiem.

Opierzenie — zaibwno poziome, jak
pionowe — posiada konstrukcje analo-
giczng do konstrukcji skrzydita.

Szybowiec zasadniczo nie posiada pod-
wozia, ktére zastepuje sie w nim ptloza,
amortyzowanag krazkami i klockami gu-
mowemi lub detka.

Organy sterownicze — wykonane sa z
rur i blach stalowych. Sterowanie — lin-
kami stalowemi, biegngcemi przez blocz-

ki. Podstawowemi materjatami w konstru-
kcji szybowcoéw sa: sosna, sklejka brzozo-
wa i olszowa oraz stal.

Lekkos¢ w budowie szybowcéw gra
bardzo wazng role, a uzyskuje sie ja nie
tylko przez uzycie odpowiednich materja-
téw, lecz réwniez, i to czesto w decydu-
jacym stopniu, przez najkorzystniejsze
zaprojektowanie tak catosci konstrukcji,
jak i jej detali.

,Minimoa", niewielki szybowiec kon-
strukcji Hirth'a, jest przykiadem nowo-
czesnego typu wyczynowego. Czysta linja
aerodynamiczna i staranne opracowanie
konstrukcyjne korzystnie wyr6zniaja go
z pos$rod innych szybowc6w. Skrzydto po-
siada charakterystyczne zgigecie w poto-
wie rozpietosci i, od zgiecia poczawszy,
silng strzate. Lotki réznicowe czesciowo
wysuniete poza obrys skrzydta, moga by¢
wychylane jednoczes$nie; w przykadtubo-
wej czesci skrzydta — klapy. Te dwie o-
statnie cechy konstrukcyjne, wraz z moz-
noscig znacznego obcigzenia szybowca
balastem wodnym (75 kg wody w zbior-
nikach w kadtubie i w skrzydle), wpty-
wajg bardzo dodatnio na powiekszenie

rozporzadzalnych szybkosci uzytkowych
szybowca.

Konstrukcja skrzydet — jednopodtuz-
nicowa, z dzwigarkiem pomocniczym. Ka-
dtub — owalny, posiada wygodne siedze-
nie dla pilota. Widoczno$s¢ — doskonata.

Oryginalnem dla konstrukcyj Hirth’a
jest uzycie, oprécz ptozy normalnej, tak-
ze i kotka dla utatwienia startu i ladowa-
nia (ko6tko moze by¢ hamowane). Koniec

kadtuba — amortyzowany pitkg teniso-
wa. Ster wysoko$ci — umieszczony nad
kadtubem. Cato$¢ wywiera bardzo ko-
rzystne wrazenie. Cechy charakterysty-
czne:
rozpietosC 17 m
dtugosSE 6,9 M
powierzchnia skrzydet . . . 20 m2
wydtuzenie .16 m
ciezar wtasny Lo . 200 kg
ciezar w locie z balastrem. . 350 kg
szybko$¢ normalna 70 km/godz.

Szybowiec akrobacyjny i treningowy
»Wolf" cechuje sie prostota konstrukcji
i niska cena.

Niektéore rozwigzania techniczne, np.
lotka, amortyzacja i t. p., odrazu zdradza-
ja konstruktora — Hirth’a. Szybowiec —
prosty w ksztattach — posiada skrzydta
jednopodtuznicowe, podparte zastrzatem.
Dla akrobacyj, szczeg6lnie niebezpiecz-
nych dla konstrukcji, zaktada sie dodat-
kowy zastrzat. Szybowiec wykonywa bar-
dzo tatwo petng akrobacje.

Wspodtczesne

Na ogoélny wysoki poziom naszego szy
bownictwa sktada sie nietylko doskonata

organizacja, wysoka klasa pilotow, piek-
ne wyczyny.

Bardzo wazng role gra tutaj sprzet,
ktéory mamy do rozporzadzenia. Jest on

bezsprzecznie bardzo dobry. Zdolnosci i
inicjatywa naszych konstruktorow spra-
wity, ze nietylko pokrywamy w zupetno-
§ci wewnetrzne zapotrzebowanie, ale je-

steSmy réwniez i wzorem dla zagranicy.
Spowodu braku miejsca zostang tutaj
omowione tylko te spdiczesne szybow-

ce, ktére ,petnig stuzbe" — zatem pomi-
jamy prototypy.

Dziedzina poczatkowego i dalszego
szkolenia — to krélestwo ,Wron" i ,Cza-
jek™.

,Wrona” jest typowym szybowcem

szkolnym. Prawidtowy pilotaz, dobre, jak
na szybowiec szkolny, wtasnosci lotne,
prostota konstrukcji i tatwos¢ montazu —
czyniag z niej podstawe taboru kazdej
szkoty szybowcowej.

~Wrona" jest szybowcem o ustroju kra-
towym (belki o przekroju skrzynkowym),
przyczem Kkrata jest usztywniona linkami
stalowemi, biegnacemi w dwdch ptaszczy-
znach.

Skrzydta prostokatne, dwupodtuznico-
we, podparte dwiema parami zastrzatow
drewnianych. Konstrukcja skrzydet ,kla-
syczna", drewniana. DZwigary — o prze-
kroju dwuteowym.

Sterownica — z rur stalowych, orczyk
— drewniany. Naped sterébw — linkowy.
Skrzynka, na ktorej umocowana jest ste-
rownia i siedzenie pilota, posiada amorty-
zacje krazkami gumowemi. Na koncu
kraty — stalowa ptoza.

,»,Czajka” jest szybowcem, stuzacym do
szkolenia w lotach Zzaglowych. Posiada
wiec lepsze, niz ,Wrona", witasnosci lot-
ne (kabinka) i wiekszg ,pobtazliwosc" dla
btedéw pilotazu.

Skrzydto ,Czajki", o wydtuzeniu s, jest
jednopodtuznicowe z kesonem ze sklejki.
Sity w ptaszczyznie skrzydta i momenty
skrecajace przenosi okucie skosnego dzwi-
garka pomocniczego, tak charakterystycz-
nego dla konstrukcji jednodzwigarowej.
Opierzenie — oparte na dwoéch belkach,
z ktérych gorna ma przekréj skrzynkowy,
dolna — teowy. Usztywnienie belek: lin-
kami, lezacemi w ich ptaszczyznie oraz
tak, jak we ,,Wronie", biegngcemi od kon-
cow belek do okucia zastrzatowego skrzy-

dta. Skrzydta — podparte zastrzatami
stalowemi.
Kabinka o szkielecie drewnianym,

krytym ptétnem. Sterowanie normalne,
orczyk zastgpiony pedatami. Amortyzacja
— jak we ,,Wronie".

,Sroka” jest przedstawicielem szybow-

cow treningowych. Uzytkowno$¢ ,Sroki"
idzie w wielu kierunkach, wypetnia-
jac przestrzen miedzy szybowcami szkol-
nemi i rasowemi. Oswaja ucznia z wiek-
szg doskonato$cig, mniejsza widoczno-
§cig, z przyrzadami poktadowemi i t. d.
Z racji swej mocnej budowy moze by¢

uzyta do lotéw nawet w najciezszych wa-
runkach. Ta sama przyczyna powoduje
uzycie jej do nauki w lgdowaniu pod g6-
re.

szybowce

polskie

tatwa w pilotazu przy locie ciggnionym
za samolotem, stuzy jako pierwszy typ
szybowca przy szkoleniu w tego rodzaju
lotach.

»Sroka" jest szybowcem kadtubowym.
Szkielet kadtuba stanowig podtuznice i
wregi o ksztatcie wydtuzonego pieciokata.
Pokrycie — ze sklejki brzozowej. Skrzy-
dta dwupodtuznicowe, o obrysie prosto-
katnym z zaokraglonemi kofncami, wsparte
zastrzatami w ksztatcie litery V. Lotki
réznicowe typu Frise’'go. Ster wysoko-
Sciowy bez statecznika. Ptoza gtdwna —
amortyzowana kragzkami gumowemi, pto-
za ogonowa — stalowa.

,»,Komar” jest najbardziej rozpowszech-
nionym szybowcem wyczynowym, posia-
dajac petne kwalifikacje szybowca ,cza-
sowego" i wysokosSciowego. tatwy, nie-
narowisty w pilotazu i zwrotny, posiada
matg szybko$¢ opadania, odpowiadajacg
niewielkiej szybko$ci po torze.

Konstrukcyjnie—podobny do wyzej opi-
sanej ,Sroki", ktora jest jego mtodsza
siostrg. Skrzydto — jednopodtuznicowe o
zmiennym profilu, rozwigzane konstruk-
cyjnie jak w ,Czajce". Lotki réznicowe.

,Komar" jest bardzo udanym, budowa-
nym i zagranicg szybowcem, posiadajagcym
obecnie polskie rekordy czasu i wysoko-
Sci.

SG 3 his/35 — szybowiec rasowy ,petnej
krwi", jest ostatnim przedstawicielem ro-
dziny SG, ktorej protoplasta, zastuzony
SG 28 ,Lwow", jest jeszcze ciagle posiada-
czem polskiego rekordu odlegtoSciowego.
Jest on szybowcem wolnono$nym o skrzy-
dtach  jednopodtuznicowych, tgczonych
ze sobg i z kadtubem zapomocg charak-
terystycznego dla typéw SG uktadu okué
i 4 sworzni stozkowych. Moment skreca-

jacy skrzydto, przenoszony zapomoca
kesonu ze sklejki, uchwycony jest oku-
ciem gtdbwnem i okuciem, zamocowanem

we wktadce kesonu na krawedzi natarcia.

Kadtub — owalny, tréjpodtuznicowy.
Stery i sterowanie — normalne.
Lotki Frise’go — r6znicowe. tadna, od-

rzucana ostona pilota z rurek stalowych
i celuloidu, nie psuje widocznos$ci, a czyni
z szybowca piekng i wygodng limuzyne.

CW 5 bis/35 jest takze ewolucja CW 5

z roku 35-go. Jest to bardzo oryginalna
i rasowa konstrukcja. Skrzydta, o cien-
kim profilu, podparte zastrzatami w

V, maja w widoku z przodu charaktery-
styczny ksztatt sptaszczonego M. Lotki—
réznicowe. Kadtub — owalny, o bardzo
tadnej linji. Ster wysokos$ci, wyniesiony
nad kadtub, jest zamocowany na dwoéch
koziotkach. Amortyzacja — z detki.

