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Uwagl o V. K L K T.

Konkurs Senioréw £6dz mozna ich byto zyska¢ 540, czyli prawie
drugie tyle. Jezeli towarzysz pilota nanidst jeden

VI. K. L. K. T. i jego regulamin wniosty bardzo
wiele nowych pierwiastkow do naszego sportu lotni-
czego. Wprowadzenie catego szeregu dotychczas
nieznanych a ciekawych prob postawito zatogi wo-
bec nowych trudnosci i nowych zadan w powietrzu.
Celem tego artykutu jest oméwienie zalet i wad po-
szczeg6lnych prob i wyciggniecie wnioskow na przy-
sztos¢.

Konkurs Seniorow VI. K. L. K. T. sktadat sie z na-
stepujacych czesci:

a) lot niski na przestrzeni Warszawa — Pozna#;

b) lot z odszukiwaniem znakéw w terenie (t. zw.

orientacja) na etapie Poznan — £06dz;

c) lot okrezny po Polsce. Zawierat on charakte-

rystyczny odcinek, a mianowicie:

d) lot na trasie gorskiej Krakow — Lwow;

e) lot kluczem ze Lwowa do Warszawy.

Omoéwimy po kolei kazdg z tych préb.

a) Lot ponizej 200 m na trasie Warszawa — Po-
znah. WysokoSci przepisanej nie przekroczyta zadna
zatloga; nie byto tez na tej trasie spdznien, spowodo-
wanych bigdzeniem (utrudniona orientacja). A wiec
proba ta nie przyniosta zadnego zréznicowania za-
t6g, a tym samym okazala sie bezcelowa (vide omo-
wienie lotu okreznego junioréw). Warunki atmosfe-
ryczne (mgta) uczynity ten lot wybitnie trudnym dla
zatodg, startujagcych w pierwszej pietnastce zawodni-
kéw i tylko szczesciu, a nie ochronie meteorologicz-
nej zawoddéw, nalezy przypisaé, ze lot ten odbyt sie
bez ,powaznej eliminacji’.

b) Odszukiwanie znakéw na odcinku Poznan —
£ 6dz zadecydowato o wyniku koncowym zatég. Pro-
ba ta polegata na odszukaniu przez zatogi znakéw,
lezagcych w pasie 2 km szerokim, rozciggajacym sie
po 1 km w prawo i lewo od trasy Poznan — t6dz.
Wada tej proby byto, ze zawodnicy nie otrzymali
przed lotem Scistego przebiegu trasy, lecz wykre-
$lali jg sami. Skurcz papieru i niedoktadnosci dru-
ku starych map pociggaly za sobg btad prawie tak
duzy, jak tolerancja naniesienia znakéw. (Wady tej
uniknieto w locie na orientacje Juniorow).

Lot ten byt piekng konkurencjg towarzyszy pilo-
téw, bo, jak sie okazato, nie ilos¢ zauwazonych zna-
kdw, lecz liczba naniesionych prawidtowo, zadecy-
dowata o wyniku.

W punktacji tego lotu uwidocznita sie specjalnie
silnie pewna ,.niesprawiedliwo$¢” regulaminu. Mia-
nowicie: za caty lot okrezny, tgcznie z etapem gor-
skim i lotem niskim, mogta zatoga otrzymaé 660
pktow, podczas gdy na samym odcinku Poznan —

znak Zzle, co przy tym utozeniu znakéw nie byto tak
wielkim przewinieniem, tracit 30 punktéw. Nato-
miast pilot, ktory spéznit sie na etapie ao 500 km
0 godzine, czyli lecial catkiem zle, tracit tez oo
30 pktow.

Z obu powyzszych uwag widaé¢ jasno, ze ciezar
wyniku spoczywat na towarzyszach, za$ piloci i ich
umiejetno$¢ odegraty role tylko przy zakwalifiko-
waniu zatogi do czotowej, Sredniej lub ostatniej
grupy.

Dyskusja, czy takie zupetne oddanie pilotow w re-
ce towarzyszy jest celowe, zaprowadzitaby nas po
za ramy niniejszego artykutu. Zwracam uwage, ze
calty wysitek klubow lotniczych i wszystkie dotacje
idg na wyszkolenie pilotobw — sg oni niejako gtow-
nym produktem klub6w; towarzysze natomiast sg to
ludzie, ktorzy sami sie szkolg i sg produktem ubocz-
nym klubu. Jesli wiec K. L. K. T. ma by¢ egzaminem
pracy klubéw, wyniku nie powinni rozstrzyga¢ to-
warzysze, lecz piloci.

c) Lot okrezny na trasie £6dz—Krakéw i Lwow—

Stanistawéw — Brzezany — Lwoéw mial by¢ wg.
pierwszej redakcji regulaminu wyscigiem, t. zn. im
wiekszg szybkos$¢ osiggnat zawodnik na trasie, tym
wiecej otrzymywat punktow dodatnich. Prowadzi-
toby to w konsekwencji do lotu na maksymalnych,
mozliwych dla silnika obrotach, przez czas kilkuna-
stu godzin. Wynikiem takiego lotu bytoby zatarcie
paru silnikow, lub conajmniej powazne skrocenie
czasu ich uzytkowania. Poza tym bytby to ryzykow-
ny eksperyment w terenie gdrskim. To tez pierwot-
na koncepcja nie utrzymata sie i w miejsce wyscigu
wprowadzono lot o szybkosci, nie mniejszej niz prze-
lotowa maszyny. Zobaczmy skutki tego zalozenia.
Wspaniata pogoda uczynita warunek lotu z szybko-
Scig $rednig zupeinie tatwym. Poza tym czas lotu
mierzono od chwili startu z lotniska etapowego do
momentu lgdowania na lotnisku etapowym, pomniej-
szony o0 czas postoju na miedzylgdowaniach. Pozwo-
lito to na nadrabianie czasu, straconego na poczatku
etapu, przez caty dalszy cigg etapu; przy etapach

okreznych (Lwéw — Stanistawéw — Brzezany —
Lwoéw)—eliminowato wptyw wiatru na szybkos¢ prze-
lotowg, stowem — utatwiato jeszcze bardziej lot

okrezny. Do takiego postanowienia prawdopodob-
nie sktonit organizator6w wzglad na prawidtowy
chronometraz, ktéry na etapowych lotniskach moz-
na byto tatwo usprawni¢, za$ na wszystkich lot-
niskach trasy — b. trudno. Reasumujgc, mozna po-
wiedzie¢, ze lot okrezny Seniorow (o etapie gorskim



bedzie mowa ponizej) przyniést jedynie eliminacje
zatég najstabszych.

d) Lot gorski Krakow — Lwow zawierat kilkana-
Scie ladowisk i tylez punktéw kontrolnych. Stano-
wit on walny egzamin pilotéw. Piekna pogoda uczy-
nita etap ten tatwiejszym, niz przewidywano, nie-
mniej dostatecznie trudnym, by zachowal cechy b.
pieknej konkurencji sportowej. Pewnym niedocig-
gnieciem byto to, ze etap goérski zawieral duzy od-
cinek trasy nizinnej (Dynow — Lwow); tak duzy, ze
tuszowat btedy, popetnione na trasie prawdziwie
gorskiej, czyli zatracat charakter egzaminu z latania
po gorach. Gdyby etap ten podzielono na trzy czesci,
a mianowicie: a) Krakéw — N. Targ, b) N. Targ —
Krosno, ¢) Krosno — Lwow — dwa pierwsze sta-
nowityby egzamin z latania w gorzystym terenie, zas
trzeci tworzytby cato$¢ z lotem okreznym nizin-
nym. Taki podziat przynidstby niewatpliwie wiele
przesunie¢ w klasyfikacji.

e) Lot kluczem na przestrzeni Lwow—Zamos$¢—
Warszawa stanowit wybitnie udatg inowacje i wniost
wiele zdrowego zycia lotniczego do klubéw i regu-
lamindw krajowych imprez lotniczych. Trasa wio-
dta caty czas nad szosg, prowadzgcg ze Lwowa, przez
Zamos$¢, do Warszawy. Na szosie tej ustawiono taj-
ne punkty kontrolne, ktore ocenialy zwarto$¢ i pra-
widtowos$¢ szyku, przy czym miarodajng byta syme-
tria klucza a przy niej — mniejsza odlegtosc.

Wady tej préoby byty nastepujace. Przez zastoso-
wanie punktéow kontrolnych tajnych zmuszono klu-
cze do lotu ciasnego na catej przestrzeni Lwoéw —
Warszawa. Takie pitowanie zatég w mozliwie cias-
nym szyku na trasie 3V& godzinnej, z tego 1 godzina
W rzucajagcym powietrzu, staje sie egzaminem mie-
$ni i nerwdéw, a nie umiejetnosci lotniczych. Czy nie
lepiej bytoby wyznaczy¢ punkty kontroli jawne
i przez to umozliwi¢ lot w kluczu luznym, a zacie-
$nianie szyku tylko na czas przelotu nad punktem
obserwacyjnym? Zblizytoby to lot klucza do typo-
wych warunkoéw pracy tych formacji.

Nieformalnoscig z punktu widzenia regulaminu
byto punktowanie rolowania, startu, lgdowania i wi-
razy kluczem, o czym regulamin zupetnie nie mo-
wit.

| jeszcze jeden drobiazg: po co daje sie zatogom
spadochrony, skoro ogranicza sie wysoko$¢ lotu do
300 4 500 m. Ewentualne uzycie spadochronu z tej
wysokosci wydaje sie problematyczne.

Konkurs Junioréw
Konkurs Junioréow sktadat sie z

a) lotu okreznego,

b) lotu z wyszukiwaniem
(orientacja),

c) proby kotwiczenia,

d) proby lgdowania,

e) trzech lotdbw na specjalne zadania (,trojka-
tow”) w okolicach Warszawy

i nanoszeniem znakoéw

Podkreslit on jeszcze raz, ze zatogi potrafig latac
nisko i tym samym uwidocznit bezcelowo$¢ spe-
cjalnego egzaminu z latania ponizej 200 m w kon-
kursie Seniorow. Dowodem niech beda te odcinki
trasy, ktore wiele zatég Juniorow odbyto na wyso-
kosci drzew, chronigc sie w ten sposéb przed wia-

trem czotowym, bez spdznien, mimo utrudnionej
orientacji.

To, ze wielko$¢ spdznienia nie grata roli, byto
niezbyt szcze$liwym postanowieniem regulaminu,

stawiato bowiem na rdwnym poziomie zatoge, ktdra
spéznita sie jedng minute — lecac pod wiatr czotowy
Scisle po trasie, z zaloga, ktéra na trasie tej zbia-
dzita i spOznita sie np. godzine. Jest to oczywistg
nhiesprawiedliwoscig” (cudzystéw dlatego, ze kaz-
dy regulamin jest sprawiedliwym, byle byt znany
zawodnikom przed rozpoczeciem zawoddw).

b) Lot na odcinku Sandomierz — Warszawa po-
legat na odnalezieniu i naniesieniu znakéw,, lezg-
cych Scisle na trasie, ktérej przebieg zostat zato-
gom b. doktadnie podany. Lot ten nie zawierat dzie-
ki temu pierwiastka przypadkowego i byt piekng
konkurencjg towarzyszy pilotow. Moznaby conaj-
wyzej zarzuci¢, ze wiekszo$¢ znakéw byta zbyt
tatwa do naniesienia.

c) Prdéba kotwiczenia wniosta nowy pierwiastek
do zawoddéw, a mianowicie troske o sprzet, a tym
samym byta pozyteczng inowacjg. Faworytami pro-
by byli ci, ktérzy dowiedzieli sie z D. W. L. lub
I. B. T. L, ze sktadanie skrzydet bedzie punktowa-
ne dodatnio.

d) Préba lgdowania. Te trudng konkurencje, prze-
widujgcg ladowanie w prostokgcie o podanych wy-
miarach, utatwit silny wiatr czotowy. Mimo to, pro-
ba data wyniki eliminujagce — warunki wykonato
bez btedu 20% zawodnikéw — a nalezato sie spo-
dziewa¢, ze w tych okolicznosciach bedzie ich przy-
najmniej 80%.

e) Loty na specjalne zadania (trojkaty) w okoli-
cach Warszawy zadecydowatly o wynikach zaldg.
Byto ich trzy. Pierwszy trojkat polegatl na odnale-
zieniu kajaka na Wisle i wylgdowaniu na lotnisku
polowym w Gréjcu. Okazat sie on zadaniem ta-
twym. Trzeci tréjkat polegat na locie ponizej 100 m
z barografem i odnalezieniu dwu punktow, jednego
oznaczonego w terenie i na mapie, drugiego — poda-
nego tylko na mapie. Poniewaz teren na trasie pod-
nosit sie w stosunku do potozenia lotniska moko-
towskiego, lot zwykty zmienit sie na koszacy. Trdj-
kat ten nalezat bezsprzecznie do bh. tadnych prob
VI. K. L K T.

Najwiecej usterek wkradto sie do organizacji tréj-
kata drugiego. Polegat on na odnalezieniu w okoli-
cach Zakroczyma namiotu, lezagcego w promieniu
10 km od miasta, oraz na odszukaniu w okolicach
miasta Btonie auta, stojgcego na drodze, w promie-
niu 10 km od miasta. Trojkat nalezato odby¢ z szyb-
koscig nie mniejszg od $redniej; na szukanie namio-
tu i auta otrzymywat zawodnik z 15 minut. Ponie-

a) Lot okrezny. Regulamin przepisywat lot z szyb-waz samoloty byty wypuszczane w odstgpach, wy-

koscig Srednig i karat 10-ma punktami kazde spo0z-
nienie, bez wzgledu na jego wielkos¢. Czotowy
wiatr utrudnit te probe, zmuszajac zatogi do lotu
niskiego na duzych obrotach, do peitnego gazu
wigcznie. Na wielu odcinkach mgta, opary, deszcze
i niski putap utrudniaty lot dodatkowo. Niemniej
lot ten przyniést minimalne zréznicowanie zatog.

noszacych nieraz minute, nad Zakroczymem i Bto-
niami gromadzito sie po kilka maszyn, podgladajac
sie wzajemnie. Gdy jeden samolot pikowat na od-
naleziony punkt, cate towarzystwo leciato z nim
razem, a potem gremialnie przenosito sie na teren
Btonia, gdzie zabawe we wzajemne podgladanie sie
uprawiano da capo. Wprowadzito to do konkursu



pewien moment przypadku, niedopuszczalny na po-
waznych zawodach. Co gorsza — zatogi, ladujace
po powrocie z tego tréjkata, mogty sie komuniko-
waé z tymi, ktére lotu jeszcze nie odbyty. Aby te-
go uniknaé, wystarczato nakaza¢ odbywanie dwdch
pierwszych trojkatéw bezposrednio po sobie, na co
pojemnos$¢ zbiornikéw z tatwoscig pozwalata. Te-
go jednak nie zrobiono.

Na podstawie wyzej oméwionych prob i doSwiad-
czen, mozna omoéwi¢ pewne konkurencje ,klasycz-
ne”, ktére powinny wejs¢ w program krajowych
imprez lotniczych. Omowienie to spetni swoje za-
danie, jezeli wywota dyskusje na temat przysztych
zawodOw i przyczyni sie tym samym do udoskona-
lenia ich regulaminow.

Lot okrezny da wyniki wodwczas, jezeli bedzie
punktowat mozliwie duzg szybkos¢. Konsekwencjg
takiego regulaminu bedzie lot na mozliwie duzych
obrotach, potgczony z b. duzym zuzyciem sprzetu
lotniczego. Jezeli ze wzgledéw na o0szczedzanie
sprzetu chce sie takiego lotu unikngé, a réwnocze-
$nie zachowa¢ charakter walki sportowej, nalezy
zaopatrzy¢ maszyny w obrotografy. Zaden regula-
min, przewidujacy szybko$¢ $rednig, czy tez punk-
tujacy tak samo jedng minute jak i 10 minut spéz-

nienia, nie potaczy w sobie dwu sprzecznych ten-
dencji: walki sportowej na trasie i o0szczedzania
sprzetu. Moze to da¢ tylko zaopatrzenie maszyn

w obrotografy (vide artykut w Nr. 7 Skrzydlatej
p. t. ,Uwagi o krajowych imprezach lotniczych”).
Obrotografy takie sg na rynku technicznym.
Majac obrotograf, mozna od zdobytych punktéw
dodatnich odja¢ punkty karne wg. wzoru:
K= a(T—1

gdzie K = ilo$¢ punktow karnych,
T = czas lotu na obrotach powyzej przepi-
sanych,
t = dozwolony czas lotu na obrotach, wie-
kszych od przelotowych,
a = spotczynnik.

Obroty przelotowe dla danego typu silnika i pta-
towca ustalitby I. B. T. L, czas t wynositby np.
5 minut i stanowitby kapitat pilota, z ktérego czer-
patby on zapas peinych obrotéw na start i ewen-
tualne ,szpryce” przy przeskakiwaniu nieréwnosci
terenu, wreszcie spotczynnik ,,a” mozna tak dobrac,
by lot na wiekszych obrotach nie optacat sie.

Taki regulamin lotu okreznego uczynitby z niego

petnowartosciowg konkurencje sportowg i w ni-
czym nie narazit na szwank motoréw lotniczych,
a w konsekwencji — ptatowcow.

Lot na orientacje. Zarysowujg sie tutaj dwie kon-

kurencje:

1) Nanoszenie znakéw, lezacych w pasie o pew-
nej szerokos$ci, symetrycznie na prawo i lewo
od doktadnie podanej trasy, przy czym wyso-
kos¢ lotu bytaby dowolna. Bytby to egzamin
z nanoszenia znakéw i tgczytby w sobie za-
lety lotu na orientacje konkursu Senioréw
i Juniorow.

2) Odnajdywanie znakéw, podanych $cisle na ma-
pie, a oznaczonych w terenie b. stabo (np.
krzyz o ramionach 05X 0,5 m o grubosci ra-
mion 0,2 m), przy czym wysoko$¢ lotu ma nie
przekracza¢ 50 100 m.

Bytby to egzamin z lotu niskiego i, przez
ustawienie znakéw po trasie tamanej, z czesta

zmiang kursu, zatrzymatoby sie w tej prébie
wszystkie zalety trdjkata trzeciego z konkursu
Juniordéw.

Obie konkurencje powinny by¢ punktowane do-
datkowo za najwiekszg szybkos¢ w wykonaniu za-
dania, przy czym obrotografy bytyby wskazane.

Lot gdrski powinien by¢ punktowany podobnie,
jak lot okrezny. Trasa powinna prowadzi¢ wpo-
przek pasm goérskich i rzek, a nie dolinami. W razie
dobrej pogody, moznaby przewidzie¢ zrzucanie mel-
dunkow koto schronisk tatrzanskich. Lgdowania
polowe mogg by¢ b. trudne (krotkie lotnisko), na-
tomiast start musi by¢ pewny (dobre przedpole),
bowiem kazdy zawodnik bedzie startowat bez
wzgledu na to, czy mu sie uda wyrwaé maszyne
przed przeszkoda, czy nie — za$ nieudanie sie star-
tu pocigga za sobg o wiele powazniejsze konsek-
wencje, niz ladowania.

Nawierzchnia lotniska powinna by¢ dobra. Zta —
jest egzaminem podwozia — a nie pilota.

Proba lagdowania. Regulamin nie moze przewidy-
wac¢ ladowania w prostokacie, stawia bowiem na
réwni zawodnika, ktéry z trudem spetnit waru-
nek, ladujagc na krancu pola, z tym, ktéry siadt na
potowie stojgcej mu do dyspozycji przestrzeni. Po-
winno sie punktowaé¢ diugos¢ wybiegu, mierzong
w metrach od poczatkowej kresy, za ktérg lgdowa-
nie ma nastgpi¢. Poniewaz jednak nawet najlepszy
pilot nie jest w stanie wylagdowa¢ zawsze ponizej
pewnej odlegtosci, gratoby tu duza role szczescie.
Zupetnie wyeliminowaé tego czynnika nie da sie,
mozna jednak silnie ograniczy¢ jego wplyw, pozwa-
lajac kazdemu pilotowi lgdowaé trzykrotnie, a za
podstawe do obliczenia zdobytych punktéow wzigé
Srednig z dwu najlepszych lgdowan.

Lot grupowy. Konkurencje te nalezy upodobnié
do warunkow pracy bojowej klucza, a wiec pozwolié
na dtugi lot luzny i punktowaé krotkie odcinki
zwartego przejscia nad punktami kontrolnymi, kté-
rych potozenie bedzie podane zatlogom przed star-
tem. Start, kotowanie, lgdowanie i skrety kluczem
nalezy wciggng¢ do oceny, zwroci¢ jednak trzeba
uwage na odlegtos¢ minimalng poszczegdélnych ma-
szyn w locie, by unikng¢ wypadkéw z powodu zbyt
ciasnego lotu.

Sa to préby, wynikajace wprost z doswiadczen
i regulaminu VI-go K. L. K. T. Pole do popisu przy
wymys$laniu nowych zadan stoi otworem.

Opisywane préby mozna podzieli¢ na cztery ro-
dzaje konkurencyj:

1) Konkurencja zatég, wiec — lot okrezny i gor-
ski, wynik bowiem zalezy od pilotazu, nawi-
gacji i t. p.

2) Konkurencja wytgcznie pilotbw — proba lado-
wania i t. p.
3) Konkurencja towarzyszy pilotow — loty na
orientacje i t. p.
4) Konkurencja zespotowa — lot grupowy i t. p.
Jezeli zawody majg dac¢ jasny przeglad wynikdéw,
nie wystarcza wynik ogo6lny, bedacy sumg wysit-
kow pilota i towarzysza, nalezy réwniez punktowaé
osobno poszczeg6lne grupy préb lub takze i préby
charakterystyczne (np. lot gorski).
Taka punktacja zapewnitaby — mojem zdaniem —
jasny przeglad wynikéw ekip, zatég, pilotéw i towa-
rzyszy pilotow, a tym samym databy duzg satysfak-

cje zawodnikom i organizatorom.
Ini. B. Solak



WysScig Londyn
Angielski tygodnik ,,The Aeroplane’,
piszac o wyscigu o0 nagrode afrykan-
skiego magnata, Schlesingera, na trasie
Londyn—Johannesburg, zaczyna od na-
stepujacych stow: ,,Whose fault was the
Johannesburg Race?” *). Zdanie to z pe-
wnoscig lepiej charakteryzuje cato$¢ im-
prezy, niz gratulacyjny telegram mini-
stra lotnictwa, Swintona, wystosowany
do zdobywcy pierwszego miejsca, C.W.
A. Scotta, z ktérego nieco zadziwieni
Anglicy dowiedzieli sie, ze wynik wysci-
gu jest wybitnym potwierdzeniem inten-
cyj organizatorow — przez ukazanie do-
skonatosci brytyjskiego lotnictwa.

Jakze byto w rzeczywistosci?

Czytelnicy zapewne przypominajg Sso-
bie podang tu przed miesigcem liste
zgtoszen. Imponujaca pod wzgledem do-
boru pilotéw, wypadta ona bladziej od-
nosnie sprzetu. Nie dlatego, aby Miles’y
i Percival'e nie byty doskonatymi samo-
lotami, — ale poniewaz udziat maszyn
0 bardziej praktycznym znaczeniu oka-
zat sie nader nikly. Jak pamigtamy, w
tym wzgledzie wchodzit w gre jedynie
2-silnikowy ,Double Eagle” i takiz ,Air-
speed-Envoy”.

Aby moc to oceni¢, trzeba sobie zdac
sprawe z celéw i warunkéw przedsie-

wziecia.
Celem bylo niewatpliwie udzielenie no-
wego impulsu  regularnej komunikacji

powietrznej miedzy wyspami Brytyjski-
mi a Dominium  Potudniowo-Afrykan-
skim. Warunki —1 poznamy je jeszcze
ze sprawozdania z przebiegu zawodow
— zastugujg w kazdym razie w petni na
nazwe ciezkich, przez co nie nalezy ro-
zumie¢, jakoby w okresie lotu panowa-
ta jaka$ specjalna niepogoda.

Dla wspomnianego celu nie jest, na-
turalnie, obojetny udziat w wysScigu ja-
kiego$ trzy- lub czteromiejscowego apa-
ratu, nawet jesli zatozenia konstrukcyj-
ne samolotu nie zupetnie pokiywaja sie
z wymaganiami konkursu. Ale z natury
rzeczy przede wszystkim musi chodzi¢ o
samoloty, zblizajgce sie pod pewnymi
wzgledami do uzywanych przy transpor-
cie handlowym, t. zn. zalezy na moznosci
przenoszenia z pierwszych na ostatnie
zdobytych doswiadczen w jak najszer-
szej skali.

Z drugiej strony i warunki lotu, na-
rzucone przez rywalizacje pilotéw i ce-
chy meteorologiczne przebywanych ob-
szarObw  (wystepujace tu kontrastowo),
nakazuja nie zaniedba¢ zadnego ze $rod-
kéw, mogacych  zapewni¢ powodzenie;
do najoczywistszych nalezy np. wypo-
sazenie radiowe, wzgledna wygoda za-
t6g, dostateczny zasieg i t. p. Widzimy,
ze 1 tu wysuwa sie potrzeba uzycia sa-
molotéw, upodobnionych do wspétczes-
nych maszyn komunikacyjnych.

To tez po ogtoszeniu wspomnianej li-
sty, gtebokie zainteresowanie $wiata lot-
niczego, oparte o wyniki wyscigu Mac
Robertsona, ustgpito miejsca zwyklej
ludzkiej ciekawosci. Przyszto$¢ miata
jej nie oszczedzi¢ sensacyjnej, ale nie-
zbyt mitej strawy.

#® ,Czyim btedem (wing) byt wyscig
do Johannesburga?”

- Johonnesburg

Na jaki$ czas przed zawodami zabit
sie w zderzeniu powietrznym czotowy
pilot, triumfator lotu Anglia—Australia,

Campbell Black. Nastepnie miato miej-
sce jeszcze pare rezygnacji z udziatu
w konkursie Schlesingera, — tak, ze o-

statecznie wystartowato w Portsmouth
tylko 9 maszyn:

1 Percival ,Mew Guli” (silnik Gipsy
Six 11—205 KM), pilotowany przez sa-
motnie lecgcego kpt. Halse;

2. Percival ,Mew Guli” (silnik, jak
wyzej), pilotowany przez maj. Millera;

3. Percival ,Vega Guli” (silnik, jak
wyzej), pilotowany przez Scotta i Gut-
hrie.

4. Percival ,Vega Guli” (silnik, jak
wyzej), z zatogg Llewellyn i Hughes-
don.

5 Miles-Speed ,,Hawk” (silnik Gipsy

Six R — 220 KM),
Cloustona;

6. Miles Sparrow ,Hawk’  (silnik
Gipsy Major 130 KM), pilotowany przez
V. Smitha;

pilotowany przez

7. B. A, — ,Eagle” (silnik Gipsy Ma-
jor, 130 KM), z zatogg Booth i br. A-
lington;

8. B. A. — ,Double Eagle” (2 silniki

Gipsy Six po 205 KM) z zatogag Tommy
Rose i Bagshaw.

9. Airspeed ,Envoy” (2 silniki Sid-
deley ,,Cheetah” IX, po 350 KM) z za-
toga Findlay, Waller, Morgan i Peachey;
byt to jedyny samolot, ktéry zaopatrzo-
no w radio.

Jak wida¢ z tego przegladu, poza
dwiema ostatnimi — wszystkie pozosta-
te maszyny stanowity t. zw. samoloty do
wielkiego sportu, ale jeszcze nie do tego
rodzaju konkursu. Rezultaty przekonaty
0 tym najdowodniej. W przepisanym cza-
sie do celu dotarta jedynie zatoga Scott
1 Guthrie

Przebieg

zawodéw byt nastepujacy:
Kpt. Halse, i

pozornie majacy zwyciestwo
w  kieszeni, musiat lgdowa¢ okoto
1000 km od Johannesburga z powo-
du przemeczenia, uszkadzajagc przy
tym ciezko swdj ptratowiec. W Kisumu
miat on wielkg przewage czasu nad in-
nymi konkurentami, ktora rosta stale
juz od Kairu. Woyleciawszy z Kisumu,
z powodu znuzenia i wyczerpania, zde-
cydowat sie na krotki odpoczynek ko-
to M’beya; dosiegngwszy noca Salisbu-
ry nie zdotat odnalez¢ lotniska (ogien
w lasach i dym utrudniaty sytuacje) i
postanowit lgdowaé na pierwszym z
brzegu polu. Tu potamat maszyne, nie
odnoszac zreszta powazniejszych obra-
zen. Pomimo samotnego lotu miat on
do Kisumu 280 km/godz. Sredniej szyb-
kosci, a do Biatogrodu — nawet 315
km/godz. Kisumu lezy w odlegtosci o-
koto 7000 km od Portsmouth.

Clouston, ktéry réwniez leciat samot-
nie, miat w Chartumie defekt tloka, kt6-
ry kosztowat go blisko 2 dni czasu. Wy-
startowat stamtad 2 pazdziernika, lecz
w dalszym ciggu zakonczyt swdj lot
rozbiciem samolotu przy przymusowym
ladowaniu koto Salisbury.

Scott i Guthrie przebyli, jako jedyni,
catg trase, lecac niebezpieczniejsza, ale
nieco krotszag drogq przez Entebbe, Bro-
ken Hill, — zamiast przez Mpika i Ki-

sumu, jak
zwyciestwo
ktéry kazat
jaki$ czas

inni.  Mozna twierdzi¢, ze
zawdzieczajag oni rozumowi,
im w Abercorn zapomnie¢ na
o rywalizacji i parogodzin-
nym snem pokrzepi¢ wyczerpane sity.
Llewellyn i Hughesdon dolecieli do
Abercorn o godzine wczesniej od Scot-
ta, ale dymy z lasow utrudnity im od-
szukanie lotniska, tak, ze siadajac na
brzegach jeziora Tanganyika podfamali
powaznie swa ,,Vege”.

Tragiczny los spotkat najlepiej wypo-
sazong zatoge dwumotorowego Airspeed
— LEmmy”. Po przymusowym lgdowa-
niu koto Wadi-Halfa (z powodu braku
paliwa) stracili jeden dzieA i to pozba-
wito ich juz widokéw na zwyciestwo.
W dalszym locie defekt silnika zmusit
ich do lagdowania w okolicach Abercorn,
gdzie aparat ulegt strzaskaniu. W wy-
padku zginagt kpt. Findlay i radioope-
rator Morgan.

Tommy Rose’owi, lecagcemu na ,,.Dou-
ble Eagle”, nie szczeScito sie od same-
go poczatku. Przy lgdowaniu w Kairze
uszkodzit on ptat i jedno $miglo i to
ostatecznie zmusito go do wycofania sie
z zawodow. Smith — z powodu defek-
tow w przewodach paliwa i uszkodzenia
podwozia — musiat roéwniez wycotac
sie. w Chartumie. Millera dosiegng! po-
dobny los jeszcze w Europie, koto Bel-
gradu, za$ Booth na ,Eagle” skonczyt
wyscig juz w Niemczech, w Regensbur-
gu.

Bilans jest wiec wybitnie niepomysl-
ny. Jesli sie doda jeszcze, ze zwyciez-
ca uzyskat S$rednig szybko$¢ zaledwie
187 km/godz. (po odjeciu czasu posto-
jow — 252 km/godz.), — to opinia lor-
da Swintona budzi niejakie watpliwosci.
Trzeba pamietaé, ze w duzo diuzszym
wyscigu australijskim przed dwoma la-
ty ten sam Scott miat srednig szybkos¢
podrézng 255 km/godz.

Przyczyn takiego stanu rzeczy jest
wiele, a wszystkie one ztozyly sie na
to, ze zawody nie zostaty nawet w czes-
ci odpowiednio przygotowane. Poniewaz
konkurs  rozpisany zostat jako czysto
narodowy i nie wchodzita w gre obca
konkurencja, fabryki angielskie popro-
stu zbagatelizowaly catg sprawe, trosz-
czac sie wiecej o wojskowe zamoOwienia
rzadu, ktore sg oczywiscie bez poréw-
nania bardziej intratne. Do wyscigu
stawano wiec, na czym kto mogt — i
powiadajg, ze nawet niewiele trudu po-
Swiecono niezbednym przerobkom. O
zbudowaniu jakiej$ specjalnej maszyny,
jak ,Comet” na wyscig Mac Robert-
sona — nikt nie chcial wogéle myslec.

Jednak  rozdzielanie ~w lotnictwie
spraw wojskowych od innych jest bar-
dzo sztuczng koncepcja. Szkodzi nietyl-
ko lotnictwu wogdle, ale i lotnictwu
wojskowemu w szczegélnosci.

Bodobn© obiawy obserwuje sie i
gdzieindziej, np. we Francji. Czytelni-
cy wiedzg juz o zmaleniu zainteresowa-
nia dla Coupe Deutsch de la Meurthe.
Nie lepiej bedzie, zdaje sie, — (w chwi-
li pisania niniejszego, nic nam blizej
nie wiadomo) z urzadzanym na koniec
pazdziernika wyscigiem Paryz — Sai-
gon — Paryz.
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Na drodze arktycznej

Kilkakro¢ donosiliSmy tu o studiach
lotnikow sowieckich w wysunietych ku
biegunowi krainach pétnocnych- M.in. lot-
nicy Czkaioiw, Bajdukow i Bieliakow dla
swego gigantycznego, blisko 10.000-kilo-
metrowego lotu bez lgdowania, obrali
rébwniez trase, wiodacg przez okolice
arktyczne.*)

W biezacym roku lotnictwo rosyjskie
odniosto w tym kierunku dwa kolosal-
ne sukcesy. Jeden z nich — to przelot
,bohatera Zwiazku Sowieckiego", Lewo-
niewskiego i Lewczenko, z Los Angeles
(w Kalifornii) do Moskwy, drugi — raid
okrezny obdarzonego tym samym tytu-
tem lotnika Motokowa, ktéry z Krasno-
jarska przeleciat wzdtuz catej Syberii na
Kamczatke, nastepnie skierowat sie ku
péinocno - wschodniemu krancowi Azji,
po czym, wybrzezem Oceanu Lodowate-
go, dotart do Archangielska, by ostatecz-
nie wyladowaé¢ w stolicy Rosji. Nad wy-
czynami tymi nie mozna przejs¢ do po-
rzgdku dziennego.

O starcie Lewoniewskiego i Lewczen-
ki, ktéry miat miejsce 5-VIIL, Skrzydla-
ta donosita juz przed dwoma miesigca-
mi, Lot ten zostat odbyty na jednomo-
torawym dolnoptacie Y-IAS z 900-kon-

*) Bor. Skrzydlatg z sierpnia b. r.

PO PRZYBYCIU DO LONDYNU - POWITANIE
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nym silnikiem  Wright — ,,Cyclone".
Przebieg raidu byt nastepujacy.

Z Los Angeles lotnicy udali sie do

San Francisco, po tym — z paru miedzy-
ladoiwaniami — do Nome na Alasce, do-
kad przybyli 13.VIIl. Nazajutrz wystar-
towali do lotu przez Morze Berynga, ale
z powodu mgty musieli zawrdci¢. Siadali
przymusowo u brzegow Ameryki, koto
osiedla Taylor. 15.VIII. analogiczna pré-
ba powiodta sie i samolot dotart do
Izlen na stronie azjatyckiej. 17.VII. —
przyladek Schmidta. 20.VIIl. — zatoka
Ambarczik; tu spotkali sie z Motoko-
wem, odbywajacym wiasnie lot wzdiuz
brzegéow Oceanu Lodowatego. 29.VIIl. —
dolecieli do Butuna. Nazajutrz podjeli
lot na potudnie, w goére Leny (Zigansk)
i 1 wrze$nia lgdowali w Jakucku, a na-
stepnie w Kirensku. 2.IX. — w Krasno-
jarsku. Tutaj musieli juz zdemontowac
ptywaki, w jakie aparat byt dotychczas
zaopatrzony, zamieniajagc je na zwykle
podwozie. 10.IX. — start z Krasnojar-
ska do Omska. 11IX. — lgdowanie w
SwierdtowskiU, wreszcie 13 wrze$nia —
staneli w Moskwie.

Jeszcze diuzszy byt lot Motokowa,
ktory przebyt az 26.000 km na dwusil-
nikowym wodnoptacie typu Dornier-Wal

(silniki rosyjskie M-17). Motokow wy-
startowat 22 lipca z Krasnojarska w to-
warzystwie mechanikéw Pobiezimowa i
Miszenkowa oraz nawigatora Rystlanga.
W szeregu etapow dotart przez Syberie
do Pietropawtowska na Kamczatce.
Stamtad, nie bez przygdd, po kilku mie-
dzylgdowaniach doleciat do Wankaren,
gdzie miato miejsce pierwsze spotkanie
z Lewoniewskim. Po tym — Woyspa
Wrangla i zatoka Ambarczik, gdzie spot-
kanie miato miejsce po raz drugi. Dal-
szy lot na zachdd, zatoka Tiksi; z Nord-
wik Motokow czyni wypady na ocean,
aby poda¢ catej karawanie okretow wia-
domosci o ruchu lodéw. Wazniejsze, dal-
sze etapy, to Chatanga, zatoka jenisej-
ska, ciesnina Bilkiokiego. Motokow bie-
rze teraz udziat w poszukiwaniu zagi-
nionego samolotu Sz-2. Zaginionych od-
nalazt i poleciat dalej, w strone Monza
Barensa. Archangielsk jest ostatnim
punktem lotu w Arktyce. Stad—Dblisko juz
do Moskwy, gdzie tez woduje na rzece
19 wrzesnia. Jest to pierwszy lot od
Morza Berynga az do Morza Biatego.

Opis taki brzmi wtiasciwie sucho i
monotonnie. Piloci, ktérzy latali w trud-
niejszych warunkach atmosferycznych,
potrafig jednak odczu¢ jego prawdziwg
wymowe,



Nowy rekord wysoko$ci samolotu — 15.230 m.

14 sierpnia b. r. szef-pilot Potez'a, De-
tre, zakonczyt dwuletni zastéj w dzie-
dzinie rekordu wysokosci maszyn lata-
jacych, ciezszych od powietrza, wznoszac
sie na 14.843 m. Zanim zdazyt wykonaé
swéj zamiar przekroczenia 15 tys. me-
tréow, na widownie wystapita Anglia z
nowym stratosferycznym platowcem Bri-
stol 138, — iw rezultacie Francuza u-
biegt ,,squadron leader" Swain, osigga-
jac  28.1X. wysoko$¢ 15.230 m. Anglicy
byli dotad tylko raz posiadaczami tego
rekordu, mianowicie od 16.IX. 1932 r. do
28.1X. 1933 r., podczas gdy Francja fi-
guruje na liscie (prowadzonej od 1909
roku) az 21 razy.

Opis samolotu i niektére dane o silni-
ku znajdzie Czytelnik na innym miejscu.
Tutaj zajmiemy sie jedynie samym lo-
tem i jego warunkami.

Swain wystartowat z bazy Farnborough
0 godz. 7 min. 30 zrana, zaopatrzony w
specjalny, szczelny ubiér, wykonany na
podobienstwo  skafandrow, uzywanych
przez nurkéw. Konieczno$¢ posiadania
takiego, bardzo precyzyjnego wyposaze-
nia, jest tym bardziej jasna, ze na wy-
sokosciach rzedu 15 tys. metrow cis-
nienie atmosferyczne wynosi juz zaled-
wie dziewigta czes¢ tego, co na pozio-
mie morza. Odpowiednio jest mniejsza
gestos¢ powietrza, a takze — jego tem-
peratura. Co do tej ostatniej, to maleje
ona mniej wiecej réwnomiernie az do
tropopauzy (rozgranicza troposfere od
stratosfery), gdzie temperatura mato
zmienia sie¢ z wysokosScia, wahajac sie
koto —50°C. Nad Wyspami Brytyjskimi
wysoko$¢ tropopauzy zawiera sie w gra-
nicach 30—40 tys. stop, tymczasem re-
kord Swaina wyniést doktadnie 49.967
stop.

Organizm ludzki jest przyzwyczajony
do zycia w atmosferze, ktéra zawiera je-
dng piatg tlenu i znajduje sie pod cis-
nieniem okoto 1 kg/cm2 Jednak chwilo-
wo, o ile cztowiek zbytnio sie nie meczy,
moze go zadowoli¢ potowa tego cisnie-
nia. Azeby umozliwi¢ prace wyzej, ist-
niejg 2 sposoby: sztuczne powiekszanie
cisnienia lub zwiekszanie zawartosci tle-
nu. Ten ostatni, nawet w granicy (oddy-
chanie czystym tlenem), nie starcza dla
wysoko$ci  powyzej okoto 43 tys. stop.
Oddychanie czystym tlenem na tej wy-
sokosci moze by¢ przyréwnane do zwy-
czajnego przebywania na poziomie 15
tys. stdop, co — jak wiadomo — uznane
jest za gérng granice, o ile sie chce uni-
kna¢ szkodliwych nastepstw dla zdrowia.

Powyzej tego poziomu trzeba wiec u-
ciec sie do sztucznego zwiekszania ci$-
nienia, albo z dodawaniem tlenu, lub tez
nawet bez. Ze wzgledéw fizjologicznych
zwiekszenie ci$nienia w ptucach bez cze-
Sciowego zrownowazenia go ci$nieniem
z zewnatrz bytoby szkodliwe—i stad po-
trzeba hermetycznej kabiny Ilub ubioru.
Ta pierwsza koncepcja zostata zreszta
odrzucona ze wzgledéw konstrukcyjnych.

Ubiér sporzadzita firma Siebe Gorman
Ltd. Wewnatrz niego moze by¢ automa-
tycznie zachowane oznaczone cis$nienie.
Nie moze ono by¢ zbyt wysokie, gdyz
krepowatoby to swobode ruchéw pilota.
W czasie rekordowego lotu ci$nienie w
skafandrze odpowiadato wysokosci 10.500
m, z tym, ze powietrze bylo bogatsze w
tlen. Z takim wyposazeniem Swain wy-
trzymat bez powazniejszych przykrosci

w kamerze niskich cisnien w Farnborough
,,wysokos¢" 80 tys. stop. Ubiér wykona-
ny je«st z gumowanej tkaniny i sktada
sie z 2 czesci, ktére taczy sie na bio-
drach pierscieniem gumowym. Hetm po-

National Air Races 1936

W Los Angeles niedawno odbyty sie
doroczne, amerykanskie zawody lotni-
cze, znane pod nazwg National Air Ra-
ces. Zawody te o tyle sg oryginalne, ze
podziat bioragcych w nich udziat samolo-
tow odbywa sie na podstawie litrazu.
Analogiczne  rozréznienie wprowadzita
F.A.l. dopiero w roku biezagcym.

W najnizszej kategorii (,,Shell Tro-
phy") startowaty lekkie jednomiejsedw-
ki, budowane specjalnie na te zawody,
przez mate, nieraz prawie nieznane war-
sztaty; byty one wyposazone w odwro-
cone rzedowe silniki Menasco, cztero- i
sze$ciocylindrowe. Najwiekszg szybkos¢
osiggnat Neumann na jednoptacie Fol-
kerst-Special (150 KM), uzyskujac Sre-
dnig 372 km/godz. Samolot wazy 450 kg
i ma zaledwie 4,6 m rozpietosci; obcig-
zenie  powierzchni  nosnej  wynosi 98
kg/m'J. Szybko$¢ maksymalna siega 400
km/godz., podczas gdy lagdowania — 105
km/godz. Jeszcze radykalniejszy byt
Srednioptat ,,Oshkosh"”, ktérego rozpie-
tos¢ jest mniejsza od 4 metréw, przy
wadze w locie 410 kg. Obcigzenie ptata
doszto tu do 110 kg/m2; szybkosc Ia-
ladowania — 113 km/godz.