Stosunkowo mtody dziat
szybowce akrobacyjne, reprezentuje ,So-
két" — o bardzo mocnej budowie, po-
zwalajacej na wykonywanie petnej akro-
bacji. Skrzydto — dwudzielne, dwudzwig-
rowe z kesonem przednim, zapewniaja-
cym sztywno$¢ na skrecanie, wsparte za-
strzatami w V. Usterzenie i sterowanie —

konstrukcji,

normalne. Kadtub — owalny. Gérna
przednia cze$¢ kadtuba, w ktérej miesz-
czg sie przyrzady poktadowe, jest prze-

suwalna w prowadnicach, utatwiajac pilo-
towi szybkie opuszczenie kabiny.



Typ

Wrona
Czajka
Sroka
Komar
CW-5
SG-3
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W. Czerwinski
S. Grzeszczyk

»Sroka

SG -

Przeznaczenie

szkolny

szkolno - tren.

treningowy
wyczynowy

3 bis

W

3 Rozpigtosc

11,28
11,48
15,82
17,8
17,0

3 Diugosé

o o
(2]

5,2

6,75
7,86
7,05

Ciezar
wiasny

kg

charakterystyk

Powierz-
chnia nosna

m

<

13,76
15,53
15,34
17,4
17,4
16,51

szy

Wydtuzenie

»Czajka" bezkabinkowa

bowcdw
2 x
NE Ghs gE
58 25T 8y
6: &s§ ©°=f
kg/ma n %‘f}
1 8 11
10,4 7 13,5
M 9,6 18
115 9,2 20,2
12,86 10 -
14,2 9,5 —
»,Komar"
C W - 5 bis

Szybkos¢

oy
3

=
=

45
37,8
41,8
36,6

Szybkos¢
optim.

km /god,

55
50
64
50

66

zybkos¢
padania

w o

m/sek

11 -
0,95
0,87
0,68
0,61
0,69



Znaczenie i przyszto$¢ szybownictwa

Znaczenie i warto$¢ szybownictwa sag
b. réznorodne nie tylko w sensie mater-
jalnym ale i w moralnym. To jednak do
nas nie nalezy. Omoéwimy jedynie tylko
bezposrednie korzysci, ktére nawet dla
tego, kto nigdy nie siedziat w szybowcu,
sg zupetnie oczywiste.

Komunikacja lotnicza w ogdélnosci za-
wdziecza szybownictwu to, ze dato ono
impuls do drobiazgowego zbadania pio-
nowych pradoéw atmosfery. Dawniej ze
strony lotnictwa motorowego nie byto w
tym kierunku prawie zadnego zaintereso-
wania, poniewaz o wyzyskaniu lotu zaglo-
wego w praktyce nie mogto by¢ mowy, a
z drugiej strony nikta szybko$¢ o6wczes-
nych samolotéw nie wywotywata specjal-
nych obaw z racji istnienia pradéw pio-
nowych, pomijajac jedynie wymuszone wi-
ry, ktérych siedliska na ziemi mozna by-
to tatwo przewidzie¢. Inaczej jest dzisiaj,
gdy nawet samoloty komunikacyjne roz-
wijaja normalnie okoto 300 km/godz. W
tych warunkach natrafienie na silne pra-
dy pionowe oznacza nagte zwiekszenie
kata natarcia — a wiec wzrost sity aero-
dynamicznej, co powoduje olbrzymie na-
prezenia. Dlatego tez w przepisach wy-
trzymatosciowych, zgodnie z ktéremi bu-
duje sie samoloty, uwzgledniony jest osob-
no wypadek ,lotu w burzliwej atmosfe-
rze”.

Znajomos$¢ ruchow pionowych moze tez
postuzy¢ do obioru wysokosci, na kto-
rych samolot bedzie miat lot najspokoj-
niejszy.

W zwigzku z tern pozostaja
korzysci, jakie z rozwoju
odniosta meteorolog ja.
wywotato ono potrzebe

rowniez i
szybownictwa
Z jednej strony
specjalnych ba-

dan, z drugiej — sam lot zaglowy stat sie
bogata kopalnig spostrzezen i doSwiad-
czen, niejako przyblizajgc uczonego do

istoty proceséw atmosferycznych. Co wie-
cej — szybowiec dat sie z korzyscig za-
stosowa¢ do pomiaréw aerologicznych;
tutaj ostatnie stowo nie zostato jeszcze
powiedzianej; szczeg6lnie wiele mozna
oczekiwaé¢ od szybowca motorowego przy-
sztosci.

Technika lotnicza ma szybownictwu do
zawdzieczenia bardzo wiele. Rozwineto
ono do poziomu najwyzszej finezji opra-
cowanie aerodynamiczne ptatowca i do-
prowadzito do stworzenia lekkiej, mocnej
a niekosztownej budowy. Korzysci te
uwidaczniaja sie w sposéb szczeg6lnie wy-
razny, je$li sie spojrzy na rozwdj lot-
nictwa popularnego stabej mocy.

Nie trzeba tu powtarza¢, ze
nictwo moze z powodzeniem

szybow-
odgrywac

rcle przedszkola dla przysztych pilotow
motorowych. Ta ostatnia zaleta jest na-
pewno najgtéwniejsza przyczyng, dlacze-
go coraz wigksza ilo$¢ rzgdow daje szy-
bownictwu tak znaczne poparcie mater-
jalne.

Zajmiemy sie jeszcze sprawg Szybow-
ca motorowego. Og6lnie wiadomo, ze lot
zaglowy uwalnia od silnika, a szybowiec
— to wtasnie taki aparat, ktéremu do
utrzymywania sie w powietrzu nie jest
potrzebny motor. Jednem stowem — szy-
bowiec motorowy — to bezsilnikowy sa-
molot... z silnikiem.

Ot6éz szybowiec nie jest tern, co ma sil-
nik albo go nie ma, ale taki ptatowiec,
ktéry moze trwale lata¢ w pradach po-
wietrznych bez udziatu silnika. Jezeli u-
mieszczenie na nim silnika wtasnosci tej
mu nie odbiera, to pozostanie on nadal
szybowcem, zdobywajac zalety, ktdérych
nie ma zaden szybowiec zwyczajny: sa-
modzielny start, mozno$¢ przebycia wiek-
szych obszaréw nienos$nych, a nawet ,du-
szacych”, a wiec — znaczng niezaleznos¢
od stanu atmosfery.

Na ten temat wiele juz napisano i wie-
le z tego wartoby tu przytoczyé, gdyby
nie brak miejsca. Dlatego odsytamy Czy-
telnika do artykutdw specjalnych, opub-
likowanych w Skrzydlatej w r. ub. i daw-
niej.

Wspomnijmy jeszcze o ,locie miesnio-

Szybowiec niemiecki .Minimoa"

Szybowcée niemieckie:

1) Kondor, na ktérym
Dittmar ustanowit miedzy-
narodowy rekord wyso-
kosdci (rozpietos¢ 17,3 m,
dtugos¢ 7,6 m, ciezar
wiasny 195 kg, szybkos¢
opad. 0,67 m/sek).

2) Rhon-Bussord (roz-
pietos¢ 14,3 m, diugosc
5,8 m, pow. no$na 14

m3, ciezar wiasny 135
kg, szybko$¢ opadania
0,75 m/sek)

wym”, ktdrego pierwsze préby (w Rosji
i w Niemczech) wywotaty w r. ub. tak
wiele sensacji. Pod tern mianem rozumie
sie taki lot, podczas ktérego role silnika
spetniatby... sam pilot. Sg tu mozliwe réz-
ne koncepcje, wzorowane gtéwnie na pta-
kach, ale najprostszy jest uktad analo-
giczny do normalnych samolotéw moto-
rowych (t. j. $migto, napedzane przez od-
powiednig przektadnie od mechanizmu pe-
datowego, wprawianego w ruch nogami
pilota). Zastrzegajac sie przed czynieniem
jakichkolwiek przepowiedni, nalezy przy-
puszczaé, ze w najlepszym razie moze tu
by¢ mowa najwyzej o zastosowaniu lotu
mig$niowego do startu i przebywanie
krotkich obszar6w nienoszgcych, t. j. in-
nemi stowy — jako o czem$ pomocni-
czem dla szybownictwa.

Do pomystéw najbardziej niezwyktych
nalezy zastosowanie szybowc6éw do trans-
portu powietrznego, co wydaje sie jednak
raczej rzeczg fantastyczng.

Dodajmy nakoniec, ze lot zaglowy nie
jest jedyna ewentualnoscig lotu bezsilni-
kowego. Da sie pomysle¢ réwniez lot dy-
namiczny, polegajacy na wyzyskaniu réz-
nic szybko$ci wiatru poziomego w sgsia-
dujacych warstwach powietrza. Gtéwna
trudno$¢ powodujg tu jednak stosunkowo
wielkie rozmiary szybowcoéw oraz ich nie-
dostateczna zwrotnosc.

konstr. W. Hirth‘a — jeden z najciekawszych wyczynowych
(opis w artykule

.Szybowce*)



ALON WOLNY

jest najstarszym ze wszystkich znanych przyrzadéw do
latania. Prawie w tej samej postaci, w jakiej stworzyt
go przed 150 laty fizyk Charles, stosowany jest i dzis.

Czy jednak stat sie przestarzaty? Czy zdotat go wy-
przedzi¢ prawie o 120 lat mitodszy samolot? — Prze-
ciwnie—sport balonowy zyskuje wraz z rozwojem lot-
nictwa motorowego.

To nic, ze nie mozna sterowa¢ tg wielkg Kkulg i podgzac
zgory obranym szlakiem. Kto chce z zegarkiem w reku goni¢ z jednego
kranca kuli ziemskiej na drugi — niech wsiada do samolotu.

Balon jest do sportu. Daje on nam rado$¢ zycia, hartuje w nas
wole. Pozwala pozna¢ catly urok natury, jej majestat. W absolutnej
ciszy i skupieniu suniemy ku S$wietlistym wyzynom w kraj szeroki.
Mamy pod sobg glob ziemski, styszymy jego odgtosy, ale jakze daleko
jesteSmy od jego trosk i zmartwien, a jakze blisko Boga?!

Dokad lecimy? Gdzie i kiedy znajdziemy sie znowu na ziemi? —
Niewiadomo. — Lecimy w nieznane. Za kilka godzin spadniemy gdzie$
dostownie z nieba, w miejscu, gdzie moze najmniej spodziewajg sie gosci.

Cel? — Ten naznacza nam przypadek. Przeciez, zresztg, caty urok
zycia polega na tem, ze nie myslimy wciaz o koncu Wielkiej Podrozy.
Balon wolny stuzy swobodzie, daje pozna¢ petnie zycia.