W drugiej kategorii (,,Greve Trophy")
odniost zwyciestwo francuski as Detro-
yat na Caudron Renault tego samego
typu, na jakim Delmotte ustanowit na

siada okno z podwdjnego szkta. Powie-
trze wykonywa obieg zamkniety, wcho-
dzac do hetmu z prawej strony, a opu-

szczajac go z lewej przewodami giet-
kimi.
Po starcie Swain  szerokimi kotami

wznidst sie na 40 tys. stdp, poczym skie-
rowat sie na potudnio-wschod, aby do-
robi¢ dalsze 5 tysiecy. Na matych wy-
sokosciach wiatr byt silny, u gory—miat
szybko$¢ huraganu. Na tej wysokosci
blask stonca byt tak oSlepiajacy, ze je-
dynym wyjsciem byto spogladania na pta-
ty, ktére Swain, nauczony poprzednim
doswiadczeniem, kazat z wierzchu po-
malowa¢ na czarno. Niebo byto barwy
gteboko granatowej, jednak zbyt jasne,
aby dojrze¢ gwiazdy. Widocznos¢ —
wprost niewiarygodna. Nastepnie Swain
skupit uwage na sterach, aby ,wydusic¢"
reszte wysokosci, co w tak zmienionych
warunkach nie jest bynajmniej fatwe na-
wet dla najlepszego pilota. Z powodu
malejacego cisnienia ubiér wydat sie jak
balon, sprawiajgc mu pewne trudnosci w
ruchach. Kiedy wysokosciomierz wska-
zat 51.000 stép, dokonat niezbednych ob-
serwacyj przyrzadéw i zaczat wytracac
wysokos¢. Po zejsciu o 5000 stép okno
jego hetmu i ostona kabiny catkowicie
pokryty sie szronem, tak ze nie widziat
nic, oprocz jasnej plamy stonca. Ponie-
waz wiedziat, ze znajduje sie na zacho-
dzie Wysp Brytyjskich, wiec ustawit a-
parat na te plame i leciat po.. omacku,
tracgc stale wysokos$¢. Poza tym miat
jeszcze i inne przygody ze swym ubio-
rem stratosferycznym, ale brak juz tu
miejsca na opisywanie jego wszystkich,
nieco dramatycznych sytuacji. Ostatecz-
nie wyladowat szczesliwie w Netheravon,
majac jeszcze zaledwie 2 galony ben-
zyny.

Dzielno$¢ pilota jest tu rzeczg wielka,
jednak na uwage zastuguje przede wszyst-
stkim  wszechstronnos¢ 1 starannos$¢
przygotowania do tego niezwyktego lotu.

Boze Narodzenie 1934 roku rekord szyb-
kosci na bazie, 505 km/godz. Detroyat
miat szybkos$¢ 398 km/godz., co pozwo-
lito mu zwyciezy¢ bezapelacyjnie; gra-
niczne mozliwosci tej maszyny lezg o-
czywiscie znacznie wyzej. W czasie prob
odzyskania wspomnianego juz rekordu
dla Francji (pobit go w r. ub. Ameryka-
nin Hughes), osiggnieto blisko 550 km'
godz. Wspotzawodnicy Detroyat’a mieli
samoloty, wyposazone w znany, 6-cy-
lindrowy, odwrdcony, rzedowy silnik Me-
nasco ,Bucaneer' z kompresorem, mocy
250 KM. Warto wymieni¢ samolot ,,Su-
zy", ktéry ma szybko$¢ maksymalng 418

km/godz.  Szybko$¢ ladowania — 145
km/godz.! Obcigzenie ptata — 140 kg/
m2!  Ciekawy jest rowniez catkowicie

metalowy dolnoptat ,Crosby-Racer”, o
rozpietosci 4,6 m. Obcigzenie ptata —
118 kg/m2 szybko$¢ max. — do 480 km/
godz. (ze ztozonym podwoziem), szyb-
kos¢ ladowania — powyzej 120 km/godz.

»Thompson-Trophy"  (powyzej 9 li-
trow) stato sie takze tupem Detroyat a
i zakltadéw Caudron-Renault, mimo prze-
wagi mocy amerykanskich konkurentéw.
Detroyat osiggnat 425 km/godz.

Oprécz wyscigébw, w ramach National
Air Races odbyt sie nadto szereg poka-
z6w i podobnych imprez lotniczych, dla
nas mniej interesujgcych.



Przebieg konkursu Senioréw

13 wrzesnia odbyt sie zlot samolotow,
bioragcych udziat w zawodach, do War-
szawy i odprawa zawodnikéw.

14 wrze$nia staneto na starcie 30 ma-
szyn. Od godziny 8-ej rano, w odstepach
trzyminutowych,  startowali  zawodnicy
do pierwszego etapu lotu okreznego,
Warszawa Poznan. Zadanie tego eta-
pu polegato na przebyciu trasy na wy-
soko$ci ponizej 200 m ze $rednig szyb-
koscia, nie mniejsza od szybkos$ci prze-
lotowej, ustalonej dla poszczegdlnych
samolotow przez I. T. L. W zawodach

seniorébw braty udziat tylko RWD-8,
wiec szybkosci przelotowe wahaty sie
w niewielkich granicach od 120

do 134 km/godz., zaleznie od silnika i
sposobu oprofilowania podwozia.

Na trasie panowata mgla, szczegodlnie
na odcinku Warszawa — Kutno, co u-
czynito lot trudnym i wyczerpujacym.
Cze$¢ zawodnikéw leciata tuz przy zie-
mi, inni—kapali sie we mgle, ale wszyscy
zadanie wypetnili. Wysokosci 200 m
nikt nie przekroczyt, a spoznita sie tyl-
ko jedna zatoga. Brak spoznien ttumaczy
bardzo staby, chociaz boczno-czotowy
wiatr.

Il.  etap, Poznan — td6dz, dat decydu-

jaca o wyniku zawodéw eliminacje. O
powodzeniu na tym odcinku stanowito
najlepsze zgranie zatég. Przede wszyst-
kim odpowiedzialne zadanie miat obser-
wator, gdyz nalezato odszuka¢ w tere-
nie i zaznaczy¢ na mapie 1:300.000 zna-
ki, wytozone na trasie. Doktadno$¢ na-
niesienia na mape znakéw wynosita 600
m (2 mm na mapie).

Kazdy prawidtowo naniesiony znak
dawat 30 punktéow dodatnich, a kazda
minuta spéznienia do todzi — 10 punk-
téw ujemnych.

Na 17 wytozonych znakéw, najwiecej,
bo 13, znalazta i prawidlowo naniosta
krakowska zatoga — bracia Chatupnicy.
Po 12 znakéw zaliczonych majg: Szarek

Zabski, Markowski — Zwolinski i
Matheus — Frackowiak.

Inne zatogi znalazty od 1 do 11 zna-
kéw, a dwie — zadnego.

Ta rozpietos¢ pozwala przypuszczaé,
ze nie wszyscy zawodnicy mogli sobie

da¢ rade z doktadnym lotem po lokso-
dromie, otéwkiem i mapa, co Swiadczy
o celowosci préby.

Bez spoéznienia przybyto do todzi 7
zatdg. Przecietne spdznienia wahaty sie
od 5 do 10 minut, a byly tez wieksze —
26. 31, 39 a nawet 82 minuty.

W zwigzku z tym, wyniki [I. etapu
majg bardzo duzy zakres od 360
punktéw dodatnich, do 520 ujemnych.

Po drugim etapie prowadza:

Szarek, Lewandowski, Chatupnik i Plen-
kiewicz.

Poza nimi spéznien nie miato szesciu
zawodnikow, ci jednak opuscili po jed-
nym lub kilka lotnisk i punktéw kon-
trolnych, za co dostawali po 30 punk-
téw karnych.

Czarkowski — wskutek uszkodzenia sa-
molotu, a Matheus—z powodu opuszcze-
nia dwdch ladowisk, stracili I. i Il. miej-
sce, co spowodowato nastepujacg zmia-

I i 1. Matheus — Frackowiak, Mar-ng kolejnosci w pierwszej pigtce.

kowski Zwolinski 360.

IIl. Szarek — Zabski — 350.

IV. Solak J. — Solak B. — 330.

V. Urban — Szrajer — 310 punktéw.

Braci Chatupnikéw, mimo najwiekszej
ilosci znalezionych znakéw, 14-minutowe
opdznienie przesuneto na 7-me miejsce.

Lotnisko w todzi bylo Swiadkiem
»porachunkéw wewnetrznych” w zato-
gach — prawdopodobnie wskutek nie-
zgrania zbyt p6zno skojarzonych par.

Na drugim etapie skonczyta sie ,bez-
krwawa”, chociaz decydujagca o wyni-
kach konkursu eliminacja, a dalszy lot
dawat tylko niewielkie przesuniecia za-
wodnikow, oczywiscie oprocz tych, kto-

I. Szarek — Zabski 845 punktéw.

Il. Solak J. — Solak B. 825 punktow.

Ill. Urban — Szrajer 805 punktow.

IV. Matheus — Frackowiak 795 punk-
tow.

V. Chatupnik W. — Chatupnik K. 745
punktow.

Drobne przesuniecia na dalszych miej-
scach byly spowodowane raczej opu-
szczeniem lotnisk, niz opdznieniami.

16 wrze$nia przebyli zawodnicy dwa
etapy lotu — V. i VI. Na starcie staneto
juz tylko 26 samolotéw.

Na wyréznienie zastugujg tu trzej pe-
chowi piloci: Wroblewski, Markowski i
Stachula, ktoérzy zdazyli naprawi¢ uszko-

rzy spedzili kilka smutnych dni przy  dzone na gérskich lotniskach samoloty
rozbitej maszynie na lotniskach gor- i nie majac szans na zdobycie dobrego
skich. miejsca w zawodach, bardzo ambitnie

1. etap, £6dz — Piotrkéw — Kiel- brali udziat w dalszym locie. Szczegdlnie
ce Czestochowa — Katowice — Kra-  dobrze popisat sie Wrdblewski z Aer.
kow, byt mitym spacerem przy pieknej  todzkiego, ktory* opuscit tylko 3 lado-
pogodzie, po burzliwych przejsciach ze  wiska (Iwonicz, Przemysl, Grdédek Ja-
znakami. giellonski) i w ostatecznej klasyfikacji

Czas byt liczony od todzd do Krako-
wa, wiec straty na poszczegdlnych od-
cinkach  mozna byto nadrobi¢ na in-
nych.

W wyniku tego, sp6znienia na etapie,
zreszta bardzo mate, miato 7 zatdg. Tyl-
ko jeden zawodnik spéznit sie okoto
16 godzin, bo nocowat poza Krakowem.
Nie kosztowato go to, zreszty, zbyt wie-
le. Zamiast 165 — uzyskat za trzeci
etap 24 punkty.

Dwoch zawodnikéw opuscito po jed-
nym lotnisku (w Kielcach i Katowicach),
co kosztowato ich po 30 punktéw Kkar-
nych.

Czotéwka tabeli pozostata bez zmian.

Organizacja na lotniskach przewaznie
pozostawiata wiele do zyczenia.

Komisarze nie potrafili spokojnie i
sprezyScie opanowa thoku $pieszacych
samolotéw na lotnisku, nie neutralizo-
wali prawidtowo czaséw, natomiast bu-
fety funkcjonowaty sprawnie. Publicz-
nosci—dosy¢ duzo, bo sprzyjata pogoda.

Najstaranniej i najsprawniej wypadta
organizacja na lotnisku w Katowicach.

15 wrzeSnia odbyta sie najciekawsza
cze$¢ zawodow — lot gorski (IV. etap).
Poniewaz etapy liczono od Krakowa do

Lwowa, mozna byto dowolnie wyréw-
nywa¢ spo6znienia na gorskiej trasie w
locie nad terenami ptaskimi  Dlatego

prawje jedyna eliminacje i to ,.powaz-
ng , dawato samo lgdowanie na matych,
gorskich lagdowiskach.

Czterech zawodnikéw rozhito swoje
maszyny i odpadto w ten sposob defini-
tywnie od dalszego udziatu w zawo-
dach; trzej inni—zdazyli naprawi¢ drob-
ne uszkodzenia i polecieli dalej.

W pierwszej grupie znalezli sie: Ma-
tysiak, Suszynski, Kaleta i Zielinski, —

w drugiej Markowski, Wroblewski i
Stachula.

Petng ilos¢ punktow na V. etapie
zebrato 10 zawodnikéw: Kula, Urban,
Krawczyk, Kowalski, Pruszynski, Solak,

zajat 15 miejsce.

Etap V. — Lwoéw Brzezany — Sta-
nistawow Lwow byt tylko spacerem,
to tez prawie wszyscy zawodnicy prze-
byli go w wymaganym czasie. Cztery
parominutowe opO6znienia nie wptynety
na zadne przesuniecia w tabeli Kklasyfi-
kacji.

Zawody indywidualne na tym zakon-
czyly sie, bo VI. etap Lwow — Zamos¢

Warszawa trzeba byto przelecie¢ tak,
aby by¢ w Warszawie przed godz. 18,
ale zawodnik nie zdobywat na tym eta-
pie punktéw dodatnich ani ujemnych
(za $rednig szybkosc).

Tylko zawodnicy, lecacy w kluczach,
walczyli w dalszym ciaggu o nagrody ze-
spotowe dla klubéw. Do tej konkurencji
staneto 7 klubow: 2 Ilwowskie, 1 war-
szawski, 1 gdanski, 1 krakowski i 2 mie-
szane: Warszawa Pomorze i P. W. S.

Poznan.

Komisarze sportowi na tajnych punk-
tach kontrolnych oceniali lot w kluczu,
majac do dyspozycji od 0 do 100 punk-
tow kazdy.

Ogo6lna ocena powstata jako Srednia
arytmetyczna ocen poszczegolnych punk-
téw kontrolnych.

Lot odbywat sie na wysokosci od 300
do 500 m,

Z proby tej wyszta zwyciesko trojka
warszawska (Kula, Maciejewski, Kraw-
czyk), osiggajac 184 punkty. Na drugim
miejscu stoi Lwoéw — 18228 pkt., dalej
Gdansk — 176,7 pkt. Pojedynczo lecia-
to 5 samolotow — Szarek, Wroblewski,
Zakrzewski, Stachula i Nielubszyc.

Trzygodzinny lot ze Lwowa do War-
szawy w kluczach, ktére musiaty byc
zwarte na calej trasie wobec istnienia
tajnych punktéw kontrolnych, byt probg
bardzo wyczerpujaca psychicznie i fi-
zycznie. Mimo to, wszystkie tréjki przy-
leciaty do Warszawy w S$wietnej formie
i wszyscy zawodnicy zdali ten egzamin
celujaco.
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Na tym zakorczyt sie konkurs senio-
réw, bedacy pierwszg czesciag Krajowe-
go Lotniczego Konkursu Turystycznego.

Szczeg6towy indywidualng i zespoto-
wa punktacje zawodnikéw zawierajg po-
dane obok zestawienia.

Przebieg Konkursu Junioréw

23. wrzednia przed godz. 12 przybyli
do Warszawy wszyscy zawodnicy w licz-
bie 22 zatdg.

W odréznieniu od konkursu seniorow,
stanety do zawoddéw rdézne typy maszyn
— 17 RWD-8, 4 RWD-5 i 1 RWD-13.

Wieczorem odbyta sie odprawa za-
wodnikébw w A. R. P., podczas ktorej
oméwiono pewne zmiany regulaminu.
Najwazniejsza z nich byto zniesienie
obowigzkowego czasu postoju na lotni-
skach kontrolnych (20, wzglednie 30 mi-
nut).

W czasie lotu okreznego okazata sie
ta zmiana stuszng, gdyz uniknieto w ten
spos6b zbytniego tloku na lotniskach i
skrocono ogoélny czas lotu na etapach.

24 wrze$nia o godz. 8-ej rozpoczat sie
start. Po godzinie mniej wiecej opusto-
szato mokotowskie lotnisko, a zawodni-
cy szybko rozsuneli sie na trasie. Pierw-
szy odcinek Warszawa — Ptock byt te-
go dnia najtrudniejszy z powodu gestej,
przyziemnej mgly. Koto Plocka pogoda
zaczeta sie powoli poprawia¢ i dalszy
lot odbywat sie w bardzo dobrych wa-
runkach, przy stabych, zmiennych wia-
trach.

Na czoto lotu wysuwajg sie powoli
npigtki™ i ,biate dsemki” (D. W. L.).
Nie ma to zadnego znaczenia w zawo-
dach, ale dzieki wiegkszej szybkosci
przelotowej ,czotdwka" wczesnie] przy-
bywa na lotnisko etapowe i moze diu-
zej odpoczywac.

W wyniku l-go etapu 12 zalég przy-
bywa do Bydgoszczy bez op6znien na
trasie (spoznienia byty liczone pomiedzy
poszczegolnymi lotniskami kontrolnymi),
9-ciu zawodnikéw ma po jednym sp6z-
nieniu, a jeden — az cztery.

Nikt sie tym jednak nie przejmuje,
gdyz wiadomo, ze konkurs rozegra sie
dopiero  w WarszaW|e przy ostatnich
prébach — walka sie jeszcze nie rozpo-
czeta. Mimo to ,pech" zaczyna juz swo-
je dzieto  zniszczenia: ,najrasowszy"
konkurent, Kamocki na RWD-13, nie mo-
ze dalej lecie¢. Przy lagdowaniu w Ino-
wroctawiu silnik po podejsSciu na slotach
»nie chwycit" i wygiety sie lekko rury
kadtuba.  Kamocki przeleciat dalsza
cze$¢ etapu Inowroctaw — Torun —
Gdynia — Bydgoszcz na wygietym ka-
dtubie i w Bydgoszczy zawieszono mu
maszyne.

Zawieszenie to kosztowato go 2 eta-
py dzienne (Bydgoszcz — Wilno i Wil-
no — Lwoéw), czyli 420 punktéow Kkar-
nych.

Po naprawieniu uszkodzen, Kamocki
przyleciat do Lwowa dopiero 26 wrze-
Snia wieczorem, aby wzig¢ udziat w IV
etapie.

25 wrzesnia w Bydgoszczy i na trasie
lotu do Lidzbarka panuje mgta.

Po bezskutecznym  oczekiwaniu roz-
jasnienia, okoto 8-ej otwarto start. Prze-
brneli wszyscy szcze$liwie przez naje-
zone kominami i okryte mgly miasto i
rozpoczat sie lot koszacy pod wiatr.
Czotowy wiatr utrzymywat sie ztosliwie
prawie przez caly czas trwania lotu o-
kreznego. Nieliczne, mimo to, sp6znienia
Swiadcza bardzo dobrze o silnikach, kt6-



V. KRAJOWY LOTNICZY KONKURS TURYSTYCZNY

EKIPA GDANSKA (SENIORZY)

DRUZYNA LWOWSKA

WICEMIN. BOBKOWSKI/ PPLK. DOM ES
PPLK. CHRAMIEC - KIEROWNIK ZAWODOW

KRAKOWIANIE ( BRACIA CHALU-
PNICY, TYRALA | BEZDEK)

W GOSCINNYM LWOWIE ZWYCIESKA TROJKA WARSZAWSKA SENIORZY WARSZAWCY
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Punktacja zespotowa-klubowa.

Seniorzy Juniorzy
Aeroklub L ..
1los¢ llos¢
- Suma Punk- Klasy- Suma _ Punk- Klasy-
pktow Z2W0" fikacja pktow Z8WO™ "y " fikacja SKiad klucza
1 1 1 Mielczarski
1 Gdanski 2247 3 749 111 2888 3 9627 | Matheus
' Czyzewski
Chatupnik
2 Krakowski 2600 3 866,7 i 2592 3 864 1l Plenkiewicz
Tyrata
Kowalski
3 Lwowski 5277 7 753,8 u 2731 3 9104 I Markowski
1 Pruszynski
Kula
4 Warszawski 4053 6 67581 Vv 4194 5 8388 IV Krawczyk
Maciejewski
Trubicyn
5 P.W.S. 736 2 368 VIl 2395 3 7983 V Uszacki
6 Poznanski 751 2 3755 VI 598 2 29,5 VI Talarczyk
Lewandowski
7 Pomorski 840 2 420 VI — — — — Urban I1£
Jeziorowski (<
8 tLodzki 726 1 726 v
9 Slaski 20 2 0 X 740 2 370 VI —
10 Wilenski 634 2 317 IX - | — — -

* W Kklasyfikacji zespotowej
zawodéw senioréw, junioréw oraz do lotu

27 wrzesnia, po ulewnym deszczu i
przy silnej wichurze, kres smutnym po-
gtoskom potozyto zarzadzenie p. ppulk.
Chramca o otwarciu startu o godz.
10.30.

Odrazu zrobito sie na Swiecie jasniej,
ciszej i cieplej i 21 zatdég opuscito ko-
lejno  goscinne lotnisko lwowskie. Do
Debicy spoznity sie tylko 3 zatogi i to
nieznacznie.

Dziwmy byt, na tle wyScigu na wszyst-
kich odcinkach trasy, lot Debica — Mie-
lec. Ze wzgledu na to, ze z okazji Swie-
ta LOPP w Debicy trzeba byto zrobi¢
obowigzkowe okrazenie nad miastem,
odcinek ten byt z goéry uniewazniony.

Nie trzeba byto odrazu po starcie
spieszy¢ sie, iS¢ po drzewkach, pilno-
wac starannie niewidzialnej a tak waz-
nej loksodromy, a juz najwiekszg roz-
koszg byto spokojne i poprzedzone do-
wolng iloscia okrazen ladowanie w
Mielcu.

Odprezenie to trwato jednak nie diu-
go, bo juz po kilkunastu minutach znéw
silniki poszty na wiekszych obrotach,
aby dotrze¢ do Sandomierza, skad roz-
poczat sie, jak spodziewano sie o0gol-
nie — decydujacy lot ,,na znaki”.

W czasie godzinnego postoju w San-
domierzu pogoda zdecydowanie popra-
wita sig, wiec ostatni etap lotu okrez-
nego mogt odby¢ sie na wysokosci, po-
zwalajacej na tatwe wyszukiwanie zna-
kow.

Duzo niepokoju wprowadzit lot do
ltzy, w czasie ktérego nie byto ani jed-
nego znaku.

wzieto pod uwage tylko te kluby, ktdére stanety do wszyskich trzech konkurencji

grupowego (w kluczach).

Wreszcie jeden, drugi, trzeci znak...
Nastréj poprawia sie.

Znaki byty tatwe do odnalezienia, a
szczegblnie do naniesienia na mape.
Spodziewanej eliminacji odcinek Sando-
mierz — Warszawa nie dat. Silny, czo-
towy wiatr na duzej wysokosci pokona-
ty wieksze obroty silnikéw, wiec w wy-
niku spoznity sie tylko trzy zatogi.

Bohaterem tego lotu, jak zresztg ca-
tego konkursu juniorow, byt Wtiodzi-
mierz Kurec z Wilna, lecacy solo na
witasnym samolocie. Dostownie zebami
musiat sobie pomaga¢, aby nanie$¢ zna-
ki, znalezione na trasie. Wynik jego po-
winnoby sie liczy¢ podwdijnie.

Petng ilos¢ znakoéw znalazto, nie spoz-
niajac sie do Warszawy, 5 zatdg: Zab-

ski — Solak, Baranowski — Wielko-
szejwiski, Zwolinski — Koziot, Pigtkow-
ski — Lewczuk i Danielewicz — Frac-
kowiak. Po 9 majg: Koztowski — Ko-
cjan, Aleksandrowicz — Zaleski, Ladro
— Klein, Kurec, Petrusewicz — Jere-
czek i Anczutin — RoOzanski.

W catym locie okreznym najmniej
opOznien, bo tylko jedno, ma zatoga

Grom — Lipski z Biatej Podlaskiej; inni
majg roznie — od 2 do 18 spOznien.

Po przylocie do Warszawy nalezato
zabezpieczy¢ samoloty do nocowania
pod gotym niebem, co nazajutrz byto
punktowane przez komisje.

Duzo ktopotu sprawiaty zawodnikom
zagadnienia, czy sktada¢ skrzydia oOse-
mek, jak zabezpieczy¢ drazek sterowy —
,,0d siebie”, czy ,,na siebie”. Odpowiedz

Klucze Ostateczna
SaTVOL PL:ynk' Pkty Klasy- Punk- Klasy-
kluczu klucza klubu fikacja tacja fikacja
1
3 176,7 1767 ni 1888 |
3 1492 14921 jv 1881 1
3 1823 1823 n 1846 11
3 184 184 i 1699 v
2 151,4 1009 VvV 1267 \Y
1 1514 50,5 VII 723 ' VI
1 1743 581 VI 478,1 - )
726 —
_ _ — — 380 —
— — — S 1 I A —
i do

na to daty punkty komisji. Najwiecej w
tej probie zyskali: Koztowski (48 pkt.),
Pigtkowski (46 pkt.) i Anczutin (44 pkt.j.
Dwie zatogi za jakie$s ,wielkie przewi-
nienie” dostaty po 7 i 9 pkt.

Wszystko dotychczas byto tylko przy-
grywka — zawody rozpoczynajg sie ju-
tro: trojkaty i lgdowania zadecydujg o
ostatecznej klasyfikacji.

28 wrze$nia byt dniem brzemiennym
w punkty, triumfy i smutki. Przystepo-
wali do walki zawodnicy z réwnym
mniej wiecej kapitatem:

I. Baranowski 1313 pkt.
Il. Zabski 1293 pkt.

I1l. Pigtkowski 1286 pkt.
IV. Ladro 1285 pkt.

V. Danielewicz 1275 pkt.
Pozniejsi zwyciezcy zawodow mieli:
Anczutin 1234 pkt.
Petrusewicz 1259 pkt.
Zwolinski 1255 pkt.
Praschill 1234 pkt.
Przeorski 1225 pkt.

O godz. 9 rozpoczeta sie proba lado-
wania w prostokacie.

Za pierwszym razem wylgdowali i za-
inkasowali za to po 200 pktow: Anczu-
tin, Petrusewicz, Zwolinski, Kutakowski,
Baranowski, Ladro i Kurec. Ci wycho-
dzg na czoto tabeli. Inni ladujg za dru-
gim, trzecim razem, lub wogéle nie mie-
szczg sie w prostokacie. Ostatni tracg
po 200 pktéw i nadzieje na dobre miej-
sce. Jest ich 4-ch, ws$rod nich Pigtkow-
ski i Danielewicz, ktérzy spadaja w ten
spos6b z trzeciego i pigtego miejsca.



Bezposrednio po probie lgdowania za-
wodnicy startujg w dowolnej kolejnosci
do pierwszego tréjkata, ktérego zadanie
polega na zrzuceniu meldunkéw przy
2-ch kajakach na odcinku wody od Wi-
lanowa do Karczewa i wylgdowaniu na
przygotowanym i oznaczonym literg T
polu koto Grdjca.

Tylko jedna zatoga nie wykonata te-
go zadania i wycofata sie z dalszych
zawodow oraz jedna spoOznita sie na
trojkacie o 6 minut, tracac przez to 60
punktéw.

Pozostali zawodnicy wykonali zada-
nie pierwszego trojkata bezbtednie i u-
zyskali za to po 200 punktéw.

Do drugiego, najciekawszego i naj-
trudniejszego trojkgta Warszawa — Za-
kroczym — Btonie staneto juz tylko 20
zatog.

Bez spOznienia wyszto z tej préby 9
zatdg, 6 — wykonato zadanie z opdznie-
niem, a 5 stracito po 200 punktow, gdyz
nie znalazty one w ciggu ograniczonego
czasu samochodéw lub namiotu z krzy-
zem, ktére znajdowaty sie w polu kota
0 promieniu 10 km, ze Srodkiem w Za-
kroczymiu i Btoniu.

Szczeg6lnie trudne do odnalezienia
byty samochody, znajdujgce sie nieda-
leko Btonia, a ukryte od strony nalotu
z Zakroczymia za drzewkami.

Il. trojkat pozbawit Baranowskiego
pierwszego miejsca, a Ladre przesunat
z czwartego na dziesiate, gdyz obaj ci
zawodnicy nie odnalezli samochodoéw.

Il. trojkat, polegajacy na przeleceniu
na wysokosci mniej od 100 m tréjkata
Warszawa — Garwolin — Minsk i zrzu-
ceniu w jego wierzchotkach na polach,
oznaczonych na mapie 1:300.000 krzyzy-
kami, meldunkéw, byt ciekawy, ale nie-
zbyt trudny. 15 zawodnikéw uzyskato
maksymalng ilo$¢ punktow, 3-ch spozni-
to sie, a 2-ch nie wykonato zadania.

Kiedy ostatnie samoloty wracaty z

trzciego trojkata, pogoda poczeta sie
psué, zrobito sie szaro 1 dzdzysto, ale
nikt juz na to nie zwracal uwagi — za-

wody skonczyty sie! Obojetny byt kie-
runek wiatru i putap chmur, a uszy za-
wodnikdéw, wstuchane dotychczas w
warkot motoru, i oczy—wpatrzone w ma-
pe, busole i teren, zwracaty sie cieka-
wie i niecierpliwie w strone ARP, w
oczekiwaniu wynikéw.

Zatagczone tu  tabele podaja wyniki
zawoddw w cyfrach.

Oprécz danych, dotyczacych poszcze-
gélnych konkurencji zawodow junioréw,
uwzgledniono:

1 wyniki ostateczne i

2. sume punktow za wszystkie pro-
by, z wyjatkiem lagdowania w prostoka-
cie. Ostatnie podano, celem rozbicia
ogolnej punktacji na dwie: za konkuren-
cje nawigacyjno-turystyczne, bedace pro-
bami catej zatogi 1 za ladowanie —
probe, stanowigcg o technice pilota.

Podczas catego konkursu seniorow i

juniorow zawodnikom towarzyszyt na
RWD-13 kierownik zawodéw, p. pptk.
A. Chramiec, oraz cztonkowie komisji,

pp. kpt. Peterek, kpt. Witakowski i por.
Pigtkowski. Obecno$¢ na miejscu kie-
rownictwa zawodoéw i troska, jakg ota-
czato ono zawodnikéw, godne sg spe-
cjalnego podkreslenia.  Okoliczno$¢ ta,
bardzo sympatyczna dla uczestnikdw
konkursu, przyczynita sie poza tym wy-
datnie do podniesienia sprawnosci orga-
nizacji VI. K. L. K. T. na trasie.

Podziat nagrod

. Nagrody zespotowe dla klubow
za sume punktéw, uzyskanych przez
zawodnikéow danego klubu

1-sze miejsce zajat Aeroklub Gdanski,
otrzymujac samolot RWD-8 — nagrode,
ufundowang przez Min. Kom.

2-gie miejsce zajat Aeroklub Krakow-

ski — 3.000 zt. — nagroua regulam.
3-cie miejsce — Aeroklub Lwowski —
2.000 zt. — nagroda regulaminowa.

II. Nagrody indywidualne
w klasyfikacji senioréw

1-sze miejsce: Szarek-Zabski (A. Lw.):

a) Bezptatna podr6z dla pilota i ob-
serwatora z Warszawy lub innego mia-
sta przez Konstanze — Jaffe — Pireus
—Istambut—Konstanze do Warszawy —
nagroda ufundowana przez Linie Gdy-
nia — Ameryka.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.
ufundowana przez Ministerstwo Komun.

c) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

2-gie miejsce — Solak J. — Solak B.:

a) Bezptatna podr6z dla pilota i ob-
serwatora z Warszawy lub innego mia-
sta do Salonik i z powrotem — nagroda
ufundowana przez P. L L. ,Lot”.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

c) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

3-cie miejsce — Urban — Szrajer:

a) Bezptatna podréz dla pilota i ob-
serwatora z Warszawy lub innego mia-
sta do Zakopanego i z powrotem oraz
abonament na 24 przejazdy kolejkg gor-
skg na Kasprowy — nagroda regulam.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota— nagroda M. K.

c) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

4-te miejsce — Matheus—Frgckowiak:

a) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

5-te miejsce: Chatupnik W.—Chatup-

nik K.
a) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.
6-te miejsce — Plenkiewicz—Zurek:
a) Medale pamiagtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

7-me miejsce — Kula—Rdézanski:

a) Medale pamiagtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.
8-me miejsce — Kowalski—Kaoziot:
a) Medale pamiatkowe dla pilota i ob-

serwatora — nagroda regulaminowa.
b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

Ill. Nagrody zespotowe
za lot kluczem

k_1-sze miejsce zajat Aeroklub Warszaw-
ski:

a) Taca srebrna dla Klubu — nagro-
da ufundowana przez Polskie Linie Lot-
nicze ,,Lot”.

b) Medal pamigtkowy dla Klubu —
nagroda regulaminowa.

c) Medale pamigtkowe dla pilotow
i obserwatoréw lecagcych kluczem — na-
groda regulaminowa.

2-gie miejsce zajat Aeroklub Lwowski:

a) Patera wykonana przez sp. art.
,tad" — dla Klubu — nagroda ufundo-
wka}na przez redakcje ,.Skrzydlatej Pol-
ski”.

b) Medal pamigtkowy dla Klubu —
nagroda regulaminowa.

c) Medale pamiagtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

IV. Nagrody indywidualne
junioréow

1-sze miejsce — Anczutin—Roézanski:

a) Bezptatna podr6z dla pilota i ob-
serwatora linig Air-France z Warszawy
lub innego miasta do Paryza na Wysta-
we Lotn. i z powrotem — nagroda regu-
laminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

c) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

2-gie miejsce — Petrusewicz—Jereczek:

a) Bezptatna podroz dla pilota i ob-
serwatora z Warszawy lub innego miasta
do Salonik i z powrotem — nagroda u-
fundowana przez P. L L. ,Lot"

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

c) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.
3-cie miejsce — Zwolinski—Koziot:

a) Bezptatna podr6z dla pilota i ob-
serwatora z Warszawy lub innego miasta
do Zakopanego i z powrotem oraz abo-
nament na 24 przejazdy kolejka gorska
na Kasprowy — nagroda regulaminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda ufun-
dowana przez Min. Kom.

c) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

4-te miejsce — Praschill-Leja:

a) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

5-te miejsce — Przeorski—Siedlecki:

a) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-
serwatora — nagroda regulaminowa.

b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.
6-te miejsce — Koztowski—Kocjan:
a) Medale pamigtkowe dla pilota i ob-

serwatora — nagroda regulaminowa.
b) Materiaty pedne na 15 godzin lotu
na rok 1937 dla pilota — nagroda M. K.

Nagrody specjalne

Za  najlepsze miejsce punktowane (w
Konkursie Senioréw) dla najmtodszego
wiekiem pilota rezerwy — zdobyt M.
Urban z Aer. Warsz. — ztoty zegarek—
nagroda ufundowana przez Pana Gene-
rata Rayskiego, Dowodce Lotnictwa.

Za  najlepsze miejsce punktowane (w
Konkursie Senioréow lub Junioréw) dla
zatogi Aeroklubu Gdanskiego — zdoby-
ta zatoga Petrusewicz—Jereczek — 2ne-
sesery — nagroda ufundowana przez
Admirata_Swirskiego, Szefa Kier. Mary-
narki Woj.

Za  najlepsze miejsce punktowane (w
Konkursie Senioréw lub Junioréw) dla
pilota Aer. Warszawskiego — zdobyt
Anczutin — obraz — nagr. ufund. przez
Pana Prezydenta m. st. Warszawy.



S. p- Michat Diicri efc

21 wrzesnia r. b. zgingt podczas lotu
¢wiczebnego $.p. Michat Dzierzek, pilot-
mstruktor.

Mtody, bo 26 lat liczacy, a juz zastu-
zony w rodzimym lotnictwie, przez $mier¢
swag okryt zatobg nietylko rodzine, ale
réwniez wszystkich tych, ktoérzy badz z
Nim przyjaznili sie, badZz pod Jego Kie-
rownictwem przyspasabiali sie do shu-
zenia Lotnictwu.

S. p. Michat Dzierzek od wczesnej
mtodosci sity swe poswiecit idei Polski
Skrzydlatej.

Po" ukonczeniu szkoty Sredniej w 1930
r. w Chetmie, gdzie juz objawiat w ko-
tach  harcersko-modelarskich  nieprze-
cietne zdolnosci i zamitowanie w kie-
runku swej przysztej specjalnosci, prze-
chodzi do Szkoty Podchor. Lotu. Rez.
w Deblinie, za$ ukonczywszy ja w 1931
r.f studiuje na Politechnice Warszaw-
skiej. Przeszediszy nastepnie w 1935 r.
kurs instruktorski pilotazu, jako jeden
z najzdolniejszych instruktorow, z zapa-
tem i catkowitym oddaniem przystepuje
do realizowania w zyciu swych ideatdw
i dazen, ksztatcac w Osrodku P.W.Lot.
w todzi, a nastepnie w 1936 r. w Aero-
klubie Warszawskim, mtode sity lotni-
cze.

Wyrézniwszy sie wynikami swej pra-
cy, zostaje w czerwcu b. r. wyznaczony
na szefa pilotazu Os$rodka P.W. w tuc-
ku i tu zabiera Go z posterunku przed-
wczesna $mierc.

Szkolnictwo lotnicze traci w Nim wy-
bitng jednostke, wrdzacg wielkie nadzie-
je, a Jego uczniowie — szczerego i ser-
decznego kierownika i towarzysza, o ser-
cu goracym i prawym.

Cze$¢ Jego pamieci!

Michat...

Uczyt nas latac.

Dzien po dniu, cierpliwie, zawsze z
uSmiechem, zawsze serdecznie, wpajat w
nas to, co sam posiadat w stopniu dosko-
natym, a co dla nas bedzie marzeniem.

Lot po locie ksztattowat nasze nie-
zdarne ruchy, chwalit, karcit, napawat
otuchg w chwilach zwatpienia.

Lot po locie rosto w nas, wraz z u-
miejetnoscig, bezgraniczne do Niego za-
ufanie i rosta serdeczna, szczera przy-
jazn.

Rosto jakieS mocne, silne uczucie do
tego naszego Michata, co dobrymi, jas-
nymi oczyma obejmowat nas zawsze
jak gromadke swych dzieci.

Byli miedzy nami i mitodsi i starsi,
duzo starsi od Niego, byli wstepujacy za-
ledwie, jak On, w zycie i tacy, ktérym
nie oszczedzito ono juz wielu zgryzot
i cierni. Zréwnato nas jednak w stosun-
ku do Niego serdeczne uczucie, nakazu-
jace traktowa¢ Go jak#kogo$ bardzo ko-
chanego, jak swego przyjaciela i opie-
kuna.

Przyszta wreszcie chwila usamodziel-
nienia. Co czut Michat, gdy ktére$ z nas,
jego dzieci lotniczych, jeszcze niewpraw-
nie zataczato kota nad lotniskiem, wie-
dzieliSmy wszyscy dobrze, cho¢ zawsze
starat sie to ukryé. Serdeczna troska,
napiecie uwagi, wyrazajace sie tak jas-
no w oczach, tych Jego dobrych oczach,
mowity za siebie, moéwity, ze nawet be-
dac na ziemi, byt duchem tam, wysoko,
przy nas, — doradzat, poprawiat, poma-
gat.

Potem przyszto pozegnanie i odjazd
Jego, juz jako szefa pilotazu, do tucka.
PowiedzieliSmy Mu wrecz, ze Go Kko-
chamy. Ze Go kochamy za Jego serdecz-
nos¢, za troskliwo$é, ktdra nas otaczat,
za tak doskonate zzycie sie z nami,
za zrozumienie nas. ZegnaliSmy Go nie-
tylko jako instruktora, lecz jako praw-
dziwego przyjaciela, oczekujagc Jego
powrotu, by znéw sie Nim nacieszyC i
dalej podda¢ doskonaleniu.

Wrécit do nas.. Jakze tragicznie!
I, jak dawniej, podczas pierwszych na-
szych samodzielnych lotow, jest przy
nas!

Nie wiem, czy kto$ z nas teraz jesz-
cze nie ma dawnego uczucia, ze lata nie
sam... ze towarzyszy mu Michat...

I nie zaden lek, a przeciwnie, jakie$
krzepigce, dobre uczucie ogarnia nas
w $wiadomosci, ze On jest z nami i ze
oto my, Jego uczniowie, zdajemy przed
Nim sprawozdanie w czynie, czy nie po-
szty na marne Jego starania i trudy,
czy latamy tak, jak On nas uczyt

Nie zmawialiSmy sie co do tego, ale
wyszto to jako$ samo przez sig, ze
wszyscy z naszej gromadki, Jego ucznio-
wie z Aeroklubu Warszawskiego, czuja
to samo, czujg sie zespoleni pamiecig
o Nim, czujg, ze muszg lata¢, muszg do-
brze lataé, bo tak chce nasz Michat, bo
tym sie Mu najlepiej odwdzieczy¢ moz-
na za to, ze nas uskrzydlit, za Jego
trud serdeczny, za Jego zycie, miode,
ofiarnie ztozone Lotnictwu.

To sobie przyrzekliSmy milczac —
uczniowie Michata Dzierzka.
P. K.

Nowe wyktady na Politechnice War-
szawskiej. W roku biezagcym wprowa-
dzono na Sekcji Lotniczej Politechniki
Warszawskiej dwa nowe przedmioty.
Jest to ,,Balonnic\two”, wyktadane przez
dr. Neumarka, oraz ,Wstep do teorii
drgan samolotéw”, powierzony dr. Bon-
derowi. Oba nowe wyktady, mimo, ze
egzaminy z nich nie sg jeszcze obowigz-
kowe, cieszg sie wielka frekwencjg stu-

chaczy, co $wiadczy korzystnie zarow-
no o potrzebie ich wprowadzenia do
programu, jak i o prawidtowym ujeciu

tematéw. Nalezy mieC nadzieje, ze zcza-

sem stang sie one normalnymi sktadni-
kami studiéw naszych przysztych inzy-
nieréw lotniczych.

XV Salon Lotniczy w Paryzu. Od 13
do 29 listopada odbedzie sie w Paryzu,
w ,,Grand Palais des Champs-Elysees”,
pietnasta, miedzynarodowa wystawa lot-
nicza, w ktérej dotad zgtosito swoj u-
dziat juz wiele krajow. W tym samym
czasie obradowac¢ bedzie kongres komu-
nikacji powietrznej oraz zjazd prasy
technicznej. W wystawie wezmie udziat
i Polska.

Rozbudowa berlinskiego portu lotni-
czego. Szybki rozw6j komunikacji po-
wietrznej doprowadza do tego, ze porty
lotnicze, budowane przed kilkoma laty,
dzisiaj nie moga sprostaé swemu za-
daniu i muszg by¢ w dalszym ciggu roz-
szerzane. Tak naprzykiad centralny
port lotniczy Berlina w Tempelhofie, wy-
posazony przed kilkoma laty w obszer-
ne hale operacyjne, hangary i t.d., oka-
zat sie obecnie zbyt szczuply. Nie moga
by¢ na nim nalezycie odprawieni pasa-
zerowie, ktdrych liczba wynosi dzisiaj
1000 dziennie, ni© moga by¢ sprawnie
przetadowywane ogromne iloSci poczty
I towaréw, wysytane i nadchodzace sa-
molotami, a hangary nie mogg pomie-
§ci¢ samolotow, ktérych codziennie przy-
bywa do Berlina ponad 100.

Dlatego tez w roku biezagcym przysta-
piono do budowy portu, przyczym prze-
budowa ukoriczona ma by¢ z koncem
roku 1938.