Pomimo to, lot balonem nie jest
tylko beztroskg podr6zg marzycie-
li. Niezawsze ptynie sie ,,w ciszy
poprzez Swietlisty bilekit". Wichry
i niepogoda igraja miekkag kulg
inieraz wystawiajg pilota na twarde
proby. Musi on by¢é uwaznym i by-
strym obserwatorem, musi dobrze
zna¢ i wczuwacé sie w tajniki na-
tury. W Kkrytycznych momentach
musi zdobywac¢ sie na szybka de-
cyzje, rozwage i wytrwatosc.

| dlatego to takiem niestabng-
cem powodzeniem ciesza sie za-
wody o puhar Gordon Bennett’a,
rozgrywane od trzydziestu lat.

Chodzi w nich bowiem o najwyz-
sze wartosci ducha i charakteru,
wreszcie o tak skomplikowang
wiedze, jakg jest meteorologja.
Pieknie jest bowiem piynac¢ po
przestworzach nieba, ale dopiero
milczaca walka z zywiotem daje
prawdziwe zadowolenie!



O kierowaniu

Pomijajac zupetnie nieznaczace wyjat-
ki, balon nie daje sie sterowa¢ w kierun-
ku poziomym. Natomiast pilot moze go
wedtug swego uznania skitoni¢ do wzno-
szenia sie lub opadania, majac do dyspo-
zycji dwa $rodki.

O ile balon ma sie podnosi¢, to wyrzuca
sie drobnoziarnisty piasek. Nie catemi
workami, ani tez nawet kilogramami, lecz
drobnemi ilosciami — ,z czuciem". Nie-
raz wystarczy gar$¢, czasem — nawet ty-
le, ile sie zmies$ci na duzej tyzce. Niekie-
dy jednak, przy silnem oziebieniu i wy-
nikajacem stad szybkiem opadaniu trzeba
pozbywaé sie odrazu kilku workéw bala-
stu. Znajomo$¢ praw fizyki, doswiadcze-
nie i spokojne zastanowienie — zawsze

balonem

dopomogg pilotowi
cia witasciwej miary.

Azeby sie opuszcza¢, ciggniemy za lin-
ke klapy. Na samej gdrze balonu znajdu-
je sie okragty talerz, ztozony 2z dwu
wzajemnie dociskanych ptytek. Od dol-
nej ptytki prowadzi przez wnetrze ba-
lonu, az do kosza, linka. Gdy pociagnie
sie za te linke, to dolny talerzyk odsunie
sie od gdrnej czesci wentyla i przez ot-
woér na obwodzie, jaki powstaje miedzy
dwiema cze$ciami klapy, wyptywa gaz.
Im wiecej gazu wyjdzie z powtoki, tern
mniejsza staje sie sita nosna i tern szyb-
sze opadanie. Jak tylko pusScimy linke
klapy, talerzyki znéw sie zwierajg i kla-
pa jest zamknieta.

balonowemu do uzy-

Temi dwoma, prostemi $rodkami ,kie-
rujemy” balonem wolnym. Tylko, ze me
jest to taka tatwa sprawa, jakby kto$ sa-
dzit, albowiem zachodzace bez przerwy
zmiany w stanie otaczajagcego powietrza
uniemozliwiajg, niestety, zachowanie ob-
ranej wysokos$ci lotu bez dalszego dzia-
tania ze strony pilota. Gdy Swieci stonce,
gaz rozgrzewa sie i rozszerza. Je$li baton
byt szczelnie zamkniety, to coraz bardziej
wzrastajace ciSnienie w jego wnetrzu roz-
sadzitoby lekkg powtoke i balon mu-
siatby pekngé. Z tego powodu na spodzie

balonu wumieszczono otwo6r, zakonczony
walcowatym przewodem — t. zw. apen-
dyks — przez ktéry niemieszczacy sie w

powtoce gaz moze swobodnie uchodzi¢.
Poniewaz jednak gaz rozszerza sie takze
i wtedy, gdy wznosimy sie do gory, apen-
dyks musi by¢ przeto stale otwarty
podczas lotu. Przy napetnianiu balonu
gazem przed lotem wykorzystuje sie apen-
dyks dla wttaczania gazu do powtoki.

Jes$li teraz balon dostanie sie w chmury
lub w zimne prady powietrzne, to gaz
sie zgeszcza, jego sita podnos$na maleje i
balon opada. Traci on woéwczas swoj pie-
kny kulisty ksztatt, staje sie pofatdowa-
ny i przybiera forme gruszkowata. Jesli
jednak balon raz zacznie opadac, to opa-
da az do uderzenia o ziemig... a wiec pi-
lot musi zmniejszy¢ jego ciezar przez wy-
rzucenie balastu. W ten spos6b hamuje
sie¢ opadanie. Poniewaz jednak ani teore-
tycznie, ani praktycznie nie jest mozliwo-
§cig tak doktadnie zahamowaé¢ opadanie,
by balon znalazt sie w potozeniu réwno-
wagi, trzeba pozby¢ sie nieco wigkszej
ilos§¢ balastu, nizby tego wymagato do-
prowadzenie balonu do réwnowagi. Wo-
bec tego balon wznosi sie ponownie i mia-
nowicie — w normalnych warunkach —
najpierw na te wysokos$¢, gdzie znajdowat
sie na poczatku opadania, a nastepnie je-
szcze nieco wyzej, odpowiednio do tej
ilosci ciezaru, o jaka za duzo zmniejszo-
ny zostat balast. Lot balonem prowadzi
wiec ku tern wiekszym wysokosciom, im
dtuzej trwa, — az wreszcie zostanie 0sig-
gnieta najwieksza mozliwa wysoko$¢. W
wypadku balonu sportowego, o objetosci
2.200 m3, wysoko$¢ ta wynosi przy napet-
nieniu gazem S$wietinym okoto 9.000 m.

Poniewaz na tych wysokos$ciach powie-

trze jest juz bardzo rozrzedzone i grozi
na nich cztowiekowi uduszenie, trzeba
do takich lotéw zabiera¢ tlen w butlach
stalowych.

Rzeczg najtrudniejszg jest lgdowanie.
Sztuka polega na tem, aby wynalez¢ od-
powiednie miejsce do lgdowania i tam po-
sadzi¢ balon. Jezeli wiec jest staby wiatr



Klapa bato nu

otwarta zamknieta

lub tez panuje cisza, to balon osuwa sie
tagodnie wdét, jak powolny dzwig,—i lek-
ko osiada na ziemi. Jezeli natomiast wiatr
jest silny, to pcha on balon przed sobg
nawet po zetknieciu sie kosza z ziemig
(jakby okret z olbrzymim zaglem!), tak
ze kosz wlecze sie po ziemi. Taki obrét
rzeczy moze by¢ czasem nieprzyjemny.
W podobnych wypadkach pilot ,rozry-
wa” balon na wysokosci okoto 15 metrow.
Od klapy az do ,réwnika” balonu znaj-
duje sie pasmo materji, rozszerzajgce sie
ku dotowi (jezyk), przyklejone do pow-
toki. Od gdérnego konca tego jezyka pro-

wadzi linka (,linka rozrywacza”), przez
balon i apendyks, do kosza. Przez silne
pociagniecie linki odrywa sie jezyk od

powtoki, powstaje duzy otwdr, przez kto-
ry gaz bardzo szybko moze uj$¢ z wne-
trza balonu. Woéwczas balon szybko sig
kurczy i potem nie stawia juz pradom
powietrza duzego oporu. Przez szybkie
rozerwanie powtoki mozna wiec wylado-
waé bardzo predko.

Pozatem balonowy pilot ma do swej dy-
spozycji na koszu jeszcze t. zw. wleczke,
ktora w czasie lotu z reguty wisi staran-
nie zwinieta nazewnatrz kosza. Przed lg-
dowaniem wleczke, ktéra wazy okoto 70
kg i mierzy 80 — 100 metréow dtugosci,
odwija sie tak, ze zwisa ona wdo6t od pier-
Scienia, na ktérym wuczepiony jest kosz.
Im wigksza czes¢ liny przed ladowaniem
spoczywa na ziemi, tern bardziej zostaje
balon odcigzony, gdyz mniejszg cze$¢
wleczki musi teraz dzwiga¢. Przez to

Transport powiloki balonu po jej ztozeniu

zmniejszenie obcigzenia spadek zostaje
zahamowany tak, ze blisko nad ziemig
balon zatrzymuje sie. Oprécz tego wiecz-
ka przyczynia sie do wydatnego zahamo-
wania szybkos$ci poziomej przy sunieciu
przez zaorang role lub przez tgki, lasy
i zaro$la, poniewaz tarcie liny pochtania
energje ruchu, nagromadzong w masie po-
suwajgcego sie balonu.

Przer6zne instrumenty utatwiaja pilo-
towi kierowanie balonem. Wysoko-
§ciomierz wskazuje mu stale kazdoczesne
wzniesienie ponad obrany poziom, za-
zwyczaj ponad poziom morza. Nad-
to na tym samym przyrzadzie mo-
ze pilot odczyta¢ cisnienie atmosfery-
czne. Warjometr, przyrzad niezmiernie
czuty, wskazuje, czy balon wznosi sie,
czy tez opada i podaje réwniez szybkos¢
pionowg w metrach na sekunde. Opada-
nie z szybkoscia 5— ¢ m/sek. jest juz bar-
dzo znaczne. Poniewaz jednak instrument
nie mowi, czy opadanie wzglednie wzno-
szenie pochodzi z przemian, jakie zaszty
w gazie, czy tez od tego, ze balon znaj-
duje sie w pradach opadajacych lub
wznoszacych sieg, — wypada positkowac
sie jeszcze innym przyrzadem, mianowi-
cie anemometrem lub wiatraczkami. Je-
den wiatraczek kreci sie, gdy balon opa-
da, drugi — gdy sie wznosi, — ale pod
warunkiem, ze ruch pionowy balonu jest
szybszy, niz odpowiednie ruchy powie-
trza. Jezeli wiec warjometr wskazuje
wznoszenie, a wiatraczek sie nie obraca,
woéwczas pilot wie, ze unosza go wstepu-
jace prady powietrzne. Dla okreslenia po-
tozenia stuzy busola. Z jej pomocag stale
obserwuje sie zmiane kierunku lotu, na-
noszac na mapie odpowiednie odcinki
przebytej drogi. Skoro jednak balon znaj-
dzie sie w chmurach (lub nad chmurami),
pilot nie posiada juz moznosci zorjento-
wania sie w jego potozeniu; z tego
wzgledu zabiera sie radjo, ktére pozwala

okre$li¢c potozenie przy pomocy Kkie-
runku  fal  radjowych nadchodzacych
conajmniej od dwu znanych stacyj
nadawczych  (pelengacja). W  ksigzce
poktadowej pilot nieprzerwanie notuje
dane co do sytuacji balonu, wtacznie z
danemi co do zuzycia balastu, wysoko-
§ci, szybko$ci, temperatury i miejsca,

podczas gdy barograf automatycznie kre-
§li krzywa wysokosci w zaleznosci od
trwania lotu. Tak wiec, po ukonczeniu
lotu, caty jego przebieg moze by¢ doktad-
nie odtworzony.