Obecny teren lotniska bedzie trzykrot-
nie powiekszony do 2,5X1,5 km (roz-
miary warszawskiego portu lotniczego
na Okeciu wynosza 1.470 X 1240 m),
wchtaniajagc okoliczne ulice, plac pa-
rad wojskowych i ogrody publiczne. O-
becnie zaktadane sg fundamenty pod
gtéwny budynek administracyjny. Bedzie
on posiadat 5 pieter, 100 m. diugosci i
50 metrow szerokosci. Przed budynkiem
— kryty peron (300 metrow dtugo-
§ci), obok ktérego bedag sie miescity
hangary 50 metrowej szeroko$ci. Obok
budynku administracyjnego znajdzie po-
mieszczenie restauracja dla 2000 o0s6b.
Na dachach peronu 1 hangaréw miesci¢
sie bedg kryte trybuny dla tysiecy wi-
dzéw. W nowym porcie lotniczym beda
rébwniez skoncentrowane wszystkie ber-
linskie instytucje, zajmujace sie komu-
nikacja powietrzng, jak biuro centralne
,Deutsche Lufthansa"”, Panstwowy Urzad
Stuzby Meteorologicznej, Urzad Nadzo-
ru Technicznego, Zarzad Panstwowego
Zwigzku Niemieckich Portéw Lotniczych
it d

Przéd budynku administracyjnego zaj-
mowa¢ bedzie aleja, odgrodzona od lot-
niska siatkg druciang dla osob, chcacych
przyglada¢ sie ruchowi w porcie lotni-
czym.

W hali operacyjnej budynku admini-
stracyjnego znajdg pomieszczenie biura
tow. komunikacji powietrznej, urzad po-
cztowo-telegraficzny, celny, policyjny i
dwa oddzielne dworce, z ktorych jeden
przeznaczony bedzie dla ruchu pasazer-
skiego, drugi za$ — towarowego.

Poza tym przeznaczone s obszerne
place do parkowania samochodéw o0so-
bowych i ciezarowych. Do portu lotni-
czego dochodzi¢ bedzie kolej podziemna.



L O T \ t C T
Koolhoven F. K. — 53

Zaktady lotnicze Koolhoven w Holan-
dii cieszg sie duzym uznaniem, dzieki
swym konstrukcjom ptatowcéw wojsko-
wych i komunikacyjnych, zaréwno w
kraju, jak i poza jego granicami. Dlatego
z tym wiekszym zadowoleniem wypada
powita¢ fakt wypuszczania przez te po-
wazng fabryke samolotu, przeznaczonego
do uzytku prywatnych witascicieli. Nieraz
bowiem na tym miejscu podkreslano, ze
jedng z gtéwnych bolgczek lotnictwa po-
pularnego jest nieche¢ powaznego prze-
mystu do zaangazowania sie w te dzie-
dzing. Ostatnimi czasy coraz mniej wy-
pada na to narzeka¢. Najlepszy to do-
wod, ze zarowno od strony zapotrzebo-
wania, jak i pod wzgledem mozliwosci
technicznych, zagadnienie taniego samo-
lotu dojrzato do realnego rozwigzania.

Nowy ptatowiec Koolhoven, oznaczo-
ny znakami F. K. - 53, jest kabinowym
dolnoptatowcem dwumiejscowym, wypo-
sazonym w 45-konny silnik Walter-Mi-
kron, ktory zupetnie zadawalajgco zdat
egzamin swej przydatnosSci na czeskich
samolotach typu ,,Bibi”, (pilot Naresz
zajat z tym silnikiem na samolocie BE-
501 pierwsze miejsce w kategorji 2-litro-
wej, w tegorocznym wyscigu ,,12 Heures
d'Angers™). Jezeli przyjmiemy za Fran-
cuzami 60 KM jako gorng granice 2-0so-
bowych samolotéw popularnych, to wi-
dzimy, ze konstruktor holenderski, za-
pewniajac swej maszynie pewien ko-
nieczny nadmiar mocy, nie poszedt z tym
jednak zbyt wysoko.

Umieszczenie pasazer6w obok siebie
jest uznanym i cenionym plusem, ktéry
przy 150 km/godz. szybkosci maksymal-
nej (moc odpowiadajgca — 55 KM) sta-
nowi rowniez wartosciowy sukces tech-
niczny.

Ksztatt ptata w widoku z przodu, do
ktorego przyzwyczaity nas nowoczesne
konstrukcje szybowcowe, ma zapewniac
dobre wtasnosci lotne. Dbato$¢ o pry-
watnego uzytkownika wyraza sie zagwa-
rantowaniem  skuteczno$ci  sterowania
nawet na normalnie zbyt matej szybko-
§ci. Samolot nie wchodzi w korkociag.

Wolnonos$ny ptat jest trojdzielny.
Cze$¢ centralna, zbiegajgca pochyto do
spodu kadtuba, pokryta jest catkowicie
sklejka. Stanowi ona catos¢ z kadtubem.
Czesci skrajne maja konstrukcje dwupo-
dtuznicowg i az do tylnego dzwigara s3
one kryte sklejka.

Kadtub posiada podtuznice ze spruce’u
i jest rowniez kryty sklejka. Fotele —
umieszczone, jak zaznaczono, obok sie-
bie. Miedzy nimi znajduje sie knypel, na-
tomiast sterowanie kierunkowe jest,
oczywiscie, podwdjne. Ostona kabin —
podnoszona do gory. Za fotelikami —
przestrzen na bagaz.

w O P O P

Usterzenie — wolnonos$ne, konstruk-
cja — spruce i sklejka.

Podwozie, typu tréjgoleniowego,

uchwycone do kadtuba i miejsc zatama-
nia ptata. Rozstaw k6t — 2,5 m.

Silnik — zabudowany w tozu z rur
stalowych. Zbiornik paliwa (40 litrow)—
w ptacie.

Charakterystyki gtowne:
rozpieto$é —*10,5 m
dtugosé — 725 m
wysokosé — 20 m
pow. nosna — 155 m2
ciezar wiasny — 275 kg
» W locie — 480 kg
moc nom. 45 KM

Zuzycie paliwa przy szybkosSci podroz-
nej — 13 litréw/godz.

Wyczyny:
szybko$¢ max. — 150 km/godz.
‘ podrézna — 125
. ladowania — 60 .
putap praktyczny —— 2800 m
zasieg normalny — 375 km

Taylor ,,Cub"

Amerykanskie lotnictwo prywatne jest
znacznie bardziej rozwiniete, niz mozna-
by wnosi¢ z niedo$¢ licznych wzmia-
nek o nim, jakie spotykamy w prasie.
Nie tylko dlatego, ze w tym najbogatszym
kraju jest naprawde wielu, ktérzy moga
sobie pozwoli¢ na uzytkowanie samolo-
tu, ale rowniez ze wzgledu na powaz-
ny rozwo6j tej dziedziny, ktérg obejmu-
je sie nazwg ptatowca ,popularnego ’.
Nie chodzi nam w tej chwili o niezli-
czone, nieraz udane, konstrukcje ama-
torskie lub  po6tamatorskie, budowane
przez cztonkdw réznych uczelni lub
zrzeszen; mamy o wiele wiecej na my-
$li: z jednej strony — wysitki wiadz
ku stworzeniu typow specjalnych, z dru-
giej — uwieniczone realnym powodze-
niem przedsiewziecia niektérych prze-
mystowcow,  dajacych sobie rade bez
uzycia $rodkéw nadzwyczajnych. Przy-
ktadem tej ostatniej grupy moze by¢
znana  ,Aeronca”, posiadajgca wiele
miedzynarodowych rekordow, a takze i
mniej (w Europie) gtosne samoloty za-

ktadow  Taylor Aircraft
Bradford, Pennsylvania.

DziatalnoScia tej ostatniej fabryki zaj-
miemy sie obecnie. Poniewaz dalej ujrzy
Czytelnik cyfry, ktére w naszych wa-
runkach bytyby poprostu niewiarygod-
ne, warto przytoczy¢ pare faktéw, ktére
wyjasnig, ze nie jest to amerykanski
»bluff”, lecz pracowicie zastuzony do-
robek, opartej na zupetnie zdrowych pod'
stawach, techniki produkcji i organizacji.

Pierwszy ptatowiec Taylor, ochrzczony
,Chummy”, zbudowany byt w r. 1927.
Do roku 1930 mozna mowic¢ raczej o
eksperymentach. W r. 1930 wypuszczony
zostat pierwszy ,,Cub”. W r. 1931 zbu-
dowano ich 22, w ciggu 2 lat nastep-
nych — podobnie. W 1934 r. wprowa-
dzono t. zw. ,Kathleen Mavourneen sy-
stem” (trzecia cze$¢ zaptaty — z gory,
reszta — w ciggu 12 miesiecy) — i pro-
dukcja podskoczyta do 70 sztuk. W ro-
ku 1935 — wyniosta ponad 200 apa-
ratéw, za$ rok biezacy ma da¢ juz 3 ra-
zy tyle! Az do ostatnich czaséw fabry-
ka nie byta obliczona na jakikolwiek
zysk. Dopiero rok biezacy moze przy-
nie$¢ zmiane.

System sprzedazy na kredyt jest réw-
nie korzystny, co i niebezpieczny. Prze-
znaczony dla ludzi mniej zamoznych,
mogiby zrazu dac¢ silny efekt, ale wkrot-
ce takze stracitby popularnos¢, gdyby
wieksza ilos¢ nabywcéw nie mogta wy-
wigza¢ sie bez wielkich trudnosci z zobo-
wigzan. Tym nalezato da¢ moznos¢ po-
zbycia sie cigzacych na nich dtugow.
Towarzystwo poradzito sobie w ten spo-
sob, ze w wypadku, gdy kto$ nie mogt
sprzeda¢ sam posiadanego samolotu, bie-
rze ten ciezar na siebie. W tych warun-
kach nie ma mowy, przynajmniej o tym,
aby kto$ ptacit raty za to, z czego juz
nie  moze korzysta¢. Unika sie wiec
szkodliwej depropagandy.

Poczynania firmy obliczone sa na naj-
dalszg mete. W tym roku np. udzielono
zaméwienie  zaktadom  Continental na
1050 silnikéw ,,A-40-3”, ktore bedg sta-
nowi¢  wyposazenie nowego  modelu
,Cub" — 1. 2. Nizej podajemy jego opis,
zaznaczajac, ze zmiany w poréwnaniu z
poprzednimi sa nieznaczne i, poza zwiek-
szeniem rozstawu kot, odnoszg sie gtow-
nie do urzadzenia wewnetrznego.

Samolot Taylor ,,Cub” — 1. 2 jest
dwumiejscowym gornoptatowcem z za-
strzatami, wyposazonym w 4-cylindro-
wy silnik ,,flat-four” Continental A-40-3,
0o mocy 37 KM przy 2550 obr/min.

Ptatowiec, ze wzgledu na szybkosc,
ma miejsca usytuowane w tandem i za-
opatrzony jest w dwuster, jako ze mie-
dzy innymi ma stuzy¢ celom szkolenia.
Bytoby oczywiscie absurdem, gdyby na-
uka pilotazu na samolocie popularnym
miata sie dokonywaé¢ z pomocag jakiej$

Company w

innej maszyny. Niedogodnosci niktego

nadmiaru mocy mozna unikng¢.
Konstrukcja ,,Cub’a” jest catkowicie
metalowa, z wyjagtkiem drewnianych

dzwigaréw skrzydtowych. To mato roz-
powszechnione w dziedzinie tanich samo-
lotbw rozwigzanie pozostaje w zwigzku
z zamierzong nieomalze masowa pro-
dukcja. Kadtub, podwozie, zastrzaty, to-
ze silnikowe — sg wykonane ze spawa-
nych rur stalowych. Zeberka skrzydet



zrobiono z nikralu (odporny na korozje
step nikiel — aluminium), pokrycie —
z tkaniny. Kabina moze by¢ wykonana
jako kompletnie ostonieta (typu ,limu-

zyny'? lub tez otwarta. Szczegoty u-
ksztattowania catosci pozna Czytelnik
z fotografii.

Cena (przy systemie ratalnym) wynosi
1740 dolaréw.

Charakterystyki gtéwne:
rozpietos¢ — 10,74 m
dtugosé — 684 m
wysokos¢ — 23 m
ciezar wiasny — 256 kg

" uzyteczny — 185 kg

» W locie — 441 kg

Praga 114

Prasa fachowa ma stale okazje do zaj-
mowania sie tym matym samolotem,
znanym dzieki szeregowi pierwszorzed-
nych sukceséw miedzynarodowych.

Ostatnio, znany ze zlotu gwiaZzdziste-
go na Olimpiade kpt. Polma i por. Zden-
ka pobili nowy rekord miedzynarodowy,
mianowicie odlegtosci dla samolotow

lekkich, o wadze ponizej 280 kg. 31 sier-
pnia wystartowali oni z Pragi o godz. 2
min. 3, aby o 17 h 30' lgdowa¢ w Mos-
kwie. Czyni to 1700 km, przebytych ze
$rednig szybkos$cig 110 km/godz. Rekord
dotychczasowy nalezat do Amerykanéw
(Craig i Turner, 1051 km na , Aeronca”).

Pewne szczegéty na temat konstruk-
cji ,Air Baby” podaliSmy jeszcze w po-
czatku ub. roku. Warto je obecnie uzu-
petnic.

Praga 114 jest wolnono$Snym gérno-
ptatem * drewnianej konstrukcji, mie-

szczacym dwu pasazerow obok siebie.
Do napedu przewidziano silnik 39 KM
Praga B (lub podobny), wzglednie
75/80-konny  Pobjoy-Cataract.  Zresztg
wszystkie wyczyny, o jakich tu dono-
szono, wykonane byty z pierwszym z
nich.

Ptat — dwupodtuznicowy, kryty cat-
kowicie sklejka (oprécz lotek, gdzie u-
zyto ptétna). Profil — o matej wedrow-
ce Srodka parcia. Montaz skrzydia do
kadtuba polega na zatozeniu 4 sworzni.

Kadtub — z przodu 5-katny, dalej —
6-katny. Wejscie do kabiny — géra, po
uniesieniu specjalnego wyciecia z przed-
niej czesci piata.

Charakterystyki gtowne:

rozpietos¢ — lilLl0 m

odpowiadataby  wiasciwie
»Schulterdecker”.

* Lepiej
niemiecka nazwa

Wyczyny:
szybko$¢ max. — 140 km/godz
» podré6zna — 113
. ladowania *— 48
putap prakt. — 3660 m
szybko$¢ wznoszenia
przy ziemi — 137 m/min.
zasieg — 338 km

Wida¢ z tego, ze wyczyny nie sg wy-
sokie. Ale nie nalezy zapominaé, ze kon-
struktor zadowolit sie tu bardzo malg
mocg — i dlatego nie ma powodu do
niezadowolenia. Warto nadmieni¢, ze i-

stnieje i wodna wersja ,,Cub'a” — na
ptywakach. Wyczyny sg odpowiednio
nizsze. Jest to jednak raczej ekspery-
ment.

dtugos¢ —6,6 m

pow. nos$na — 15,25 m2

ciezar wiasny — 256 kg

. W locie —467 kg
Wyczyny z silnikiem Praga B, przy

wadze w locie 445 kg:
szybko$¢ max.
. podrézna

— 146 km/godz.
—e 125 km/godz.

szybkos$¢ ladow, (moc 24 KM) 50 km/g.
czas wznoszenia

na 1000 m — 9 min.
putap praktyczny — 3300 m

zasieg z 15 kg benzyny — 300 km.

Dwucylindrowy silnik Praga B pracu-
je jako czterotakt i daje moc normalng

39 KM przy 2400 obr./min. Cylindry
(0 105 mm, skok ttoka 110 mm) umie-
szczone sg naprzeciw siebie. taczna ob-
jetos¢ skokowa — 1,9 litra. Spotczynnik
kompresji wynosi 53. W czasie préb
silnik pracowat przez 200 godzin na 2500
obr/min., dajac 42 KM.

Uderza maty ciezar silnika—45 kg, co
stanowi 1,15 kg/KM.

Dart ,Pup**

W Anglii zostal Swiezo wypuszczony
na rynek nowy samolot popularny, zna-

ny pod imieniem Dart ,Pup”. Jest to
goérnoptat jednomiejscowy ze $miglem
cisngcym, przypominajacy swym ukta-

dem pierwsze konstrukcje motoszybow-
cow (m. in. oczywiscie najbardziej zbliza
go zewnetrznie do konstrukcji szybow-
cowych umieszczenie pilota przed pta-
tem).

Skrzydto, ustawione w silng strzale,
posiada konce zaokraglone. Cze$¢ cen-
tralna spoczywa na baldachimie z rur i
dzwiga silnik ze $migtem, pracujagcym w
odpowiednim wycieciu obrysu.  Czesci
skrajne skrzydta uchwycone sg kazda
zastrzatem, postaci V, do spodu kadtuba.
Konstrukcja nosna ptata — dwie podtuz-
nice skrzynkowe i zeberka; pokrycie
krawedzi natarcia — pracujgce (sklej-
ka), Profil u nasady — NACA 23012.
Czesci skrajne ptata moga by¢ ztozone
do tytu, przy czym automatycznie rozig-
cza sie sterowanie lotek.

Kadtub posiada przekréj czworokatny;
konstrukcja — drewniana (podtuznice—
kryte sklejka). Kabina pilota znajduje sie
przed krawedzig natarcia cze$ci central-
nej. Sam przéd kadtuba jest z lekkiego
metalu i moze by¢ tatwo odjety dla kon-
troli organéw sterowych. Pod przednig
czescig kadtuba znajduje sie patgk, ma-
jacy chroni¢ przoéd od uszkodzen przy
nieprawidtowym lgdowaniu. Lotki — ste-
rowane roéznicowo; pedaty—regulowane.

Opierzenie poziome — wsparte na za-
strzatach. Konstrukcja sterow: dzwigar
skrzynkowy i pokrycie sklejka z przodu.
Statecznik kierunku — pokryty sklejka,
statecznik gtebokosci, o regulowanym

ustawieniu, oraz stery — pokryte tka-
ning.
Podwozie — typu tréjgoleniowego, z

amortyzacjg kauczukiem (krazki gumo-
we). Kofa zaopatrzone sa w hamulce,
uruchamiane bowden’em z knypla. Mate
kéteczko ogonowe (z petnej gumy) osa-
dzone tak, aby widelec mégt obracaé sie
dookota osi pionowej; w normalnym po-
fozeniu przytrzymuja je sprezyny.

Ksztalt obrysu ptata (patrz wyzej)
obrany zostat zapewne z uwagi na sta-
tecznos¢ wzdtuzna, jednakze zdaje sie,
ze przy zastosowaniu profilu o praktycz-
nie statym $rodku parcia, moznaby bylo
sobie to darowaé, oszczedzajgc zarazem
na wadze i kosztach robocizny.

Do napedu uzyto prancuski dwutakt
Ava (4 cylindry, przeciwlegte parami),
mocy 25 KM. Silnik zabudowany jest w
ptaszczyznie skrzydta i osadzony na 4
podktadkach ,Silent-Block”.  Zbiornik
paliwa — w skrzydle przed silnikiem.

Gtéwne charakterystyki:

rozpietos¢ — 9m
dtugos¢ — 66 m
wysoko$é — 19 m
appow. ptata — 10,6 m3
jj\*ozstaw kot — 14 m
ciezar witasny — 220 kg
., W locie — 320 kg
autonomia — 4 godziny lotu.



Zawody o nagrode Ch. Delesalle

12 sierpnia aeroklub w Touguet urza-
dzit zawody o nagrode bylego ministra
lotnictwa, Delesalle. Samoloty podzielono
na 2 kategorie: dwumiejscowe (maksy-
malny litraz — 4 1) i jednomiejscowe (do
dwu litréw). Gidéwna nagroda przezna-
czona byta dla tego, kto otrzyma naj-
mniej punktéow karnych, tak oblicza-
nych, aby uwzgledni¢ ekonomie zuzycia
paliwa i regularno$¢ lotu. Wyniosta
ona 10 tys. frankéw. Osobne nagrody
przewidziane byly za najwiekszy szyb-
kos¢ (5000 frankow), najlepsza regular-
nos¢ (2000 frankéw) i najmniejsze zuzy-
cie benzyny (2000 frankéw). Pierwsza
zatoga kobieca otrzymywata nadto 2 ty-
sigce frankdw.

Na 30 zgtoszen staneto na starcie 20
maszyn. Wyniki zawodéw bedg dla Czy-
telnikbw tym bardziej interesujace, ze
wzieto w nich udziat wiele nowych sa-
molotow, ktére w biezacym roku opisy-
wano w Skrzydlatej. Oto ich lista:
sze$¢ Potez’éw 60, SFAN — 4, Mau-
boussin — 3, Tipsy — 2 i po jednym:
Trebucien, Leopoldoff, Taupin, Leroy i
Volland.

Dtugos¢ wyscigu wyniosta 241 km z
trzema lagdowaniami na trasie. Odpadty
2 maszyny: dwuptat 2-osobowy Volland
(z powodu defektu silnika) i SFAN.

Lista klasyfikacji ogdlnej wyglada na-
stepujgco:

1) SFAN (siln. Ava 27 KM); 2) Tre-
bucien (siln. Train 40 KM); 3) SFAN
(siln. Poinsard 25 KM); 4) SFAN (siln.
Ava 27 KM); 5) Tipsy (siln. Ava 27 KM);

Coupe Georges Dreyfus

Sezon zawoddéw samolotéw stabosilni-
kowych we Francji (mozna juz o nim w
tym roku mowi¢ bez zbytniej przesady)
zamknat do$¢ wszechstronny konkurs
0 nagrode Georges Dreyfus a. Odbyt sie
on na lotnisku Orty pod Paryzem w
pierwszych dniach pazdziernika, groma-
dzac 8 zawodnikow na 11 zgtoszonych.
Przyczyng tej stabej frekwencji byto o-

6) Tipsy (siln. Ava 27 KM); 7) Leopol-
doff (siln. Salmson 45 KM); 8-11) Po-
tez-60; 12) Mauboussin ,Corsaire” (siln.
Salmson 60 KM); 13) Taupin (siln. Men-
gin 32 KM); 14) Mauboussin 121 (siln.
Pobjoy 75 KM); 15) Potez-60; 16) Mau-
boussin 112 (siln. Salmson 45 KM); 17)
Potez-60; 18) Leroy (siln. Ava 27 KM).

Poza konkursem przeleciatl catg trase
nowozbudowany samolot jednomiejsco-
wy Dessenis z silnikiem Salmson.

Nagroda pan przypadta pannie V. El-
der (4-a w ogolnej klasyfikacji). Najlep-
sza regularnos¢ miat SFAN z silnikiem
Ava 27 KM i podobnie byto z ekono-
mig lotu (zuzycie paliwa na catej tra-
sie — 16 litréow). Najszybszym okazat
sie  jednomiejscowy dolnoptat Trebu-
cien.

Jest wysoce charakterystyczne, ze na
pierwszych siedmiu miejscach mamy
przedstawicieli t. zw. nowego lotnictwa.
Oczywiscie — jest to potrosze zastuga
regulaminu...  ale nie zapominajmy, ze
uwzgledniat on i takie kryteria, jak re-
gularno$¢. W dziedzinie lotnictwa popu-
larnego zagranica stawia realne kroki
naprzéd.

Homologacja gérnoptata Salmson ,,Cri-
Cri”. Ten dwumiejscowy samolot mocy
60 KM zostat swiezo homologowany po
odbyciu przepisanych préb. Szybkosci:
maksymalna — 150 km/godz., podréz-
na — 135 km/godz., ladowania — poni-
zej 60 km/godz. Cena — 36 tys. fran-
kow.

graniczenie, dopuszczajgce
loty, ktére juz uzyskaly ,certificat de
navigabilite”. Jak wiadomo, wiekszos¢
stabosilnikowcow jest dopiero w trakcie
dopetniania wymaganych przez nadzor
techniczny préb. Mimo to wyniki sg i
interesujace, i pouczajace.

Pierwszg byta proba szybkosci na dy-
stansie 50 km. Data ona wyniki nastepu-

tylko samo-

1 Burtin na Farman ,Moustigue”, sil-
nik Ava 25 KM — 112,640 km/godz.

2. Clement na Peyret , Taupin”, silnik
Mengin 32 KM, — 110,400 km/godz.

3. Ridray na SFAN-2, silnik Ava 25
KM, — 102,445 km/godz.

4. Pani Roman na ,Taupin" z silni-
kiem Mengin 32 KM, — 98,360 km/godz.

5. SFAN-2, Ava 25 KM, — 97,560 km/
godz.

6. ,Taupin”,
96,675 km/godz.

7. SFAN-4 (2-miejscowy),
40 KM, — 93,603 km/godz

8. SFAN-2, Ava 25 KM,
godz.

Proba zuzycia paliwa polegata na tym,
aby jak najdtuzej utrzymac sie w powie-
trzu z 5 litrami benzyny. Rezultaty sg
dos¢ zastanawiajgce:

1 SFAN-2 (Ava 25 KM) — 1 h 10
22",

2’ SFAN-2 (Ava 25 KM) —1 h 3
33

Silnik Mengin 32 KM,—
silnik Train

— 92,335 km/

3. SFAN-2 (Ava 25 KM) — 55.

f‘. »raupin” (Mengin 32 KM)— 40'
53?.. ,Taupin” (Mengin 32 KM)— 39'
399' SFAN-4 (Train 40 KM)— 37"
zjzf ,Taupin” (Mengin 32 KM)— 33'
36"% »Moustigue” (Ava 25 KM)— 26'

Préba szybkosci wznoszenia na 1500 m:
1 SFAN-2 (Ava 25 KM) — 1 m 10'
2. ,Taupin” (Mengin 32 KM) — 18

37",

3. SFAN-2 (Ava 25 KM).

4. SFAN-4 (Train 40 KM).

5. SFAN-2 (Ava 25 KM),

»Taupin” (Mengin 32 KM).

W probie tej odpadta pani Roman i
Burtin, jednak bez winy sprzetu. Pod
wzgledem dtugosci utrzymywania sie w
powietrzu bez pomocy silnika najlepsze
okazaty sie trzy SFAN-2. Ponadto od-
byta sie proba rozruchu na ziemi i w lo-
cie.

Ostatecznie pierwsze miejsce zdobyf
Ridray (SFAN-2), drugie — Dore
(SFAN-2), trzecie — Bart (SFAN-2).—
wszyscy z silnikami Ava 25 KM, za nimi
uplasowat sie  SFAN dwumiejscowy,
dwa ostatnie miejsca zajety gornoptaty
— tandem ,Taupin”.

W czasie zawodéw demonstrowano
~Spopularyzowanego” Caudrona ,Pha-
lene”-Junior z silinkiem Train 40 KM.

St. Zjednoczone
Stabosilnikowy samolot szybkosciowy.

2

Studenci  technicznej szkoty lotniczej
zaktadow Curtiss -Wright w Glendale
zbudowali  gdérnoptatowiec ,,Bunting 17,

ktéry, wyposazony w 2-cylindrowy sil-
nik Aeronca 38 KM, ma osigga¢ ponad
170 km/godz. szybkosci maksymalne;j.

Jest to jeden z szybszych samolotéw
stabej mocy.
Francja
Wozloty aerologiczne na samolocie

stabosilnikowym. Przed paru miesigcami
Skrzydlata podata wiadomo$¢, ze Fran-
cuzi zamierzajg wykorzysta¢ rozpow-
szechnione u nich samoloty stabej mo-
cy, do wzlotdw aerologicznych na po-
trzeby szybownictwa. W koncu sier-
pnia przybyt do centrum szybowcowego
Banne d’Ordanche meteorolog Evrand, ze
stabosilnikowym ptatowcem SFAN, na
ktorym ma on codziennie dokonywac
sondazy.



S KRZYDLAT A P O
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Gtoszone od paru lat na tym miejscu
idee, zmierzajagce do wydzwigniecia szy-
bownictwa do poziomu uzytkownosci
praktycznej przez jak najbardziej kom-
pletne zbadanie przebiegu odnos$nych
zjawisk atmosferycznych — w zaleznosci
od warunkéw miejscowych (w bardzo
daleko posunietym tego stowa znacze-
niu) — spotkaty sie wreszcie w tym ro-
ku nie tylko z przychylnoscig, ale i do-
czekaly sie pierwszej realizacji *. Byto
to momentem szczeg6lnie sprzyjajacym,
ze juz ta pierwsza i z koniecznosci dos¢
pobiezna proba zdotata nie tylko utrzy-
ma¢ si¢ wobec doraznego egzaminu zy-
cia, jakim byty IV Krajowe Zawody, ale
nadto pozwolita na wyciggniecie szere-
gu wnioskdw o znaczeniu zdecydowanie
bezposrednim.

Jednakze lezy w samej naturze rzeczy,
ze rezultatow o wiekszej wartosci nie
da sie osiggng¢ ani Improwizacjami, ani
potsrodkami. Jest jasne, ze w tym ra-
chunku prawdopodobienstwa, jakim
chcemy uczyni¢ sztuke latania bez sil-
nika, wystarczy brak jednego spotczyn-
nika, aby wynik pozostat nadal niewia-
doma, w ktérej przypadek bedzie szedt
0 lepsze z ,.prywatnym" szczesciem pi-
lota. Pamietajac, ze chodzi tu wszak o
pewien rodzaj komunikacji, nie trudno
przyjs¢ do przekonania, ze organizacja
wyczynu nie moze ograniczy¢ sie ani do
wasko obranego typu warunkéw, ani do
nielicznie wydzielonych obszaréw szcze-
g6lnych.

Prowadzac z ramienia Sekcji Szybow-
cowej Aeroklubu Warszawskiego narazie
wstepne studia, mam mozno$¢ przekonaé
sie, ze ustugi, jakie moze oddac istnie-
jaca stuzba meteorologiczna (stworzona
zresztg pod innym katem widzenia), nie
moga by¢ uwazane za kompletne. Nie
mysle oczywiscie o jakich$ pomiarach w
locie czy podobnych pracach specjal-
nych, ktérych od niej wymaga¢ nie moz-
na. Ale takze, gdy chodzi o materiat
obserwacyjny do$¢ ogdlnego charakteru
1tam wypadnie odwota¢ sie do spostrze-
zen, zgo6ry czynionych ze specjalnym na-
stawieniem. Druga rzecz — to koniecz-
nos¢ posiadania danych z liczniejszych,
nieraz inaczej rozlokowanych posterun-
kéw, niz je mamy obecnie.

Innymi stowy, — nalezatoby rozwazyc¢
ewentualno$¢ powotania do zycia uzu-
petniajacej stuzby meteo-szybowcowej,
ng tle ktorej dopiero specjalne badania
obszaréw wyodrebnionych nabiorg wta-

* Autor ma na mysli studia nad ,re-
gionalizmami" I. T. S. we Lwowie.

C T w O
Na drodze do racjonalnej organizacji

Sciwego znaczenia. To wiasnie miatem
na mysli, piszac przed czterema miesia-
cami (art. ,,Program maksymalny"), ze
obecnie do pracy dla szybownictwa po-
wotany jest caty ogot.

Zreszta, ta szybowcowa sie¢ obserwa-
cyjna ma jeszcze do spetnienia i inne
zadania. Jakkolwiek ideatem naszym i
celem jest doprowadzi¢ poznanie warun-
kéw tak daleko, aby ze wskazan Kilku
posterunkow w catej Polsce odwzoro-
wac sytuacje w kazdym miejscu, to prze-
ciez — conajmniej w okresie poczatko-
wym — trzeba sig¢ liczy¢ z koniecznoscig
posiadania danych sprawdzajacych i z
innych okolic. Np. na trasie Warszawa—
£06dz nie dos¢ bedzie meldunkéw z obu
tych miast, ale moze zaj$¢ potrzeba sko-
rygowania szybowcowej prognozy we-
dtug doniesien z punktow posrednich, dla
danego przelotu szczegdlnie charaktery-
stycznych. Za tym — obok systematycz-
nych obserwacji, — w gre wchodzi jesz-
cze stuzba sygnalizacyjna. Ze wzgledu na
trudnosci, jakich sie tu zapewne nieje-
den chciatby obawia¢, nawiasem wspo-
mne, ze wielkich ustug oczekiwatbym od
odpowiedniego rozwoju radioamatorstwa
krétkofalowego. Jest ono natyle donioste
dla panstwa, ze mozemy tu $miato liczy¢
na jak najszersze poparcie.

Bytoby btedem przeraza¢ sie odrazu
na poczatku trudnoscig organizacji i wy-
sokos$cig kosztéw. Chodzi przeciez o rze-
czy najprostsze, nie wymagajgce ani dro-
gich przyrzadéw, ani zmudnego szkole-
nia personelu. Sadze, ze z powodzeniem
moznaby sie oprze¢ na elemencie ochot-
niczym, ktéry te prace potraktuje tak,
jak nalezy: jako przyjemnos¢, stuzaca do-
bru ogétu. Rozsiani po kraju, piloci szy-
bowcowi z pewnos$cig radzi bedg choc
tak zado$éuczyni¢ swej namietnosci do
przestworzy... Otwiera sie tu wdzieczne
pole do dziatania dla lokalnych, juz dzi-

siaj licznych zrzeszen i ko6t szybowco-
wych *).
*
A teraz, co innego. Badania — bada-
niami, a studia — studiami, lecz przede

wszystkim trzeba lata¢, nie czekajac, az
caty program zostanie wykonany. Mam
na mysli t. zw. latanie ,wyczynowe",
oraz to, zeby praktykowane ono byto
nie tylko w paru szczesliwych miastach,
ktore majg lotniska i samoloty holujace.

"J Zdaje sie, ze na podobng droge wkra-
cza np. Rosja. W jednym z ostatnich nu-
meréw pisma ,,Samolot" widzimy zasta-
nawiajacy artykut ,,Stacje meteoszybow-
cowe". Takie rzeczy drukuje sie przeciez
w jakims$ celu.

S T O P A D
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latania

Jedyna rada, to — jak wiadomo — wy-
dzwigarka.  Nabrataby ona w dodatku
nadzwyczajnej wartosci, gdyby udato sie
wyszukaé ,szybowiska ptaskie", ktérych
idee przedstawitem tutaj pottora roku
temu.

W zesztym roku rozpoczat loty takie
Brzes¢, ale ze nie wszystko byto formal-
nie zatatwione, sprawa sie zatrzymata.
W r. b. inicjatywe przejeta Warszawa;
loty (prébne) trwajg juz od wiosny, lecz
dotad nie stycha¢ nic o szerszych posu-
nieciach. Ot6z trzeba je juz raz zakon-
czy¢, stworzy¢ standardowy typ i rozpo-
wszechni¢ urzadzenie tak, jak na to za-
stuguje.

Znane sg nam obawy, zeby nie probo-
wano forsowa¢ tg metodg szkolenia po-
czatkowego. Sa one najzupetniej stusz-
ne; bedac $wiezo w ojczyznie autowin-
dy, w Niemczech, miatem mozno$¢ prze-
kona¢ sie, ze i tam instruktorzy uwaza-
ja ja za sprzet dla poczatkujacych nie-
wygodny, a nawet niebezpieczny; zresz-
ta, tamtejsze przepisy ostros$cig swag da-
ja to niedwuznacznie do zrozumienia.
Ale nie sadzimy, aby przy wyraznej u
nas karno$ci organizacyjnej istniaty ja-
kiekolwiek trudnosci zapobiezenia jej nie-
wiasciwemu uzytkowaniu. Natomiast pi-
lotom, lepiej podszkolonym, wydzwigar-
ka nie nastrecza zadnych, uwagi god-
nych, trudnosci, o czym mozna bylo sie
przekonaé, obserwujac ich na wiosne r. b.
w Warszawie, jak od pierwszego wzlotu
dawali oni sobie doskonale rade.

| jeszcze inna sprawa, wigzaca sie
zreszta Scisle z poprzednimi. Czy nie
wartoby byto wprowadzi¢ (bodaj w t.
zZw. ,sezonie") do programu audycji ra-
diowych komunikatéw pogodowych dla
szybownictwa? Dzi§ jest to jeszcze mo-
ze mato potrzebne, bo tam, gdzie sie
obecnie lata, jest najczesciej na miejscu
stacja meteorologiczna. Ale gdy latanie
wyczynowe rozprzestrzeni sie bardziej,
mozna tu oczekiwa¢ korzysci niezasta-

pionych.  Prosze sobie wyobrazié, co
za efekt popularyzacyjny  wywarto-
bym gdyby w ustalony, najnormalniej-

szy w Swiecie sposob, z gto$nika radio-
aparatu poptynety na calg Polske prze-
dziwne stowa: ,Komunikat dla pilotow

szybowcowych”, — i moze nawet po
chwili: ,..na trasie ~Warszawa — Lu-
blin.."!'  Sadze, ze umieszczenie takiej
rubryki w spisie nadawanych audycji

wywrze wieksze wrazenie, niz wszystkie
odczyty i broszurki propagandowe, ra-

zem wziete.
T. W.



Loty diugotrwate i nocne

Loty diugotrwate—to dla pilota szkota
silnej woli, hartu i wytrzymatosci. Sa
one bowiem nuzace, bo, oprocz ogromne-
go zapasu woli i ambicji sportowej, wy-
magajag réwniez wielkiego zasobu sit fi-
zycznych. Przekonatem sie o tym przed
rokiem, utrzymujac sie w powietrzu 14
godzin 38 minut, oraz w roku biezacym,
latajac przez 22 godziny 15 minut.

W dniu 28 lipca b. r., po miesiecznej
przymusowej przerwie w lataniu, wy-
startowatem w Bezmiechowej o godzi-
nie 17,55 na szybowcu ,Komar”.

Rozpoczynajac dtuzszy lot, kazdy pi-
lot powinien doktadnie zna¢ teren z je-
go przeszkodami i upatrzonymi miejsca-
mi do lgdowania. Drugim, niezbednym
warunkiem, jest zupetne ,wlatanie” sie
w dany typ, a nawet w dany egzemplarz
szybowca. Mozna bowiem po odpowied-
nim treningu przyzwyczai¢ sie do szy-
bowca tak dalece, ze nawet w krytycz-
nej sytuacji pilot nie straci do niego za-
ufania. Musimy sie liczy¢ z tym, ze pi-
lot, przemeczony w czasie lotu diugo-
trwatego, nie bedzie zupetnie prawidto-
wo prowadzit szybowiec. Biorgc to pod
uwage, uzytem do swego lotu aparat
zwrotny, stateczny, ktory nie wyma-
ga ciaggtej 1 wytezonej pracy stera-
mi, jednym stowem — tak przyjemny w
prowadzeniu, jak jest ,Komar”.

Mimo niedyspozycji zotgdka chciatem
wykorzysta¢ nadajacg sie okazje do lo-
tu dilugotrwatego, to jest dosy¢ silny,
potudniowy wiatr.

W czasie lotu staratem sie w sposob
ekonomiczny zuzytkowa¢ moje zapasy
energii, rozktadajagc je odpowiednio na
caty czas pobytu nad ziemig, jak
to czyni biegacz podczas biegu dtugo-
dystansowego. Samo sterowanie, aczkol-
wiek prawidtowe, nie byto tak precy-
zyjne jak w lotach normalnych. Im wie-
cej doktadnosci i sumiennosci poswieca-
my maszynie, tym wiecej musimy wy-
da¢ energii z siebie. Postawitem zatym
,Komara” pod wiatr i, przez lekkie
przecigganie, zdobywalem stale wyso-
kos¢, wykorzystujgc termike wieczornag
0 dziwnej formie. Z pewng obojetnoscia
reagowatem na podmuchy — jednak nie
robitem tego z naprezona uwaga, co po-

woduje przedwczesne znuzenie i zme-
czenie.
Okoto godziny 19-ej stonce zaszio.

Wystartowat drugi ,Komar” do lotu noc-
nego. Putap latania obnizyt sie z 800 m
do 200 m. Spotkatem sie z drugim szy-
bowcem, ktérego zadaniem byto utat-
wi¢ mi lot w nocy i utrzyma¢ mnie w
stanie czuwania. Lot nocny wyczerpuje
bowiem wiecej od normalnego — za
dnia. W nocy pilotaz musi by¢ automa-
tyczny — szybowiec prowadzimy przy
pomocy przyrzadoéw, tak samo, jak pod-
czas lotu we mgle lub w chmurach.
Unikatem gtebokich skretow ze wzgle-
du na przewrazliwienie, albowiem wy-
chylenia szybowca wydawaly mi sie
wieksze od rzeczywistych. Wzrok moj
wykonywat wytezong prace. Miatem juz
poza sobg 5 godzin lotu. Staratem sie
przebi¢ mroki nocy, by oceni¢ teren jak
1 przedmioty, znajdujace sie pode mna.
Ocena wysokos$ci sprawiata mi trudnosc
— odlegtosci  wydawaly sie mniejsze,
przedmioty terenowe zblizaly sie. Przy-
gniatajace wrazenie robity ciemne pota-
cie lasow, nad ktérymi sie posuwatem.
Wzrok pilota powinien posiada¢ do-

skonatg ostros¢. Jezeli bowiem ostros¢
naszego wzroku za dnia oznaczamy cy-
frg 1 (jeden), to w nocy ksiezycowej
wynosi ona tylko od Vi do lio, a w no-
cy zupeinie ciemnej schodzi praktycznie
do zera. Od bystro$ci wzroku zalezy w
duzej mierze bezpieczeAstwo nocnych
lotbw. 0 ile jest to mozliwe, nalezy la-
ta¢ iz oczyma niezastonietymi. Wszelkie
ostony oka, takie jak szkio lub celluloid

(owiewek, limuzynka) zacierajg kontury
przeszkéd, a w czasie jasnej nocy od-
bijajg  Swiatto i wywotujg refleksy

Swietlne, ktére czesciowo oSlepiaja.
Prawidtowos¢  lotu  kontrolowatem
przy pomocy przyrzadéw, ktérych fosfo-
ryzujace znaki z czasem ciemniaty, wo-
bec czego musiatem uzywac lampki kie-
szonkowej, przy czym usilnie wystrzega-

Dtugos¢ nocy i wykonane dotad w Polsce
loty catonocne.

tem sie blasku Swiatta ze wzgledu na
duzg wrazliwo$¢ oczu, przymykajac je
podczas krétkiego naswietlania tarcz
instrumentow  poktadowych.  Szybkos$¢
sprawdzatem oczywiscie na szybkoscio-
mierzu, okazato sie jednak, ze najlep-
szym szybkos$ciomierzem jest dobry stuch;
zmiana szumu natychmiast wykazywata
zmiane szybkos$ci, podczas gdy wskaza-
nia przyrzadéw ulegaja opo6znieniu. Jed-
nak diugotrwate wytezanie stuchu wy-
wotywato zmeczenie i wyczerpanie, u-
poSledzajagc w ten sposéb mojg uwage.
Wog6le lot w nocy wymaga wiekszego
napiecia uwagi, silniejszych nerwow i
dobrego wzroku. Stad tez =zaburzenia
systemu nerwowego wysunety sie na
pierwszy plan, a przemeczenie naste-

powato o wiele szybciej, niz w locie
dziennym.

Jednostajno$¢, utrudniona orientacja,
mniejsza pewno$¢ siebie — znuzyly

mnie o wiele szybciej, niz za dnia. Po-
woli  nadchodzito  uczucie sennosci,
ktére pomoégt mi odpedza¢ drugi ,,Ko-
mar”, dajacy podczas mijania sie znaki
Swietlne, na ktére musiatem odpowia-
da¢. Wyczekiwanie jego sygnatu, oraz

mijanie sie, czesto bardzo blisko, utrzy-
mywato mnie w stanie czuwanie, mimo,
ze ciagte wypatrywanie i niepewnos$¢ co
do jego miejsca pobytu troche me-
czyto. Z czasem putap latania znizyt
sie coraz bardziej. Zaczeta mnie dreczy¢
obawa zbyt wczesnego lgdowania. Mu-
siatem ostroznie chodzi¢ nad lasem.
Drzewka o 10 m nizej ode mnie nie wy-
gladaty zachecajgco, Nie odlatywatem
zadaleko od linii lamp do Igdowania.
Zdawatem sobie sprawe, ze kazde lgdo-
wanie poza ta linia — to nieuniknione
rozbicie szybowca i siebie. Odchodzitem
dalej, dopdéki miatem na barometrze
wznoszenie lub zero.