Scigganie sieci

Konstrukcja i budowa balonu

Rzuémy jeszcze krdtkie spojrzenie na
balon. Jego powtoke wykonywa sie z ma-
terji bawetnianej lub jedwabnej, specjal-
nie uszczelnionej cienka warstwg gumy.
Aby ochroni¢ powtoke przed szkod-
liwem  dziataniem promieni ultrafio-
letowych, pokrywa sie ja nazewnatrz spe-
cjalng farbg (z6ttg, czerwong lub alumi-
njowego koloru). U g6ry, na samym
szczycie balonu, znajduje sie klapa. Na
catg gorng cze$¢ powtoki naktada sie siat-
ke o drobnych oczkach, spleciong z naj-
lepszej linki konopnej. Od siatki biegnag
liczne linki do .pierScienia, gdzie sg one
odpowiednio zamocowane. Na pierscieniu,

sporzagdzonym z drzewa, stali lub alumi-
njum, umieszczony jest kosz, rowniez za
pomoca linek i odpowiednich zaczepdéw.

Kosz jest wypleciony z mocnej trzciny.
Najmniejszy balon, jaki mozna jeszcze
uzy¢ do uniesienia cztowieka ma pojem-

Moment po rozerwaniu (wida¢ u goéry otwor,
przezjktéry uchodzi gaz). Za chwile balon
;opadnie na ziemie. Kosz juz stoi.

balonu z powtoki



no$¢ 120 m3. Jest to juz jednak raczej
oryginalna atrakcja, niz aparat do lata-
nia. Balony wolne do celéw sportowych
buduje sie zasadniczo nastepujacych wiel-
kosci: 600, 900, 1200, 2200 i 2310 m3 po-
jemnosci. Dla wzlotéw naukowych stosu-
je sie balony od 3000 do 8000 m3 pojem-
nosci. Profesor Piccard dla swojego wzlo-
tu do stratosfery, w ktérym osiggnat po-
nad 16.000 metrow, kazat sobie sporzadzié
balon o pojemnosci 14.100 m3 (30 m. $re-
dnicy).

Dla nowego, planowanego przez prof.
Piccardfa wzlotu na wysoko$¢ 30.000 m,
ma by¢ zbudowany balon o pojemnosci

120.000 m3 Ma on mie¢ 60 m S$rednicy i

posiadajagc powierzchnie 17.821 m2, wa-
zy¢ okoto 1150 kg. Dla zaoszczedzenia
wagi, balony tego rodzaju buduje sie jako
bezsiatkowe, t. zn. Zze na miejsce siatki
znajduje sie w dolnej ¢wiartce powtoki
pas nos$ny, od ktérego wiodg linki do pier-
$cienia, na ktérym spoczywa gondola.

Balony napetnia sie gazem Swietlnym
lub wodorem.
Co roku najlepsi piloci balonowi réz-

nych krajow mierzg sie w wielkim mie-
dzynarodowym  konkursie o puhar im.
Gordon-Bennett’a. Zwyciezcg zostaje ten,
ktory przebedzie bez miedzylgdowania
najwieksza odlegtos¢ mierzong w linji
prostej. W zawodach tych ostatnie, trzy-
krotne zwyciestwo odnie$li Polacy: w
1933 r. — Hynek i Burzynski, w 1934 —
Hynek i Pomaski oraz w 1935 — Burzyn-
ski i Wysocki, zdobywajac dla Aeroklu-
bu Rzeczypospolitej czwarty puhar im.
Gordon-Bennetfa na stafe.

Dnia 30 sierpnia odbeda sie w Warsza-
wie 24-e zawody, w ktérych Polacy bro-
ni¢ beda piagtego, ufundowanego przez
Gazete Polskg puharu.

Rozgrywkami krajowemi sag w Polsce za
wody balonowe o puhar im. ptk. A. Wan-
kowicza, odbywajace sie od roku 1925.
W ostatnich zawodach, w roku 1935, zwy-
ciezyta zatoga Aeroklubu Warszawskie-
go, sktadajaca sie z pp. por. S. tojasie-
wicza i inz. F. Janika.

Praktyczne dane o

Kto moze uprawia¢ sport
balonowy?

Kazdy cztonek klubu lotniczego (aero-
klubu), posiadajacego sekcje balonowag,
lub tez klubu balonowego. Wiek 18 lat.

Kluby balonowe w Polsce

Specjalne (wytacznie uprawiajgce sport
balonowy) istniejag: w Moscicach — Mo-
scicki Klub Balonowy, afiljowany do Ae-
roklubu Krakowskiego, Koto Balonowe
przy Wojsk. Wytw. Balon, w Legjonowie
— afiljowane do Aeroklubu Warszaw-
skiego, Klub Balonowy ,Guma" w Sano-
ku oraz Klub Balonowy przy gimn. im.
Kopernika w Toruniu.

Sekcje balonowe istniejg przy Aeroklu-
bach: Krakowskim, Warszawskim, Po-
morskim.

Co potrzeba do uzyskania licencji
pilota balonowego?

a) przej$s¢ badania lekarskie w C.B.L.L
z wynikiem dodatnim,

b) ukonczy¢ praktyczny kurs pilotazu
bal. w klubie,

c) zda¢ egzamin panstwowy na pil. bal
w Min. Komunik. — z wiadomosci teore-
tycznych.

Do przyjecia na praktyczny kurs pil.
bal. w klubie wymagane jest wykazanie
sig zasadniczemi wiadomos$ciami z dzie-
dziny sprzetu balonowego oraz uprzednie,
eonajmniej dwukrotne asystowanie przy
szykowaniu balonu i przy starcie.

Optata za lot szkolny wynosi przewaz-
nie 20 zt. (w Aer. Warsz.), przyczem klub
zwraca koszt biletu przejazdu powrotne-
go I K.

Z zawod6éw o nagrode im. Gordon-Bennett

sporcie balonowym
Program praktycznego
szkolenia

Praktyczny kurs pilotazu balonowego
obejmuje conajmniej 6 lotow, w tern: 3
loty szkolne, 1 lot sprawdzajacy pod nad-
zorem instruktora oraz 2 loty samodziel-
ne: jeden dzienny i jeden nocny. Kazdy
z lotow musi trwac¢ przynajmniej 2 godzi-
ny. Za nocny uwaza sie trwajacy przy-

najmniej 2 godziny w ciemnos$ci, przy-
czem obowigzuje nocny start lub nocne
ladowanie.

Ille kosztuje lot balonem?

Zalezy to od pojemnosci balonu i ro-
dzaju gazu. Metr szeScienny gazu Swietl-
nego, ktérym z reguty napetnia sie wszy-
stkie balony polskie, kosztuje 9—18 gr.*)
A wiec koszt napetnienia balonu 3—4 oso-
bowego o pojemnos$ci 1.200 m3 (takie sg w
klubach) wyniesie 100-220 z}. Koszt napet-
niania balonu o pojemnosci 2.200 m3, prze-
widzianej w zawodach Gordon-Bennetfa
siega 400 zt. Do tych sum trzeba dodac
ewent. koszty obstugi (szykowacz i po-
mocnicy) oraz koszty transportu (przy
200 km. odlegtosci przew6z balonu kosz-
tuje okoto 65 zt).

lle kosztuje balon?

O pojemnosci 1.200 m3 — 15.000 zi.,
600 m3— okoto 9 tys. Zamawiaé mozna w
Wojskowej Wytwérni Balonowej w Jab-
tonnie-Legjonowie.

Balony na zawody Gordon-Bennett’a —
jako specjalne — drozsze.

*) Zaleznie od miejscowosci. Gazownia
warszawska liczy 18 gr, krakowska 9.
1934

rozegranych w Warszawie w roku



SPORT
SPADOCHRONOWY

Spadochron, ktéry przez wiele lat byt
tem dla lotnika, czem jest na morzu ko-
to ratunkowe, — wkracza dzis na widow-
nie w zupetnie nowym charakterze.

jakkolwiek pokazy skokéw spadochro-
nowych urzgdzano oddawna, to przeciez
posiadaty one zawsze znamie niezwykto-
$ci, posmak sensacji, — majac za cel je-
dynie wykazanie niezawodnoéci tego naj-
wierniejszego towarzysza pilota. Nikomu
nie przysztoby na mys$l widzie¢ w skoku
ze spadochronem co$, coby mogto by¢ ce-
’'em samo w sobie.

Gruntowng rewolucje pogladéw spra-
wity tu poczynania aeronautow sowiec-
kich, znanych wogéle z zamitowan do
rzeczy niezwyktych. W Sowietach zacze-
to traktowa¢ skoki spadochronowe jako
rodzaj sportu — i to w dodatku masowe-
go, krzewionego z niestychanym rozma-
citem.

Racje, jakie przytaczajg czestokro¢ pi-
sma rosyjskie, niekoniecznie moga trafiac¢
wszystkim do przekonania. | tak np. pe-
wne konkretne plany zastosowania ma-
sowych skokéw spadochronowych w cza-
sie wojny do wykonania dessantéow ,po-
wietrznych" wydajg sie, przynajmniej
w obecnym stanie rzeczy, naleze¢ do kra-
iny fantazji, cho¢ oczywiscie wykorzysta-
nie spadochronu dla ,wysadzenia" kogo$
na terytorjum nieprzyjaciela pod ostong
nocy moze mie¢ w pewnych wypadkach
znaczenie catkiem realne. | dlatego tez
(znany Czytelnikom Skrzydlatej Polski)
obrazek jednoczesnego zeskoku stu Kkil-
kudziesieciu zotnierzy (z petnem uzbro-
jeniem!) z 6 wielkich maszyn bombowych,
acz niezwykty, nie powinien nikogo prze-
razac.

W arto§¢ sportu spadochronowego lezy
w czem innem. Nie jest to sport w zwykiem
tego stowa znaczeniu, jakkolwiek bowiem
wymaga wielkiej tezyzny fizycznej, na

rozwo6j jej specjalnie nie wpltywa. Uwa-
ga ta odnosi sie zreszta do wszystkich
gatezi sportu lotniczego, ktére rozwijaja

i ksztatcg tezyzne duchowg przedewszy-
stkiem, i w ktérych zdrowie jest raczej
warunkiem, niz celem, cho¢ naturalnie

w pewnym stopniu jest i naodwrdt. Tak
wiec sport spadochronowy hartuje ner-
wy, wyrabia zimng krew, opanowanie nie-
wyrozumowanych  odruchéw, — oswaja
przytem oczywisScie z powietrzem i daje
mozno$¢ praktycznego zaznajomienia sie
z uzyciem spadochronu.

Jest wiec sport spadochronowy i czem$
samem w sobie skonczonem, — i z dru-
giej strony jest pewnem przedszkolem
przed samolotem motorowym, szybowcem
czy balonem.

W ielki rozmach, z jakim zabrano sie w
tej dziedzinie do dzieta w Sowietach, lu-
bo pod wielu wzgledami budujacy, nie
we wszystkiem moze stuzy¢ za wzér. Za-
niedbano tam poczatkowo wielu ostroz-
nosci, ktére sprowadzity szereg upadkow
Smiertelnych. Jeszcze bardziej szkodliwa
jest rekordomanja, o ktérej Skrzydlata
nieraz wspominata, ktéra pociggata za
sobg strate wielu miodych zy¢ — w tym
wypadku juz bezspornie nie z winy lek-
komyslnosci adeptéow sportu spadochro-
nowego, lecz z powodu bezcelowego sza-
fowania zyciem ludzkiem przez odpowie-

dzialnych kierownikéw. Jeszcze w marcu
1936 roku postradaty w ten sposéb zycia
dwie niedoszte rekordzistki.

Pod warunkiem wyeliminowania wszel-
kiego rodzaju ekstrawagancyj, sport spa-
dochronowy ma wielkie walory i dlatego
tez poczyna zyskiwaé¢ obywatelstwo tak-
ze i w innych krajach. Miedzy innemi w
Polsce inicjatywe w tym kierunku pod-
jeta L.O.P.P. w porozumieniu z odnosne-
mi witadzami lotniczemi. W tej chwili nie
saq zdecydowane szczegéty, w kazdym ra-
zie planowane jest urzadzenie kursu dla
instruktorow.

W Rosji Sowieckiej szkolenie w sko-
kach podzielone jest na dwa etapy. W
pierwszym z nich skaczg uczniowie ze
specjalnych wiez (poréwnaj fotografje),
majgc spadochron zawczasu rozwiniety.
W drugim — przechodzg do skokéw samo-
dzielnych z samolotow.

Najblizszy okres pokaze, jakie metody
okazg sie najkorzystniejsze w naszych
warunkach. W kazdym razie spadochron
i u nas przestanie by¢ jedynie grozng i
ostatnig ,deskag ratunku".



Modelarstwo lotnicze

Modelarstwo lotnicze obejmuje swoim
zakresem budowe minjaturowych samolo-
cikéw, stuzac tak celom nauki jak i za-
spakajajac ambicje miodocianych kandy-
datow na pilotow lub konstruktorow.

Modele, przeznaczone do badan nauko-
wych, sg precyzyjnemi, wykonanemi przy-
najmniej z doktadnoscig do pieciu setnych
milimetra, kopjami samolotéw rzeczywi-
stych, uzywanych w praktyce lotniczej
lub bedacych nie mniej doktadnem przed-
stawieniem nowego projektu, t. zw. pier-
wowzoru (prototypu), konstrukcji lotni-
czej. Modele takie buduje sie najczesciej
z twardego drzewa, uodpornionego przy
pomocy specjalnych zabiegéw (np. diugo-
trwate gotowanie w wosku lub parafinie)
na wptywy zmiennejwilgotnosci powietrza,
mogacej wywota¢ np. zmiane ich ksztat-
tu. Gdy chodzi o specjalnie doktadne wy-
konanie niektérych czes$ci modelu, tak
waznych jak np. skrzydta, usterzenie i t.p.,
uzywa sie na nie tatwych do obrobki me-
tali, co pozwala na zmniejszenie btedéw
wymiarowych do jednej setnej cze$ci mi-
limetra. Z duzem powodzeniem stosowano
takze w praktyce tej dziedziny modelar-
stwa rowniez i twardniejacych materjatow
plastycznych, takich jak np. gips, formo-
wanych na odpowiednio zbudowanych
szkieletach z drutu zelaznego lub stalo-
wego. Zaleznie od potrzeb, wymiary mo-
deli doswiadczalnych sa 25, 20 lub 10
razy mniejsze od odpowiadajgcych im
wielko$ci samolotu rzeczywistego, co wy-
wotuje konieczno$¢ stosowania podkresla-
nej wyzej doktadnosci: btedy modelu od-
powiadajg 25, 20 lub 10-ciokrotnie wigk-
szym btedom wymiaréw samolotu, pod-
czas gdy np. profil rzeczywistego skrzy-
dta wykonywany jest w praktyce z do-
ktadnosciag przynajmniej o1 mm!

W ykorzystanie modeli doswiadczalnych
odbywa si¢ w t. zw. tunelu aerodynamicz-
nym, gdzie zostaja one zawieszone przy
pomocy cienkich drucikéw na potaczonej
ze zwykta waga (odpowiednio udoskona-
long) ruchomej ramie i poddane pedowi
uruchamianego $migtem powietrza. Po-
wietrze to wywiera nacisk na zawieszony
model, wychyla dzieki niemu rame, wytrg-
cajacag z neutralnego potozenia wage, przy
pomocy ktdérej okresla sie wielkos¢ dzia-
tajacych na model sit aerodynamicznych,
a w pierwszym rzedzie — sity nosnej i
oporu czotowego.

Modele latajgce stuzg niemal wytacznie
zadaniom, zwigzanym z ksztatceniem mto-
dziezy w zakresie lotnictwa. Sg one mniej
lub wiecej upodobnione do juz istnieja-
cych samolotéw, jednak w tym wypadku
nie znajduje zastosowania zasada do-
ktadnego, S$cistego cyfrowo kopjowa-
nia. Latajagc na podstawie praw, rza-
dzacych lotem samolotéw rzeczywistych,
posiadajag one skrzydta, kadtub, usterze-
nie pionowe i poziome, podwozie, oraz —
do niedawna prawie bez wyjatku — $mi-
gto, napedzane skrecanym sznurem gumo-
wym, specjalnym motorkiem pneumatycz-
nym lub nawet spalinowym. Modele lata-
jace najprostszej konstrukcji, dostepne w
wykonaniu nawet 1o0-letnim chtopcom, za-
miast kadtuba posiadajg zwyktg beleczke
sosnowg, a ich skrzydta i opierzenie wy-
konane sg z pojedynczych cienkich liste-
wek, krytych papierem lub kalka (t. zw.
papier szkicowy).

Wyzszg kategorje konstrukcyj modelar-
skich tworzg samolociki, bedace juz imi-

tacjami bardziej zblizonemi do rzeczywi-
stych maszyn latajacych. Skrzydta ich po-
siadajg stosowany w normalnych ptatow-
cach profil, wykonany z mozliwie naj-
wiekszg doktadnosciag, a tadnie uksztat-
towane kadtuby, zaopatrzone w celluloi-
dowe szybki, kryja urzadzenie napedza-
jace $migietko. Po doktadnem zaznajo-
mieniu sie z prawami aerodynamiki, na
podstawie doswiadczen z modelami bel-
kowemi i kadtubowemi, modelarze sieg-
neli do wzoréw aparatéw bezsilnikowych.
Pojawity sie — obecnie bardzo popular-
ne — modele szybowcow, ktore dzieki wy-
bitnie wielkiej statecznos$ci i nieprzeciet-
nym zaletom aerodynamicznym utrzymu-
ja sie po kilkadziesigt minut w powietrzu
oraz przebywajg odlegtosci do 20 km,
mierzone w linji prostej. Obok wyzej
wspomnianych rodzajéw modeli lataja-
cych widzimy w tej dziedzinie minjatu-
rowych konstrukcyj wierne odbicie nawet
najbardziej nowoczesnych dazen, nurtu-

jacych  wspdiczesne lotnictwo. Latajag
wiec modele bezogonowcéw, helikopteréw,

autozyr, bedace wynikiem uporczywej i
owocnej pracy najmiodszych umystow i
rak. Materjgtem, stuzacym do budowy

szkieletow modeli latajagcych, sa prawie
wytacznie lekkie gatunki drzewa (sosna,
spruce, olcha, balsa i t. p.), a na ich po-
krycie uzywa sie najcze$ciej papieru, po-
wlekanego cienka, uszczelniajaca i na-
prezajacg warstwg lotniczego cellonu. Mo-
dele wieksze i wymagajace trwalszej bu-
dowy wykonywuje sie czesto z metali lek-
kich (dural lub aluminjum). Start matych
samolocikéw odbywa sie, jak i normal-
nych samolotéw, z ziemi (a wtasciwie z
nisko nad nig umieszczonych gtadkich,
drewnianych platform) lub moga by¢ one
wypuszczane wprost w powietrze recznie.
Modele szybowc6éw otrzymujg potrzebna
im do rozpoczecia lotu na unoszacych pra-
dach powietrza szybko$¢ za posrednic-
twem specjalnej linki gumowej, stosowa-
nej analogicznie jak sznur gumowy do
wyrzucania w powietrze szybowcéw rze-
czywistych. Czyniono réwniez zakonczone
pomys$lnemi wynikami préby holowania
modeli bez napedu przy pomocy roweru,

a ostatnio zbudowano nawet
wydzwigarke do ich uzytku.

specjalng

Modelarstwo lotnicze, jako jeden z naj-
skuteczniejszych i najwarto$ciowszych
Srodkéw  zblizenia mtodziezy do lot-
nictwa, znajduje wielkie poparcie ze stro-
ny odpowiednich wtadz we wszystkich
wiekszych panstwach. W Polsce sprawe
ta ujeta w swoje rece Liga Obrony Po-

wietrznej i Przeciwgazowej, organizujac
gesta sie¢ utrzymywanych przez siebie
modelarni w naszych wszystkich wiek-

szych miastach, oraz szkolgc wtasnych in-
struktoréw modelarstwa lotniczego. Ostat-
nio wprowadzono u nas budowe modeli
latajgcych do programu pracy recznej w
wyzszych klasach szk6t powszechnych i

s'rednich. Obecnie modelarstwo lotnicze
uwazane jest powszechnie za pierwszy
krok, jaki winien uczyni¢ kazdy mtody

kandydat do szkoty pilotazu szybowcowe-
go, a nastepnie motorowego. DosSwiadcze-
nia L. O. P. P, ktéra w lecie ubiegtego
roku zorganizowata pierwszy letni oboz
szybowcowy dla modelarzy, kilkunasto-
letnich chtopcéw, kazg przypuszczaé, ze
w przysztosci kandydaci do szkolenia
praktycznego przez Lige bedag rekrutowa-
ni przedewszystkiem z ich szeregéw. Dla
dalszego popularyzowania modelarstwa
L. O. P. P. wypuscita wielka ilos¢ planéw
i opisbw budowy modeli latajgcych, co
wraz z niezwykle tanim materjatem kon-
strukcyjnym pozwala nawet najmniej za-
moznym na praktyczne zajmowanie sie
tym niezwykle przyjemnym, pouczajacym
i tanim sportem lotniczym.