W wypadku zaniku warunkéw do la-
tania czekato mnie lgdowanie — troche
trudniejsze od dziennego—na linii wysta-
wionych S$wiatet. Latarnie, rozmieszczo-
ne w linii prostej, w mniej wigcej row-
nych odstepach, dawaly mi przekrdj te-
rendéw, a wiec wszelkie wyniostosci 1 za-
gtebienia. Lampami czerwonymi byty
oznaczone wszelkie przeszkody w naj-
blizszym sasiedztwie miejsca, przezna-
czonego do lgdowania. Nalezatoby w ten
sposob ladowaé, zeby siada¢ jaknajbli-
zej lamp, tak, zeby jedno skrzydto prze-
chodzito ponad nimi. Wskutek tego, ze
przy ladowaniu patrzymy na lampy,
ktore sg wyzej postawione, skos$nie
wprzéd, mamy sktonno$¢ S$cigga¢ troche
wczesniej, ladujemy wiec z lekkim prze-
padaniem, W tym wypadku musimy so-
bie pomaga¢ naszym, niestety stabo roz-
winietym, zmystem wyczuwania odle-
gtodci, polegajacym na tym, ze cztowiek
(jak nietoperz) odczuwa obecnos$¢ przed-
miotéw, znajdujacych sie¢ w poblizu, nie
dotykajac ich.

Okoto godziny 21-ej z za chmur uka-
zat sie ksiezyc. Z tg chwilg orientacja
stata sie bardzo tatwa. Spostrzegtem
ciekawg rzecz: wieksze przedmioty,
dzieki oswietleniu ksiezyca, byty lepiej
uwydatnione, dziato si¢ to jednak kosztem
widocznosci ich szczegotéw. Krajobraz,
zalany mdtym Swiattem ksiezyca, wy-
gladat bardzo monotonnie, szalenie nu-
zyt i nastrajat sennie. Po kilku godzi-
nach ksiezyc zaszedt, zrobito sie ciem-
niej. Znowu musiatem kontrolowaé pra-
widtowos$¢ lotu przy pomocy skreto-
mierza.

To tez z niecierpliwo$cig oczekiwa-
tem rannego brzasku. Nie mogtem do-
czeka¢ sie widoku horyzontu, tak bar-
dzo potrzebnego do prowadzenia szy-
bowca.

Rano drugi ,Komar”, méj towarzysz
nocny, wylagdowat — zostatem sam. Zme-
czenie, ktore wystepowato w okresie
poczatkowym w'postaci lekkiego znuze-
nia, tatwo przemijajagcego, przechodzito
w dalszym ciagu w wyczerpanie, cechu-
jace sie znuzeniem mie$niowym, przy-

spieszeniem tetna oraz obnizeniem ci-
$nienia krwi. Nogi od zimna i ucisku
paséw spadochronu dretwiaty, pomaga-

tem wiec sobie w ten sposob, ze pod-
ciggatem kolejno noge pod siebie i roz-
cieratem jg reka. Przed lotem zapom-
niatem o wygodnym natozeniu spado-
chronu tak, zeby jego pasy nie uciska-
ty. Zbagatelizowatem réwniez kwestie
odpowiedniego ubrania, gdyz powaznym
czynnikiem, ktory ma duzy ujemny
wptyw w lotach diugotrwatych, jest zim-
ho. Z wysoko$cig temperatura spada.
Do jej dalszego spadku przyczynia sie



w duzej mierze wiatr. To tez latanie na-
wet na matych wysokosciach, 200—300
m, pocigga za sobg obnizenie tempera-
tury, z ctzym nalezy sie liczy¢ — szcze-
goélnie przy lotach dtugotrwatych jesienia
i wczesng wiosng. Zabezpieczenie pilota
przed zimnem stanowi dla niego powaz-
ne odcigzenie i pozwoli mu ekonomicz-
nie gospodarowa¢ zasobem sit, wsrdd
ktorych cieptota organizmu jest bardzo
wazna.

Zmeczenie, gtéwnie z powodu niedy-
spozycji zotgdka (wymioty), przeszto w
stan o objawach nie tylko fizycznych,
ale tez 1 psychicznych. Zauwazytem
zwolnienie i przyspieszenie biegu mysli
— meczyty mnie poza tym ciggle mysli
natretne o bezzwtocznym lgdowaniu —
koordynacja ruchéw byta zaburzona,
szybkos¢ reakcji zwolniona, tym bardziej,
ze wystepowato juz lekkie uposledzenie
ostrosci wzroku i zwigzana z tym gorsza
ocena odlegtosci. W uszach odczuwatem
lekki szum, a stuch byt z lekka przytepio-
ny. Wogéle ogarneto mnie uczucie osta-
bienia, ucisk oraz dotkliwy bdl w plecach.
Siedzenie  byto  bardzo niewygodne.
Gwattem tylko wstrzymywatem sie od

snu  ostrym zadra$nigciem skéry na
twarzy.
Nadomiar ztego, prady wstepujace,

Wyprawa szybowcowa

W chwili obecnej, poza Pinczowem
(nadajacym sie przede wszystkim do
szkolenia), szkoty zaglowe mamy zgru-
powane na potudniu  (Bezmiechowa,
Ustjanowa, Zar) i na potudnio-wschodzie

kraju (Sokola Gora). Nie sprzyja to u-
praiwianiu treningu przez pilotow, za-
mieszkatych w centrum i na poéinocy

Polski. Duza odlegto$¢, koszt podrozy,
a nade wszystko konieczno$¢ poswiece-
nia wiekszej ilosci czasu — wstrzymujag
niejednego od wyjazdu. Ale oprécz tych
niedogodnosci, potozenie szybowisk bli-
sko granicy utrudnia przeloty na potud-
nie lub wschéd (z Sokolej Gory), gdyz
ladowanie poza granicami kraju pocig-
ga za sobg zawsze pewng zwioke w po-
wrocie — ,zamrozenie” szybowca przy-
najmniej na kilka dni, na ktore dzi$ je-
szcze nie mozemy sobie pozwoli¢. To
jest przyczyng, ze dotychczas wykona-
no minimum przelotéw przy wietrze po6t-
nocnym, ktéremu naogét towarzyszg cie-
kawe warunki termiczne. Wreszcie po-

tozenie szybowisk w gorskim rejonie
stwarza duze trudno$ci z transportem
po przelocie.

Tak wiec szybowiska, lezace na po-
tudniu, w Beskidach, posiadajg szereg
,ale” i coraz bardziej daje sie odczuwac
brak terenu, potozonego w $rodku kraju,
0 duzej pojemnosci szybowcow tak wy-
czynowych, jak i treningowych.

W centrum kraju jedynym znaczniej-
szym wzniesieniem sg Gory Swietokrzy-
skie, ktore tez staty sie celem wyprawy
szybowcowej, zorganizowanej we wrze-
$niu r. b. przez Sekcje Lotniczg Poli-
techniki Warszawskiej i Szkote Szybow-
cowa Polichno-Pinczéw Kieleckiego
Okregu Woj. L. O. P. P, a sfinansowanej
przez  Warszawski  Okreg  Kolejowy
L. O. P. P, ktéremu tak wiele mamy do
zawdzieczenia w pracy nad uskrzydla-
niem Polski. Przy badaniach pasma pod

ktére utrzymywaty mnie dotad na jed-
nakowej wysokosci, skupity sie wraz z
pojawieniem termiki stonecznej, wywo-
tujac obok siebie miejsca duszace. Trze-
ba byto zmieni¢ sposob latania i przejs¢
na technike ciasnego krazenia. W gwat-
towny  spos6b sprzeciwit sie temu, nie-
dysponowany od samego poczatku, zo-
fagdek. Po paru gtebokich skretach mu-
siatem zaprzestac. Chcac jednak utrzy-
mac sie  naodpowiedniej wysokosci,
prébowatem wykorzystaé kominy &sem-
kami.  Miatem szczesScie: byly tak sze-
rokie, ze bez najmniejszego trudu mo-
glem to robi¢. Byta to najuciazliwsza
cze$¢ lotu, ktéra wymagata ciggtego
sterowania.

Obserwujgc ruch na starcie przypu-
szczatem, ze juz jest po potudniu. Powi-
nien zatem pas$¢ w tym czasie rekord
polski. Jeszcze dwie godziny lotu i po-
szedtem do lgdowania. Dalsze wymioty
wykoriczyty mnie do reszty. Nie odpo-

wiadatem juz za dtuzszy lot, utrudnio-
ny duzym ruchem ,Czajek”, ,Koma-
row” i innych maszyn.

Ladowatem o godzinie 16.10, po 22 go-
dzinach i 15 minutach nieprzerwanego
lotu, po ktérym podraznione nerwy przez
dtuzszy czas nie mogly sie uspokoi¢ i
przyzwyczai¢ do ciszy na ziemi.

Ryszard Dyrgahta

w Gory Swietokrzyskie

wzgledem przydatnosci do lotéw na pra-
dach wymuszonych, oraz witasnosci ter-
micznych — wielce pomocna byta wspot-
praca Gtownej Wojskowej Stacji Mete-
orologicznej. Wyniki pomiaréw i spo-
strzezen, wykonanych przez p. mag. St
Rafatowskiego, zostang wraz z relacjami
pilotow przedstawione w osobnym spra-
wozdaniu.

Tymczasem — Kkilka stébw o przebiegu
wyprawy i jej organizacji.

W Goérach Swietokrzyskich wystepuje
kilka watow, z ktorych najwazniejsze sa:
wat gtowny tysica — tysa Gora, o roz-
nicy pozioméw do 300 m, wat mastow-
ski i Gora Bukowa. Zalesienie zboczy
watu gtownego, nieprzystosowanie tere-
nu do startu z lin, ktopot z wynoszeniem
szybowca czy to na Mastow, czy na Bu-
kowa, wreszcie trudnosci z hangarowa-
niem — sprawity, ze jako rodzaj startu
wybrany zostat hol za samolotem. Jako

punkt wypadowy projektowane byto lot-
nisko w Mastowie (wpoblizu Kielc), je-
dnakze niewykonanie hangaru i pomie-
szczen mieszkalnych na nowootwartym
lotnisku zmusito do zatozenia bazy dalej
od Gor, a mianowicie w Polichnie, na te-
renie  Szkoty Szybowcowej, co miato
zresztg pewne zalety, zapewniajac dobry
dozor tak szybowcow, jak i RWD-8, sta-
nowigcych witasnos¢ L. O. P. P. i wypo-
zyczonych na wyprawe; miato to jednak
i duze wady.

Konieczno$¢ 15-minutowego holu dla
doprowadzenia szybowca nad pasmo, w
potaczeniu z nader niekorzystnymi wa-
runkami meteo — sprawito, ze wypra-
wa nie moze sie poszczyci¢ wiekszg ilo-
$cig lotéw; pare dni wietrznych byto nie-
wykorzystanych — wskutek  porywistego
wiatru i niskiego putapu chmur, poza tym
przerwa w wyprawie, pomiedzy 12-ym i
19-ym wrzes$nia, z powodu Krajowego
Turystycznego  Konkursu  Lotniczego,
uniemozliwita wykonanie Kkilku lotéw
przy pieknej termice cumulusowej i bliz-
sze poznanie potozenia komindw sta-
tych. Zreszta kierownictwo wyprawy
zgory liczyto sie z tym, ze wskutek za-
stosowania jako startu holu za samolo-
tem, oraz rozporzadzania dwoma szy-
bowcami: ,Komarem” i CW 5 bis/35, —
duza ilo$¢ lotéw nie bedzie wykonana.
Stad tez liczba uczestnikow zostata ogra-
niczona do czterech pilotéw szybowco-
wych i jednego motorowego-holujgccgo.
Loty odbywaty sie pod zwierzchnictwem
Kierownika Szkoty Polichno — PiAczéw,
K. Plenkiewicza.

Podczas wyprawy wykonano szereg
lotow, majacych za zadanie doktadne
zbadanie konfiguracji watéw i stanowig-
cych uzupetnienie obserwacji, poczynio-
nych podczas pieszych wycieczek, jakie
odbywaty sie badz do gtownego pasma,
badz na wat mastowski i w okolice Goéry
Bukowej. Z dtuzszych lotdw nalezy wy-
mieni¢ 4-godzinny lot A. Majcherczyka
na ,Komarze” nad watem mastowskim
przy wietrze WWS, rozpoczety bardzo
efektownie ,ztapaniem” kominka nad
lotniskiem mastowskim na wysokos$ci 30
m! Innym, nie mniej efektownym osia-
gnieciem, jezeli chodzi o wynik, byto
ztapanie przy konczacych sie warunkach
wietrznych, przez J. Petke (na CW 5
bis/35) komina w poblizu Sw. Krzyza,
»wyrobienie” wysokosci i dokonanie 150
km przelotu, zakohAczonego w Dobrej
(koto Rabki). 150 km — to odlegto$¢, o
ktérej u nas jeszcze nie moéwi sie z le-
kcewarzeniem.



Jak juz wspomniano, obserwacje me-
teo przeprowadzat na miejscu mag. St.

Rafatowski. Uzupetnieniem tych obser-
wacji byty wzloty aerologiczne, wyko-
nane, niestety, w matej ilosci — ze

wzgledu na znaczny koszt, jaki one za
sobg pociagaja.

Zbadany podczas wyprawy obszar jest
niewatpliwie  bardzo uprzywilejowany
pod wzgledem wiasnosci termicznych, co
zostato wielokrotnie stwierdzone. Znacz-
ne wyniesienie watlu ponad przecietny
poziom wyzyny, oraz dos¢ regularne
uformowanie stoku — zapewniajg dobre
warunki do lotéw zboczowych, jednak
do wydania ostatecznej opinii niezbedne
jest jeszcze wykonanie wiekszej ilosci
lotbw, przeprowadzenie szeregu proéb,
obserwacji i t. d., dlatego tez Sekcja
Lotnicza Politechniki Warszawskiej, nie
poprzestajgc na tej wstepnej wyprawie,
zamierza powrdéci¢ do zadania Gor na
wiosne przysztego roku, w czasie wiek-
szych mozliwodci, tak termicznych, jak
1 zboczowych.

Nie ulega watpliwosci, ze dobre za-
znajomienie sie uczestnikow wyprawy
z terenem, mozno$¢ zatozenia bazy na
lotnisku w Mastowie (zabudowania s3
obecnie wykanczane), no i zapewne
sprzyjajagca pogoda — pozwolg w ciggu
2 — 3 tygodni na uzupetnienie spostrze-
zen, poczynionych w roku biezagcym i
umozliwig ostateczng ocene GoOr pod
wzgledem ich przydatnosci dla celéw
szybownictwa wyczynowego. z. D

Kongres szybowniczy. Termin I-go
Zjazdu Szybowniczego, ktéry miat sie
odby¢ w dniach 6, 7 i 8-mym listopada
1936 r., zostat przesuniety.

Miejsce i termin Zjazdu zostang po-
dane " zainteresowanym we wasciwym
czasie.

Nowe szybowisko w Wielkp.

Kolejowy Obwéd L.O.P. w Poznaniu
zorganizowat, w czasie od 3 do 29 sierp-
nia b. r., kurs szybowcowy na nowym
szybowisku Wielkopolskim, w Rzadko-
wie koto Chodziezy.

Szybowisko jest potozone w pieknej,
pagorkowatej i lesistej okolicy.

Teren okazat sie jako jeden z naj-
lepszych wielkopolskich, mozna bowiem
szkoli¢ na nim przy wszystkich kierun-
kach wiatru. RoOznice poziomdéw wznie-
sienia i przedpola sg wystarczajgco wy-
sokie dla wykonywania lotdbw w zakre-
sie do kategorii B wigcznie. Ponadto,
jak wykazaty prébne loty, na szybowi-
sku Rzadkowo wykonywac bedzie moz-
na loty zaglowe, co umozliwi uczestni-
kom uzyskanie na miejscu kat. C.

Kurs, organizowany w biezagcym ro-
ku, byt pierwszym na nowym szybowis-
ku i miat charakter prébny. Organizato-
rzy kursu sg zupetnie zadowoleni z wy-
nikéw osiggnietych na nim, to tez w
przysztym roku zostanie tam prawdo-
podobni© urzgdzona stata szkota szybow-
cowa, czynna przez caly okres letni.

Kurs ukonczyto 27 os6b, z czego 7
uzyskato katgorie A, a 20 kat. B. W
kursie brato udziat 7 pan.

Sprzet stanowito 5 szybowcéw, z cze-
go 3 Wrony i 2 Wrony-bis. Szybowce
byty zahangarowane w namiocie Wol-
skiego, wypozyczonym z 3 putku lotni-
czego w Poznaniu. W czasie kursu wy-
konano 1.200 lotow.

Z szybownictwa rosyjskiego

W ubiegtych miesigcach Skrzydlata raz
poraz donosita o pojedyinczych wyczy-
nach sowieckich szybownikéw. W szcze-
gélnosci ostatnio podano wzmianke o
przelocie 456 km. Jak obecnie mozemy
sprawdzi¢, ta ostatnia cyfra, powtdrzo-
na za pismami zagranicznymi, nie zupet-
nie odpowiada rzeczywisto$ci. Ostatni
okres przyniést nastepujace osiggi.

22 sierpnia pilot Owsianmikow w Ro-
stowie nad Donem dotart na szybowcu
BS-5 do wysokosci 4.275 m. Pilot Karta-
szew przeleciat na GI-6 odlegtos¢ 426,5
km. Znany nam Korotow wykonat prze-
lot z Kazania na wodnoszybowcu KAI-1,
wynoszacy okragto 250 km. Korotowa
pamietamy z podobnego przelotu na dy-
stansie 376 km.

31. sierpnia tenze Korotow na tym sa-
mym wodnoszybowcu w ciggu 7 h 35’
lotu zrobit 335 km w linii prostej.

1, wrzesnia — Kimmelman na szybow-
cu GI-7 pobit rekord Kartaszewa, prze-
latujac okoto 500 km. Doktadna odle-
gtos¢ nie jest nam jeszcze znana.

14. wrzesnia — ten ostatni odebrat
spowrotem ,prowadzenie”, uzyskujac dy-
stans w linii powietrznej okoto 530 km!

Szybowiec wyczynowy ,,Sergo Ordzo-
nikidze”, W potowie r. b. przeprowadzo-
no proby w locie nowego sowieckiego
szybowca wyczynowego ,,Sergo Ordzoni-
kidze 27, konstrukcji Bielianina i tow.
Szybowiec ten wyrdznia sie swymi nie-
codziennymi wiasnosciami, ktére majg
umozliwi¢ wykonywanie na nim dalekich
przelotbw. Wezmie on udziat w tego-
rocznych zawodach wszechzwigzkowych
na Krymie.

»Sergo Ordzonikidze 2” jest $rednio-
ptatem o wielkiej doskonatosci aerody-
namicznej i wysokim obcigzeniu po-
wierzchni nosnej. Profilem podstawowym
ptata jest G-685, u nasady — 13% gru-
bosci, dalej — 10%. W odlegtosci okoto
2,5 metrow od kadtuba, skrzydia posia-
dajg zatamania, nadajgce catemu ptatowi
w widoku z przodu posta¢ sptaszczonej
litery M. Od miejsc zatamania profil po-
siada wzrastajgce skrecenie, ktére w
partiach skrajnych dosiega 4°.

Konstrukcja ptata — jednopodiuznico-
wa; dzwigary — skrzynkowe. Ptat jest —
oczywiscie — wolnonosny.

Ksztatt kadtuba — dobrany do ptata,
wedle wynikéw znanych badan Muttray’a
(por. Skrzydlatg Nr. 12/1935). Opierzenie
poziome — bez statecznika, wolnonosne.
Kabina pilota, catkowicie ostonieta, wy-
ré6znia sie dobrg widocznoscia. Uderza
bardzo staranne wykonczenie wszelkich
szczegotow, mogacych mie¢ wpltyw na
wielko$¢ oporow szkodliwych.

Do lotéw nocnych szybowiec wyposa-
zony jest w oSwietlenie elektryczne.

Charakterystyki gtéwne:

rozpietosc — 16 m
dtugosc —6m
pow. ptata — 12 m2
wydtuzenie —213
ciezar skrzydta — 43,8 kg
» kadtuba zop. — 854kg
»  wiasny — 173 kg
., w locie — 250 kg

obcigzenie pow. nosnej — 21,1 kg/m2

doskonato$¢ max.
(obliczona)

szybkos$¢ normalna

Proby w locie przeprowadzone

— 295 ()
— 80 km/godz.

byty

Rekord znajduje sie obecnie w stadium
zatwierdzania.

Nalezy podkresli¢, ze sa to wszystko
loty termiczne w terenie ptaskim. Do
niedawna na Zachodzie (i u nas) pano-
wat poglad o Rosji, ze wprawdzie wszyst-
ko jest tam potraktowane bardzo szero-

ko, ale co to warte — to tylko Bdg
raczy wiedzie¢! Obecnie wypada zmie-
ni¢ zdanie. — Nie tylko duzo, ale i do-

brze! Najbardziej zastanawiajgce sg prze-
loty na wodnoszybowcach, na ktére
gdzieindziej spoglada sie niemal z nie-
checig. W kazdym razie np. Niemcy, kt6-
rych oficjalnym ,Fiihrerom” z ust nie
schodza rb6zne opowiesci o wszelkiego
rodzaju przodownictwie, mogliby sie w
ZSRR nie jednego nauczy¢. Ale tam pis-
ma lotnicze podawaty wtedy, gdy ,,Mak-
sim Gorkij” jeszcze latat, ze najwiek-
szym samolotem ladowym jest 4-silniko-
wy ,Hindenburg” (cho¢ ptatowiec rosyj-
ski miat grubo wiekszg rozpietos¢ i cie-
zar), a do dzi$ dnia nic nie chca wie-
dzie¢, ze np. najdtuzszy lot na szybowcu
wykonat nie Niemiec, Schmidt (36 h 35,
Iec§ Rosjanin, w Koktebel w ub. r. (38 h
40".

przy szybkos$ciach od 50 do 140 km/godz.
Przy gtebokich wirazach stwierdzono
duze szybkosci opadania. Zwrotno$¢ —
bardzo dobra.