Stan najlepszych  miedzynarodowych
osiggéw modeli latajacych w 1935 r.
(R. — oznacza start z reki, Z. — start
z ziemi, K. — z katapulty).
A. Belkowe:
R. — czas: E. Warmbier 25 min 38 sek
R. — odlegto$¢: E. Warmbier 3900 m
Z.— czas: E. Warmbier 1 min 57,6 sek
Z. — odlegtos$¢: H. Mundlos 730 m
B. Kadtubowe:

R.— czas: A. Lippman 1 godz s min

R. — odlegto$¢: A. Lippman s 900 m
Z.— czas: Nellmeyer 13 min 7 sek
Z. — odlegto$¢: A. Lippman 7955 m
C. Szybowce:
R.— czas: G. Marth 12 min 35 sek
R. — odlegto$é: A. Besser 13500 m
K. — czas: H. Langer 40 min 22,2 sek
K. — odlegto$¢: A. Mangel 19500 m

Rekordy polskie podaliémy szczegoéto-
wo w tabelce na str. 263 w nr. 10 Skrzy-
dlatej z ubiegtego roku. Najwieksza odle-
gto$¢ przebyt model p. K. Btaszczynskie-
go — 1.493 m, najdtuzej latat model p.
O. Hoffmana — 3 min. 10 sek. W dzie-
dzinie modeli szybowcéw, ktéremi Polska
zaczeta praktycznie interesowac¢ sie do-
piero w roku ubiegtym, przoduje p. K.
Btaszczynski, osiggajac czas s min. 30
sek. i odlegto$¢ — okoto 5 km. Do$¢ du-
ze r6znice tak najlepszych czasow jak i
odlegtosci, miedzy rekordami polskiemi
a zagranicznemi (ustanowionemi przez
Niemcoéw), zostaty spowodowane przede-
wszystkiem warunkami atmosferycznemi i
terenowemi: nasze modele lataty nad
terenami ptaskiemi (z wyj. szybowcow),
podczas gdy loty modeli w innych pan-
stwach odbywaty sie na szybowiskach o
silnych pradach wznoszacych i duzych
r6znicach wysoko$ci miejsc startow i la-
dowan.



KILKA

Jak gtosza podania, juz 4000 lat przed
Chrystusem lkar wzniést sie w powie-
trze. Podobne legendy istniaty réwniez
u starozytnych Chinczykéw, Egipcjan, w

Meksyku i nawet ws$r6d murzynéw. W
,nowszych" czasach, za panowania W ta-
dystawa 1V, fizyk warszawski Buratini
vel Boratyni miat, jak wie$¢ niesie, ,z
drzewa, osci rybiej, fiszbinu i masy ja-
kiejs" zbudowa¢ samolot, na ktérym u-

niést sie w przestworza o sile wihasnych
miesni.

Dzisiaj wiemy juz, ze maszyna latajaca
musi by¢ arcydzietem wysoko rozwinietej
techniki, nalezy wiec uwaza¢ raczej wia-
domos$ci powyzsze za dowo6d odwieczne-
go, gorgcego pragnienia lotu.

Przejdzmy do faktow.
cztowieka, mniej lub wiecej
na te nazwe, odbyt sie:

1. balonem — w r. 1783, t. j.
temu,

2. szybowcem — koto r. 1896, t. j. 40
lat wstecz (Otto Lillienthal w Niemczech
i Czestaw Tanski w Polsce),

3. samolotem w r. 1903, czyli przed 33
laty (bracia Wright), oraz niedawno, bo
zaledwie kilka lat temu,

4. samolotem rakietowym,
z silnikiem syst. Diesel, balonem
sferycznym i wreszcie

5. ubiegtego roku sitg witasnych mieéni
pilota, uruchamiajacych $migto, umiesz-
czone na szybowcu.

Polska, ktéra w zaraniu lotnictwa stra-
cita niepodlegto$é, miata mniej odpowied-
nie warunki do zajmowania sie pjonier-
skg pracg lotniczag. Tem nie mniej, na
przetomie wieku XIX i XX, posiadamy
Swiatowej stawy teoretyka lotnictwa, pro-
fesora Stefana Drzewieckiego, a juz w
rok po przelocie przez Bleriofa kanatu
La Manche — powstaje w Warszawie pol-
ska wytwérnia samolotow i szkota lotni-
cza.

Wiek meski lotnictwa rozpoczat sie do-
piero w roku 1927, ,roku atlantyckim™,
zapoczatkowanym przez Lindbergh’a. W
Polsce rok ten jest rowniez przetomowym
dla naszego sportu powietrznego. Jest on
datg powstania pierwszego aeroklubu (w

Pierwszy lot
zastugujacy

153 lat

samolotem
strato-

W arszawie, poczatkowo jako organizacji
akademickiej), ktorych ilos¢ wkrotce
wzrosta do liczby kilkunastu placowek,

rozsianych po naszych wszystkich wiek-
szych ~miastach, posiadajacych wiasne
lotniska. Wydatna pomoc materjalna, o-
trzymana przez aerokluby od L.O.P.P.,
umozliwita szybkie zrealizowanie lotni-
czych marzen mtodziezy, stwarzajgc stale
wzrastajagcy zastep pilotéw turystycznych.
Réwniez w r. 1927 L.O.P.P. organizuje |
konkurs krajowy samolotow sportowych
rodzimej konstrukcji — ktoére w niedale-
kiej przysztosci miaty zdoby¢ stawe mie-
dzynarodowg.

W r. 1927 mieliSmy juz w Polsce poza
sobg pierwsze polskie samoloty, silnik,

PRZYPOMNIEN

raid, zwyciestwo zagraniczne. Teraz przy-
stepujemy do pracy ,seryjnej", na szer-
szg skale, przy wytknietym juz og6lnym
kierunku dziatania.

Po zorganizowaniu pierwszych aero-
klubéw lokalnych wskrzeszamy Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej i czynimy go
naczelng wtadzg sportowo-lotniczg. W tym
tez roku zostaja poswiecone Polskie Za-
ktady Skoda, podejmujace seryjng pro-
dukcje silnikow lotniczych, narazie z li-
cencji zagranicznej.

Niespodziewany, samotny skok Lind-
bergh'a przez Atlantyk, pokonywujgcego
w 33 i p6ét godziny przestrzen 5.800 kilo-
metréow bez ladowania, z Nowego Jorku
do Paryza, byl rewelacjg, objawieniem
Swiatu nieograniczonych mozliwosci lot-
nictwa, najlepsza, bo praktyczng propa-
ganda utylitarng i handlowg, podsuwaja-
cg ponetng perspektywe skrdécenia kilku-
dniowej podrézy morskiej do przelotu,
liczonego na godziny.

Karol Lindbergh po swym pierwszym locie
przez Atlantyk, ktére to wydarzenie rozpoczy-
na ,nowozytne" dzieje lotnictwa (1927),

W prawdzie z réznych przyczyn cel ten
dotad nie zostat jeszcze przy. pomocy sa-
molotu osiggniety, to jednak atlantycka
goraczka nasladowcéw Lindbergh'a (nie-
mal setka samolotéw przeleciata Atlan-
tyk) przyczynita sie w stopniu decyduja-
cym do Swietnego rozwoju lotnictwa w
latach nastepnych. Przelot oceanu, to pro-
ba ptatowca, silnika, przewodéw, przy-
rzadéw, montazu: tysiecy drobnych sktad-
nikéw zwyciestwa. Ze dzieki Lindbergh’-
owi poziom techniczny tych spraw pod-
niost si¢ odrazu — jest dowodem wigcej
niz 50-godzinny lot na bazie, dokonany
przez Edzard'a i Ristics'a w kilka mie-
siecy poézniej.

Trzy lata p6zniej. Smiatkowie w dal-
szym ciagu proébuja szczescia na szlaku
Lindbergh'a, Atlantyk pochtania liczne
ofiary... Okazuje sie, ze zadanie nie jest
takie tatwe: tem wiekszy podziw dla pier-
wszego zwyciezcy! Trudnym jest zwtasz-

cza, z powodéw natury meteorologicznej,
lot w kierunku przeciwnym, z Paryza do
Nowego Jorku. Na tym odcinku tryum-
fuja wreszcie Francuzi, Costes i Bellonte,
na ,Znaku Zapytania". Jednak transat-
lantyckie loty komunikacyjne wcigz po-
zostajg projektem przysztosci.

W tym stanie rzeczy wzrok badaczy
zwraca sie na poinoc. Na drodze ,arkty-
cznej": Kanada — Grenlandja — lIslan-
dja — Faroe — Europa przeloty nad mo-
rzem sg stosunkowo krotkie, warunki kli-
matyczne bardziej jednostajne, odlegtos¢
og6lna — jesli liczy¢ ja nie miedzy Pary-
zem i Nowym Jorkiem, lecz miedzy $rod-
kami kontynentow, wiec miedzy Chicago
i Europg $Srodkowag — wcale nie tak wiel-
ka! Organizujg sie wiec towarzystwa ba-
dawcze, loty do Arktyki i przez Arktyke.

W r. 1930 lotnictwo polskie krzepnie
coraz bardziej. Mamy juz $wietnie udany
Il Krajowy Konkurs Samolotow Turysty-
cznych. Zarysowuja sie coraz wyrazniej
zalety RWD, przysztych zwyciezcow
Challenge’6ow. OdkryliSmy juz Bezmie-
chowg i urzadzamy do niej Il wyprawe
szybowcowa. Organizujemy IV raid ba-
lonéw wolnych. W roku tym mozemy juz
rywalizowaé z zagranicq. Po raz pierw-
szy bierzemy udziat w miedzynarodowej
olimpjadzie lotniczej: w Il Challenge In-
ternational de Tourisme. Po$cigéwka pol-
ska PZL-s, uzyskawszy S$wietne wyniki
na miedzynarodowej konkurencji w Bu-
kareszcie, budzi wielkie zainteresowanie
na XII Salonie Aeronautycznym w Pa-
ryzu.

Rok 1931. Mimo zawrotnych postepow
lotnictwa, efektownych lotéw, raidow, re-
kordéw, lotnictwo komunikacyjne, t. j. to,
ktére w pierwszym rzedzie ma obowigzek
namacalnego wykazania codziennej, nie-
watpliwej pozyteczno$ci nowego wyna-
lazku — wcigz jeszcze nie stoi na wyso-
kosci zadania. Najwidoczniej szybkos¢
samolotu jest jeszcze zamata dla komuni-
kacji trans- i inter-kontynentalnej, a prze-
ciez tylko taka komunikacja dtugodystan-
sowa moze uczyni¢ drogie lotnictwo sa-
mooptacalnem.

Tutaj nalezy sie zaszczytna wzmianka
zawodom o puhar Schneider'a, temu mie-
dzypanstwowemu laboratorjum szybkosci.
Chociaz samoloty byty na te zawody bu-
dowane specjalnie, to jednak do$wiad-
czenia, dzieki nim zdobywane, podniosty
ogdlnie technike Ilotniczg. Niestety, za-
wody te wykazaty, ze zwiegkszenie szyb-
kosci ponad pewng granice jest dla dzi-
siejszego samolotu praktycznie niemozli-
we. Od r. 1927 do 1931 zawody te dopro-
wadzity do zwiekszenia szybkos$ci o 40%
kosztem zwigkszenia mocy silnikéw o...
200%! Stworzono ,latajace silniki", wy-
dano miljony, stracono wiele cennych zy¢
ludzkich, gdyz ultra-szybkie .ibolidy" by-



ty zbyt jednostronne i mato udoskonalo-
ne pod innemi wzgledami.

Nasuwata sie wiec konieczno$é¢ szuka-
nia innych rozwigzan. Lot w stratosferze!?
Tak, w stratosferze .mozliwe jest dalsze
znaczne zwiekszanie szybkosci. Ale naj-
pierw trzeba zbadaé stratosfere. Zajat sie
tem pierwszy prof. Piccard. Dnia 27 ma-
ja 1931 roku wzniést sie on w hermetycz-
nej, aluminjowej gondoli balonu na wy-
soko$¢ 15.781 metrow, bijac wszelkie re-
kordy i przeprowadzajac pierwsze bada-
nia loco stratosfera. Jego nastgpne wzlo-
ty oraz budowa specjalnych samolotéw
wysokos$ciowych posuwaja naprzéd zagad-
nienie btyskawicznej komunikacji w roz-
rzedzonem powietrzu  wyzszych warstw
naszej atmosfery.

W ytonita sie wiec potrzeba stworzenia
specjalnej techniki balonéw stratosfery-
cznych (muszg by¢ one np. wyjatkowe
mocne a lekkie). Polska réwniez i w tej
dziedzinie nie pozostaje w tyle: nasze
p6ézniejsze zwyciestwa w zawodach o pu-
har Gordon-Bennetfa udowodnity nie-

zbicie, ze polska technika balonowa jest
jedna z najwyzej postawionych w S$wie-
cie.

Rok 1931 w lotnictwie polskiem, odczu-
wajacem w duzym stopniu skutki Swiato-
wego kryzysu gospodarczego, jest okre-
sem ciezkiej szkoty zycia, uczacej przy-
stosowywaé zamiary do istniejgcych mo-
zliwo$ci. W tym roku notujemy wiec dtu-
gi szereg zdobyczy, $wiadczacych o ogdl-
nym postepie raczej pracy zbiorowej niz
0 efektownych wyczynach jednostkowych.
Mamy wiec IV Krajowy Konkurs Samo-
lotdw Turystycznych, zloty i zawody re*
gjonalne, raidy krajowe i zagraniczne (z
ktorych najdtuzszy, liczacy 25.000 km, to
lot naokoto Afryki majora Skarzynskiego
1 por. Markiewicza), miedzynarodowy re-
kord wysokosci na RWD-7 (5. p. kpt.
Zwirko i inz. S. Prauss). Na szczegélne
podkreslenie zastuguje dalszy zywiotowy
rozrost szybownictwa: mnozag sie wyczy-
ny, przybywajg coraz nowe tereny szy-
bowcowe.

Gdy samolot komunikacyjny nie zdolny
jest jeszcze zapewni¢ statej i regularnej
komunikacji lotniczej, obejmujacej calg
ziemie, gdy problemy tak podstawowe,
jak wyspy ptywajace, komunikacja stra-
tosferyczna i transarktyczna sa dalekie
od rozwigzania praktycznego, juz w 1932
roku zostat opracowany, a od nastepne-
go roku urzeczywistniony regularny ruch
sterowcow systemu Zeppelin, przewoza-
cych pasazeréw, poczte i towary, na tra-
sie  Friedrichshafen — Rio de Janeiro.
Kilkakrotne wypadki ze sterowcami ko-
munikacyjnemi zmusity do wprowadzenia
wielu ulepszen w ich konstrukcji oraz do
zastapienia wodoru niepalnym helem, co
w sumie dato im warto$¢ praktycznego
Srodka przebywania wielkich przestrzeni.

Podczas gdy samolot przeleciat przez
Atlantyk dopiero w 1927 roku, Zeppelin
(a $cislej—sterowiec angielski, zbudowany
na wzér Zeppelina) odbyt te droge w o-
bie strony juz w r. 1919. Willey Post ob~
leciat na samolocie ziemie dookota do-
piero w 1934 roku (trzymajac sie blizej
bieguna i przebywajgc 25.000 km, zamiast
40.000, ktore stanowia rzeczywistg diu-
go$¢ obwodu ziemi). Zeppelin dokonat
tego juz w r. 1929, przelatujgc dtuzsza
trase, bo 34.200 km. Podczas gdy poje-
dyncze loty oceaniczne samolotow sg sze-
roko opisywane w prasie calego $wiata,
o regularnych lotach Zeppelina z Frie-
drichshafen do Rio de Janeiro dzienni-
kom dawno juz znudzito sie pisa¢ i do-

wiedzieliSmy sie o tym fakcie znéw do-
piero przypadkowo, przy okazji rewolu-
cji komunistycznej w Brazylji, gdy przy-
byty do jej stolicy sterowiec musiat w
powietrzu oczekiwaé¢ wygasniecia zamie-
szek, bijac przy sposobnosci rekord dtu-

gotrwatoéci pozostawania w przestwo-
rzach.
Jedyny samolot, stojagcy juz catkowi-

cie na wysokos$ci zadania (nie moéwiac o
lotnictwie wojskowem), to maszyna spor-
towo-turystyczna. Zawdzigcza ona swoj
rozwdéj w wielkim stopniu Miedzynarodo-
wym zawodom samolotow turystycznych,
czyli t. zw. Challenge’om, w szczegélno-
§ci rowniez i wspdtpracy polskiej w tej
rywalizacji.

W Polsce rok 1932, rok naszego pierw-
szego zwyciestwa w Challenge'u, mozna
przyréwna¢ do roku 1927 zagranica, roku
przelotu Lindberghfa. Jak Lindbergh po-
kazat Swiatu, ze samolot wyszedt juz z
okresu niemowlectwa, ze moze rywalizo-
wa¢ z okretami transatlantyckiemi, ze
wart jest wiec, aby sie nim zajeli poten-
taci kapitatu i przemystu, tak samo zwy-
ciestwo Zwirki i Wigury stato sie rewe-
lacjg, uprzytomnito wszystkim, Zze nasze
lotnictwo to wielka rzecz, z ktdérej Pol-
ska moze by¢ dumna i na ktérej moze sie
oprzeé.

Zrozumienie znaczenia lotnictwa od-
zwierciadlito sie u nas w fakcie podnie-
sienia Wydziatu Lotnictwa Cywilnego Mi-
nisterstwa Komunikacji do stopnia De-
partamentu oraz powstania Grupy Lotni-
czej w Sejmie. W dziedzinie szybownic-
twa znamiennem jest jednoczesne ukon-
stytuowanie sie Instytutu Techniki Szy-
bownictwa we Lwowie, jednego z niewie-
lu instytutéw tego rodzaju na S$wiecie.
»~Akademja" bezmiechowska rozwija sie
w dalszym ciggu pomys$lnie. Szybownic-
two polskie staje sie pomatu regularnem
przedszkolem ,narybku lotniczego".

Prace, zwigzane z polskiem uczestnic-
twem w Challenge'u w roku 1932 ograni-
czyty z konieczno$ci program innych po-
czynan. Mimo to w tym roku barwy pol-
skie Swiecity tryumfy w Miedzynarodo-
wym Locie nad Alpami. Odbyty sie raidy

do Azji i Afryki, a na rozktadzie lotéow
P.L.L. ,Lot" znalazt sie Tallin, stolica
Estonji.

To, co jest trudne dla lotnictwa cywil-
nego, ktérego hastem musi byé przede-
wszystkiem bezpieczenstwo, bywa nieraz
igraszka dla samolotu wojskowego. Poka-
zat to Swiatu w 1933 roku generat Balbo,
owczesny minister lotnictwa Italji, prze-
latujgc ze swa eskadrg (25 wodnosamo-
lotbw Savoia S. 55) z Wtoch przez Alpy,
Amsterdam, Islandje, Kanade do Chica-
go i spowrotem przez Nowy Jork, Nowga
Funlandje, Azory, Lizbonge do Rzymu.

W tym S$wietnie zorganizowanym prze-
locie wzieto udziat sto oséb!

Byt to czyn, ktéremu nic réwnego do-
tad jeszcze przeciwstawi¢ nie mozna, jed-
nocze$nie Swietnie ilustrujagcy teorje gto-
$nego generata wtoskiego Douhet, apo-
stota idei panowania w powietrzu przy
pomocy lotnictwa jako armji samodziel-
nej, niezaleznej od innych rodzajow bro-
ni.

Rok 1933 jest w Polsce przygotowaw-
czym do drugiego zwycieskiego Challen-
ge™. Nie przeszkadza to jednak ro6-
wnie dobremu przygotowaniu sie do za-
wodéw balonowych im. Gordon-Bennett’a
i zdobyciu puharu po raz pierwszy. Nie
przeszkadza organizacji V Krajowego
Konkursu Samolotéw Turystycznych oraz
szeregu raidéw, zawod6éw, meetingéw lot-

niczych, miedzy innemi raidu do panstw
batkanskich, raidu polskiego samolotu
sanitarnego, ktory nastepnie zdobywa w
Madrycie pierwsza nagrode miedzynaro-
dowa, a zwtaszcza rekordowego lotu mjr.
Skarzynskiego przez Atlantyk do Amery-
ki Potudniowej, odbytego na zwyktym,
matym samolocie turystycznym, na tu-
pince, zdawatoby sie zupeinie nieodpo-
wiedniej do lotu transatlantyckiego.
Nic wiec dziwnego, ze wobec tych
powodzen warsztat  Sekcji Lotniczej
Stud. Politechniki Warsz., ktéry te Swie-
tng maszyne na S$wiat wypuscit, prze-
ksztatca sie w 1933 roku na Doswiadczal-
ne Warsztaty Lotnicze, poSwiecajac sie
specjalnie budowie prototypow.

Podobne zmiany zachodzg na froncie
szybowcowym. Powstajg W arsztaty Szy-
bowcowe w Warszawie, konieczne dla ob-
stuzenia rosnacych potrzeb, umozliwienia
mnozacych sie rekordéw, przelotow, kur-
sow, na ktérych szkolg sie juz nie tylko
Polacy ale i miodziez krajow zaprzyjaz-
nionych.

Tak, bo Polska Skrzydlata zaczyna juz
by¢ magnesem lotniczym, przyciggajacym
nawet amerykanskich Polakéw - business-
men*6w, braci Adamowiczéw, drobnych
fabrykantéw i entuzjastéow lotnictwa, ktd-
rzy przez Atlantyk przybywaja do W ar-
szawy na samolocie.

W roku tym obchodzi jubileusz 1o0-le-
cia swej pracy Liga Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej, nie majaca roéwnowaz-
nego odpowiednika w zadnem innem pan-
stwie. Bardzo umiejetnie prowadzona pro-
paganda zjednata jej setki tysiecy czton-
kéw, a z ich sktadek stworzyta olbrzymie
fundusze, wspierajace wszelkie poczyna-
nia w zakresie lotnictwa. Finansujac bu-
dowe prototypéw silnikéw i samolotéw,
ksztatcgc inzynieréw lotniczych drogg u-
dzielania im stypendjéw naukowych, po-
pierajac materjalnie prace aeroklubow,
kot szybowcowych i modelarskich, oraz
organizujac zawody i konkursy lotnicze—
stworzyta trwate fundamenty pod gmach
naszego sportu powietrznego.

W r. 1934 znalezli sig¢ w U. S. A. bo-
gacze, ktoérzy ofiarowali 65.000 dolaréw
za lot .,w koétko", trwajgcy 27 dni, w cig-
gu ktorych samolot przeleciat wiecej niz
dwukrotng diugo$¢ obwodu kuli ziem-
skiej.

Rok ten przynosi Polsce dwa nowe zwy-
ciestwa na arenie miedzynarodowej. Zdo-
bywamy po raz drugi puhar przechodni
Chellenge’u i — réwniez po raz drugi —
puhar Gordon-Bennett’a. A. R. P. swoja
decyzja, rezygnujaca z organizowania u
nas nastepnego Turnieju Lotniczego, kta-
dzie w rezultacie kres Challenge'owi w
jego dotychczasowej formie, a puhar zo-
staje przyznany przez F. A. I. Polsce na
wiasnosc.

Nie spoczeliSmy jednak na laurach.

Zwyciestwa (dodajmy tu trzecie i osta-
teczne zdobycie dla Polski puharu im.
Gordon-Bennett’a w roku 1935) nie za-
wrocity nam w gtowie. Przeciwnie, po-
zwolity jasniej spojrze¢ na Swiat, usSwia-
domi¢ sobie lepiej nasze potrzeby i wy-
bra¢ drogi na przysztos¢. W roku 1935
zostato rzucone hasto rozbudowy lotnic-
twa wszerz i wgtgb. To znaczy pracuje-
my teraz nad podniesieniem o0go6lnego
przecietnego poziomu naszego lotnictwa.
Narazie nie chodzi nam juz wiecej o efek-
towne fontanny propagandy lotniczej na
forum miedzynarodowem. Pokazalismy
juz zagranicy i samym sobie, co potrafi-
my. Dalej bedziemy pracowaé w pocie
czota i wykorzystywac¢ to, coSmy zyskali



dzieki Challenge'om, naprzyktad pierw-
szy europejskiego pokroju, a nawet prze-
wyzszajacy zagraniczne, polski silnik $red-
niej mocy, produkcji Skody. L.O.P.P. re-
alizuje hasto: ,Uczmy sie lata¢!”, dajac
aeroklubom nowy sprzet latajacy, oraz
nawigzujac taczno$¢ miedzy trzema do-
tychczas u nas odrebnemi gateziami spor-

tu lotniczego: modelarstwem, szybownic-
twem i pilotazem motorowym. Komitet
Zwirki i Wigury, stworzony jako wspot-

dziatajgca z L.O.P.P. organizacja, maja-
ca na celu gromadzenie funduszéw droga
sktadek na budowe samolotéow challen-
ge owych, réwniez energicznie przystepu-
je do skierowanej na nowe tory pracy u-
skrzydlenia Polski.

Rok ubiegty w lotnictwie europejskiem
zaznaczyt sie z jednej strony nowoS$ciami,
czesto o dalekich perspektywach wurze-
czywistnienia, a nieraz do$¢ problematy-
cznych” z drugiej wielu drobnemi u-
lepszeniami, dotyczacemi konstrukcji, o-
sprzetu, materjatéw i t.p., wprawdzie po-
suwajacych lotnictwo naprzéd, lecz nie
rewelacyjnych.

Do wspomnianych nowosci mozna z pe-
wnemi zastrzezeniami zaliczy¢ ,samolot
popularny . Czy to bedzie stawetny Pou
du ciel, czy amerykanski bezogonowy Ar-
rowplane, majacy uchodzi¢ za pierwo-
wzér ,Forda napowietrznego” przyszto-

Jezeli jeste$ zadowolony z wydawnictwa -
Jezeli dojrzysz braki lub bitedy —

chetnie wiec Twoich rad wystucha i

$ci, czy od lat ulepszane i rzeczywiscie
ccraz lepsze (a wiec moze z tego jeszcze
co$ bedzie!) autozyro — to jest wszystko
jedno. Faktem jest, ze nad ,samolotem
popularnym dla mas, dla szarego cztowie-
ka” (czy nie zaduze wymagania?) mysla
juz w réznych krajach, z pewnos$cig wiec
co$ wymys$lag. RoOwniez b. aktualng jest
sprawa obnizenia ceny sprzedaznej przez
wyréb masowy najdrozszej czesci kazde-
go samolotu: silnika. Ma to by¢ osiagnie-
te przez adoptowanie silnika lotniczego
(jako lepszego) do samochodu, a wiec
wyréb masowy jednocze$nie dla potrzeb
automobilizmu i lotnictwa.

Ale najbardziej emocjonujaca nowoscig
1935 roku jest lot miesniowy (préby Dti-
nebeilKka w Niemczech).

Gdyby dotychczasowe, fachowo skape,
wiadomosci o tym locie byty prawdziwe,
oznaczatby on duzy krok naprzod w kie-

runku realizacji poczynan lkara z przed
6000 lat.
Nie rozpatrzyliSmy tu jednej z naj-

wazniejszych, najszybciej rozwijajacych
sie i prawdopodobnie najwyzej stojacych
dziedzin lotnictwa: aeronautyki wojsko-
wej. UczyniliSmy to na innem miejscu,
poSwiecajgc lotnictwu wojskowemu, jego
zadaniom i dzisiejszemu stanowi specjal-
na uwage.

B. J Poptawski

powiedz to innym.

podaj je nam. Wydawnictwo istnieje dla Ciebie,

zastosuje sie do nich.
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Od Redakcji

Luczmy sie lata¢™ jest dodatkowym naktadem specjalnego numeru miesiecznika Skrzydlata Polska, wydanego

w kwietniu 1936 roku.

Niniejszy numer ,,Skrzydlatej Polski" zostat wydany —z niewielkiemi zmianami i w oktadce podanej na ostatniej

stronicy — jako zeszyt specjalny ,,Uczmy sie latac!”.

Przy redagowaniu tego numeru wspoétpracowali pp.: mjr. A Wojtyga (dziat lotnictwa wojskowego),

(komunikacja), Tadeusz Wasiljew, St. Pigtkowski i inz. T. Tarczynski
samoloty, modelarstwo) oraz G. Kijkowski (przepisy). Cze$¢ materjatu
pod redakcjg pp. dr. E Tilgenkampa i dr. W. Dollfusa.

Redaktor — Jerzy Osinski
Numer opuscit prase dnia 8 kwietnia 1936 r.

J. Wilczynski
(szybownictwo), W. Koztowski (rodzaje lotow,
pochodzi z wydawnictwa ,,Aero Revue Suisse”

Przedruk wiadomosci dozwolony tylko za wskazaniem Zzrédia.



SKRZYDLATA POLSKA

ORGAN AEROKLUBOW R P

Jest jedynym w Polsce miesiecznikiem poswieconym lot-
nictwu sportowe mu. Jako taki, podaje w najszerszym
zakresie wiadomosci dotyczace sportu lotniczego, zaréwno
samolotowego, jak szybowcowego, balonowego i spado-
chronowego. Szczegdlnie obszerny jest dziat szybowcowy,

WYCHODZI zawierajacy zawsze dane najéwiezsze i wyczerpujace.

13-T

Wiele miejsca w Skrzydlatej zajmujg nowos$ci techniczne
i lotnictwo komunikacyjne. Bogata jest kronika, przeglad
Y ROK prasy i biuletyny aeroklubow.
Numer zawiera 30 — 40 stron, obficie ilustro-
wanych, w wykwintnej szacie zewnetrznej. Po-
szczeg6lne dziaty opracowuje wybitni specjalisci.
A wiec, Czytelniku, skoro interesuje Cie lotnictwo, chcesz
z nim wspotzyc€, jesli chcesz bra¢ w niem udziat czynny —

»SKRZYDLATA"™ JEST DLA CIEBIE NIEZBEDNA
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ADRES REDAKCIJI i
WARUNKI PRENUMERATY:

CENY OGLOSZEN:

Redaktor i wydawca o

ADMINISTRACJI: WARSZAWA, WAWELSKA 3. Telefon 9-33-00. Konto P. K O. 9.511.

W kraju rocznie zt 10. — potrocznie zt. 5,50, kwartalnie z. 3. — Numer pojedyiSczy zt. 1. — Zagranica rocz. fr. szw. 8. —
pétrocznie fr. szw. 4. — Prenumeratg zalegtg oblicza sie podtug normy kwartalne|,
Cata strona zt. 300.— pot strony zt. 180, — jedna czwarta strony zt. 100. — jedna désma strony zt. 70.— jedna szesnasta zt. 50.-

W tek$cie 50% droiej. W numerach specjalnych od 40 do 60% droiej.

: ; . PSR S. A. Z G. ,Drukarnia Polska"™, Warszawa, Szpitalna 12. Tel. 5.87-98
dpowiedzialny: Jerzy Osinski. ' ' '
P y y w dzierzawie Spotki Wydawniczej Czasopism. Sp. z o. o.