Szybowiec kadiubowy o wadze 49 kg.
Znany konstruktor szybowcowy Antonow
zbudowat szybowiec ,,do masowego uzyt-
ku”, ktory wyroznia sie znikomg wagg —
49 kg! Szczegéty narazie nie sag nam zna-
ne.

Sowieckie rekordy wysokosci. W Tur-
kiestanie  jeden z pilotow szybowco-
wych, wyholowany na wys. 400 metr.
wyszedt na 3.800 m nad start. Inny
pilot na szybowcu dwumiejscowym,
osiggnat 2100 m. Kraje azjatyckie sg je-
szcze przez szybownictwo wyczynowe
nietkniete. Zapewne Kkryjg one w sobie
doskonate mozliwosci.

3000 km na holu. Pocag szybowcowy,
ztozony z maszyny motorowej i 2 szy-
bowcow, przeleciat 3000 km. Czas lotu
wyniést 17% godzin, co odpowiada $red-
niej szybkosci 171 km/godz.

Francja

Radio na szybowcu. Zagadnienie tgcz-
nosci radiowej szybowca z ziemig nie
przestaje interesowa¢ fachowcoéw. Po eks-
perymentach amerykanskich, niemieckich
i innych, styszymy teraz o podobnych
prébach we Francji. W Banne dOrdanche
zajat sie tym p. Guillet, uzywajac apa-
ratu  nadawczo-odbiorczego o wadze
12,2 kg. Odbior obustronny byt dobry.
— Proby radiowe w szybownictwie zda-
ja sie mie¢ to do siebie, ze skoro tylko
wypadng pomyslnie, cata sprawa idzie
w zapomnienie i nie wida¢, aby to mia-
to sie doczekaC jakiego$ szerszego za-
stosowania.

Nowy szybowiec dwumiejscowy. W za-
ktadach Caudron-Renault budowany jest
szybowiec dwuosobowy, konstrukcji inz.
Castello. RozpietDS¢ — 17 m, wydtuze-
nie — 12,6, doskonato$¢ — 17, waga wta-
sna — 160 kg. Nalezy podkresli¢ uzycie
klap.
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XVII Zawody Szybowcowe w Rhon

Wasserkuppe, 31 sierpnia 1936 r.

Uptynat rok i oto zndiw jestem wsrod
zielonych, tagodnych stokéw Rhén, w
krolestwie szybownikow — i jednym z
najdziwniejszych zakatkéw Niemiec, w
ktorym zadne krzykliwe hasta dnia co-
dziennego nie sg w stanie odmieni¢ kraj-
obrazu ani ludzi. Obok szerokiej, gtad-
kiej jak stot autostrady, po ktérej sunie
pospiesznie sznur samochod6éw, kamieni-
sta drozyna na dawng modie pnie sie
ostrymi  zakretami  ws$réd  wysokich
Swierkbw. W koricu sierpnia zniwa nie
sg jeszcze ukonczone; skrzypigc, toczy
sie do doliny woéz drabiniasty, zaprzezo-
ny w krowy, a obok stgpa kobieta, z
grabiami na ramieniu i w hatasliwych,
drewnianych chodakach na nogach.

\\e — wréémy do terazniejszosci.

XVIlI Zawody w Rhon zostaty wyzna-
czone na poézniejszy, niz zazwyczaj, ter-
min, aby nie kolidowaty z Olimpiadg. W
ten sposéb zaczely sie one dopiero 16
sierpnia, trwajac do 30-go; zmiana ta nie
wypadta zbyt korzystnie, gdyz pogoda
raczej nie dopisata. Ale czasami i to nie
szkodzi.

Regulamin wykazuje, w porownaniu z
zesztorocznym, znaczny postep; poczat-
kowo sami Niemcy twierdzili, ze jest on
zbyt nowatorski. Okazato sie jednak ina-

CZ%'. ) o

el i organizacja konkursu — zrozu-
miate. Ciekawe jest, ze od zawodnika
wymaga sie tylko jednej godziny lotu na
szybowcach rasowych, jako jedynego wa-
runku dopuszczenia. Zresztg — przy nad-
miarze kandydatdéw — rozstrzygajag wy-
niki w zawodach regionalnych itp. Od-
nosnie sprzetu wymagania sg teoretycz-
nie surowe: oficjalna karta dopuszczenia
prototypu do lotéw, poswiadczenie kie-
rownictwa technicznego wtiasciwej ,Lan-
desgruppe™" * o stanie szybowca po 1.

*) Zawodnikéw zgtasza¢c moga tylko
oddziaty D. L. V. oraz D. F. S. w Darm-
stadzie.

lipca b. r, wreszcie dowod wylatania
przez dany szybowiec conajmniej jednej
godziny. W praktyce — tak byto np. z
LAtalamte"” Schmidta — rzecz sie spro-
wadza do ostatniego warunku. Oprécz
tego ma co$ do powiedzenia takze ko-
misja techniczna. W szczegdlnosci naste-
pujace warunki muszg by¢ spetnione:

kabina pilota — kompletnie ostonieta,

widoczno$é — dostatecznie dobra,

ostona kabiny — tatwo i szybko otwie-
rana,

wyskoczenie z szybowca nie moze na-
strecza¢ zadnych trudnosci,

ma by¢ przewidziane odpowiednie
miejsce na przyrzady samopiszace itp.

Starty w zasadzie wykonywane sg z
amortyzatora.

Ocena wyczynoéw przeprowadzana jest
syetemem punktowym, wedlug naste-
pujacych kategorii:

przeloty zwykte,

przeloty docelowe,

loty w formacji (grupowe),

loty wysokosciowe,

loty czasowe.

Nagrody sg honorowe i pieniezne. Czte-
ry dziesigte tych ostatnich bedzie przy-
znane za zadania dzienne. Poza tym wy-
znaczono réwniez i premie specjalne. Pi-
lotom zawodowym (takze takim, ktérzy
nimi byli dawniej) odcigga sie 10% przy-
padajacych punktéow, tym za$, ktorzy
majg za sobg conajmniej 250-kilometro-
wy przelot, — 5% sumy uzyskanych
punktéw, obliczonych wedtug nizej poda-
nego sposobu. Nie tyczy sie to zawodni-
kéw w wieku ponizej 20 lat.

Punktacja za przeloty zwyczajne jest
proporcjonalna do odlegtosci w  km,
zmniejszonej o 50 km (dolna granica
przelotu). Tak otrzymang liczbe mnozy
sie przez ,wskaznik dnia", ktory jest za-
lezny od $redniej arytmetycznej 5 naj-
dtuzszych przelotow. Dla Sredniej, wyno-
szacej do 125 km, spotozynnik ten przy-
jeto rowny 2,0, od 126 — 175 km wyno-
si om 1,52, do 225 km — 12, do 300 km
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— 0,94, do 400 km — 0,72 i powyzej 400
km — juz tylko 0,55. W ten sposob prag-
nie sie w pewnym stopniu uczyni¢ wy-
niki punktowe bardziej sprawiedliwe. Od
ideatu jest to oczywiscie dalekie, ale
wyraza przynajmniej dobre checi.

Jako loty docelowe uwazane sg te,
kiedy pilot podat cel lotu i tam lgdowat
(odlegto$¢ zwieksza mu sie do punktacji
100%), lub w takim punkcie, ze odle-
gtos¢ od zapowiedzianego kursu nie
przekracza jednej dwudziestej przebytej
drogi (premia — 50% przelecianej odle-
gtosci). Jezeli pilot wylagduje nazewnatrz
takiego kata, otrzyma tylko potowe punk-
tow, ktore uzyskatby za przelot zwykty.
Jako cel lotu obrane moze by¢ miasto
lub szybowisko.

Loity grupowe mozna wykonywa¢ tylko
jako docelowe. Wymagany jest wspdlny
start i wspolny odlot od zbocza. W gru-
pie z 5 maszyn ilo$¢ punktéow zwigkszo-
na jest o 40%, z 4 — o 35%, z 3 szy-
bowcow — o 30%.

Wysoko$¢ punktuje sie od 500 m, o ile
przy tym pilot przeleciat conajmniej 20
km, inaczej — dopiero od 2.000 m *).

Loty czasowe muszg trwaé conajmniej
3 godziny, lot przy zboczu — maksymal-
nie godzine, ale musi om by¢ wykonany
w promieniu 6 km.

Specjalne nagrody pieniezne przewi-
dziano za wyczyny szczytowe odlegtosci,
wysokosci, czasu i sumy odlegtosci w lo-
tach docelowych (np. minimum odlegto-
§ci dla starszych wynosi 400 km, dla
mitodszych od 20 lat — 250 km). Nagro-
dy pieniezne udzielane sg i za ,.cnoty
lotnicze" (,,Gemeinschafstleistung”). O-
sobno istniejg nagrody dzienne. Jednak
pienigdze przypadaja nie pilotom, a or-
ganizacjom zgtaszajagcym.

*) Je$li juz kto$ zrobit 20 km i ma tro-
che wysokos$ci, to mu naog6t nie optaci
sie robi¢ tylko wysokosci. Jest to takze
zacheta do przelotow.



Wreszcie sg osobne nagrody za prze-
loty docelowe do 7 miast z Berlinem na
czele (320 km), ofiarowane przez zarzg-
dy miejskie i dziennik ,B. Z. am Mittag".
W kierunku na Berlin nie przeleciano
Eigdy wiecej z Wasserkuppe, jak ok. 200

m.

Jak z tego wida¢, ogromny nacisk zo-
stat potozony na loty docelowe, co przy
stabszych warunkach atmosferycznych
moze mie¢ niebezpieczne nastepstwa.
Ten punkt wiasnie budzit poczatkowo
zastrzezenia. Jednakze nader rozsgdne
rozszerzenie pojecia lotu docelowego u-
chronito pilotéw od bezwzglednego ,zy-
fowania" wysokos$ci i, tym samym, od
wypadkoéw. Z punkitu widzenia turystyki
szybowcowej kompromis ten nie przed-
stawia sie znowu tak kompromitujaco. —
Mimo tego utatwienia, udanych lgdowan
w oznaczonym miejscu byto nadspodzie-
wanie wiele.

Do zawoddédw dopuszczono 61 szybow-
cow. Poczatkowo lista podawata 26 typu

»Rhonsperber” (w tym jeden ,Special-
Junior" i jeden ,Senior"), — 20 ,,Rhon-
adler", po 5 — ,,Rhénbussard" i ,,Gondor
I", 2 — nowe ,Minimoa", wreszcie po
jednym — ,,Gondor 1I", ,Mii-13 m" oraz
»Prasident".

W czasie zawoddéw, a nawet jeszcze
przed nimi, miaty miejsce pewne zmia-
ny, z ktérych nalezy wymieni¢ przede
wszystkim zastgpienie ,,Rhdénadlera™ Nr.
36 Srednioptatem typu ,Moéwe", dotych-
czas nieznanym i bedacym nowa kon-
strukcja. Gtownie musi uderza¢ daleko
posuniete ujednostajnienie sprzetu, ktore
ma tak kapitalne znaczenie pod kazdym
wzgledem. Poza tym — jes$li przypomni-
my sobie gremialny udziat ,,Grunau Ba-
by" jeszcze przed dwoma laty — widzi-
my, ze w parze ze standaryzacjg sprzetu
kroczy jego doskonalenie.

Mimo to nie mozna narzekaé¢, aby brak
byto nowych koncepcji. Przeciwnie, obok
mniej waznych dwu modyfikacji ,,Sper-
bera", nowa jest ,Minimoa", przebudo-
wana jeszcze jesienig ub. roku na $red-
nioptat, zupetnie Swieza ,Moéwe", wresz-
cie zgota sensacyjnie wypadt najoryginal-
niejszy na zawodach szybowiec ,D-Ata-
lante", konstrukcji i budowy znanego re-
kordzisty K. Schmid’ta, ktéry na nim
startowat i zwyciezyt.

Spezial Sperber ,Junior'
fot. Flugsport

Jesli chodzi o przer6bki ,,Sperbera", to
sg one stosunkowo nieduze. ,,Sperber-Ju-
nior" zostal zbudowany specjalnie dla
Hanny Reitsch (ktéra byta jedyna pilot-
kg na zawodach) i posiada zwezony ka-

dtub, stosownie do szczuptej figury po-
pularnej lotniczki; ciekawg inowacjg by-
ty tu klapy, umieszczone w mniej wiecej
jednej trzeciej giebokosci profilu — nie
tylko na goérnej powierzchni skrzydia
(Jak to juz w zestym roku widzieliSmy na
jednym ze ,Sperberow"), ale i na spo-
dzie, przy cizym przez odpowiednie
sprzezenie ich, oraz dzieki przeciwnemu
kierunkowi odsuwania sie od ptata, zo-
stat odcigzony mechanizm sterujacy.

»,Condor 11" Riedeka miat na lotkach do-
datkowe skrzydta wyréwnawcze. Wresz-
cie warto wspomnie¢, ze stary ,Prasi-
dent" w przedtuzeniu lotek posiadat sie-
gajace az do kadtuba klapy, ktére jed-
nak byly na Wasserkuppe unieruchomio-
ne.

Obecnie_przejdziemy do $wiezych kon-
strukcji. Zaczniemy ‘od przebudowanej
»Minimoa".

W pierwotnej postaci szybowiec ten
znany jest Czytelnikom z roku ubiegtego,
kiedy to réwniez brat on udziat w zawo-
dach (opis w zeszycie pazdziernikowym
1935 r.). Od tej pory ulegt on wielu mo-
dyfikacjom, wiec nalezy zaja¢ sie nim
i teraz.

»Minimoa 1936" zakonczyta poniekad

trzyletni  okres rozwoju  konstrukcji
Hirth’a, od 20-metrowej rozpietosci ,,Mo-
azagotla® — przez wolnonos$ng ,,Mini-
moa 1935" typu ,Schulterdecker" — do

ostatniej maszyny wyczynowej, zbudowa-
nej juz jako Srednioptat. Za miare jej do-
broci moze stuzy¢ fakt, ze na 2 startujg-
ce szybowce tego typu, jeden zajat VI.
miejsce, a jeden IV. w ostatecznej klasy-
fikacji.

Dzigeki szczegélnemu obrysowi ptata,
oraz doborowi profilu o matym oporze
przy niskich wartosciach Cy-6w, szyb-
kos¢ opadania jest nie duza jeszcze przy
90 — 100 km/godz. Skrzydto jest, jak i u
poprzednich maszyn, utozone ,w strzate”
i zatamane w ,,M", wyrastajace z owal-
nego kadtuba prawie prostopadle; po-
zwala to na jak najmniejsze okaptowy-
wanie przejscia skrzydet w kadtub, ktoére
inaczej wypada stosunkowo duzych roz-
miaréw. Troska o zmniejszenie szkodli-
wych oporéw przejawia sie m. in. w zna-
nym ,wynalazku"” Hirtha — chowanej
dyszy skretomierza.

Po diugich probach udato sie tak do-
bra¢ ksztatt ptata, ze szybowiec nie ma
tendencji do pikowania przy krazeniu, co
na innych maszynach daje sie we znaki
szczegOlnie podczas krazenia w chmu-
rach  (tylko ze skretomierzem, a bez
sztucznego horyzontu, jak zazwyczaj).
Na ,,Minimoa" mozna jakoby kreci¢ kola
12-sekundowe z puszczonym knyplem.
Ster giebokosci ma statecznik, pionowy
— nie. Dla polepszenia zwrotnosci dano

szczeg6lnie smukte profile u koncow
rozpietosci, dbajac przy tym bardzo o
lekkos¢.

Dbatos¢ o wygode pilota, od ktorej
tak  wybitnie zalezy jego sprawnosc,
posunieta jest do najdalszych granic.
Konstruktor zrezygnowat z minimalnych
zyskéw na oporze, jakie sie ma przez
dopasowanie  ostony do gtowy pilota.

Ostona jest tutaj duza, zapewniajgc
dobrg swobode ruchéw. W kabinie
wszelkie przewody i linki biegng pod

podtoga. Podobnie i knypel ma swe o-
sadzenie pod spodem. Dwusklepiona
przednia cze$¢ hauby jest z ,plexigla-
su", inne szybki — z celuloidu. Zasu-
wane okienka umozliwiajg obserwacje

ziemi nawet w razie oblodzenia. Prze-
wietrzanie uskutecznia osobna szczeli-
na. Przyrzady wbudowane sg nie do
hauby, lecz do kadtuba; chodzi tu o
wzgledy bezpieczenstwa przy skakaniu
z korkociagu.

Jest zastugg wytwoércy  szybowca,
zreszta  rowniez  znanego Szybownika
Schemppa, ze ,,Minimoa" posiada zamiast

zwykte] ptozy kétko z pneumatykiem
niskiego cisnienia 0 380 mm. Urzadze-
nie to jest nabytkiem amerykanskim,
gdzie stosujg je z najlepszym skutkiem

rys. Flugsport

od wielu lat. Utatwia ono znakomicie
transport i start; co do transportu, to
warto jeszcze nadmienié, ze w ogonie
whbudowana iest rura. przeznaczona do
przetkniecia jakiego$ draga przy unosze-
ni uszybowca; unika sie przez to wie-
lu drobnych, lecz dokuczliwych uszko-
dzen.

Ko6tko jest zaopatrzone w hamulce dla
skrécenia lgdowania. Do tegoz celu stu-

za klapy, umieszczone na goOrnej po-
wierzchni ptata, poza zasiegiem uste-
rzenia.

Skrzydto mocuje sie trzema stozkowy-
mi sworzniami, przy czym stosowanie lo-
tek i klap wymaga zatozenia jeszcze
dwu bolcow.

Maszyne przeliczono z réznych wzgle-
déw dla wagi uzytecznej 150 kg (m. in.
— balast wodny). W lotach nurkowych
do 280 km/godz. nie spostrzezono zad-
nych nieprzyjemnych zjawisk.

Sama  konstrukcja ,Minimoa" jest
zwyczajna. Ptat — jednodzwigarowy, z
rurg torsyjng ze sklejki na przodzie i

dzwigarkiem pomocniczym z tytu; po-
dtuznica — skrzynkowa, . rozstawienie
zeberek — 230 i 235 mm, w rurze tor-
syjnej — usztywnienia pos$rednie. Lot-
ka — zawieszona w 5 punktach — z
dwoma dzwigniami. Kadtub — takze
normalnej postaci, — rozstaw wreg 200
— 250 mm.

Gtowne dane sa nastepujace: rozpie-
tos¢ —17 m, szeroko$¢ kadiuba — 60



,,D-Hellkopfv

cm, pow. nos$na — 19 nr, obcigzenie
piata 153 kg/nr albo 19,6 kg/m-, linesse
max. — 26 przy 85 km/godz., szybko$¢
opadania — 65 cm/sek przy 60 km/godz.

Razem wiec, ,Minimoa” — to piekny
szybowiec.
,D-Hellkopf” typu ,Méwe” niczego

osobliwego na zawodach nie dokazat, za
co zresztg nie winitbym maszyny. Piloci
majag na usprawiedliwienie, ze szybo-
wiec ten nie odbyt jeszcze wszystkich
prob w locie. Przy rozpietosci 16,08 m
posiada on dtugo$¢ 6,58 m i wysokosé
1,32 m. Jest to maszyna szybkosciowa,
0 dos¢ wysokim obcigzeniu powierzch-
ni nosnej — przeszto 17 kg/m2 Kon-
strukcja — wolnono$na, aerodynamicz-
nie bardzo rasowa, jednak — co jest
juz dzi$ uderzajagce — bez zatamania
ptata; daje to pewne zyski na wadze
1 kosztach robocizny, Widocznos¢ jest
wrecz znakomita.

Przytaczenie skrzydet do kadtuba —
jak u ,Khonsperbera”. Kadtub — owal-
ny, wybiega ku tytowi w pionowe ostrze.
Stery gtebokosci osadzone sg inaczej,
niz zazwyczaj. Mianowicie opierzenie
poziome jest dzielone i przyczepione po
obu stronach catkowicie pokrytego ka-
dluba. Zwieksza to oczywiscie jego
sztywno$¢, na ktorg kazdy szybowiec
jest wrazliwy przy duzych szybkoSciach.
Kazda potowka steru ma osobng dzwig-
nie. Lotki—duze, dzielone na dwie cze-
sci. Szybko$¢ normalna — 70 km/godz.,

ale jeszcze przy 45 km/godz. mozna
owtadng¢ sterami.
Rewelacja zawodéw byt  Schmidt,

»dyplomowany” nasiadywacz, ktéry zja-
wit sie z ledwo skonczong ,Atalantg’.
Jest on do dzisiaj posiadaczem ofi-
cjalnego, miedzynarodowego  rekordu
dtugotrwatosci (36 h 35, a na Wa-
serkuppe ustalit obecnie rekord miejsco-
wy czasu — ponad 13 godzin. Nie
przeszkodzito mu to zrobi¢ takze naj-
dtuzszy tego roku na Wasserkuppe
przelot, w dodatku — docelowy.
Szybownictwo niemieckie zna juz ta-

kg ,amatorskg” konstrukcje, miano-
wicie ,,Condora” Dittmara. Wiemy, ze
jest to jeden z lepszych szybowcow.

Nie inaczej ma sie zapewne rzecz i ze
Szmidtem.

»Atalante” kosztowata 3000 godzin
pracy — ale to najmniejsza. Gorsze
byty kiopoty finansowe. W Prusach
Wschodnich, gdzie Schmidt dawniej
mieszkat, nie spotkat uznania dla
swych projektow. Przeniost sie wiec do
Bawarii, gdzie w warsztatach , Aka-
flieg Munchen” znalazt przynajmniej
miejsce i narzedzia. Dwa lata trwata
budowa i ulepszenia, wykonywane, obok

typu ,Mowe”. fot.
pomocy rodzicéw, gtéwnie z wiasnych
oszczednosci — wiasnymi rekoma. Do-
piero tuz przed tegorocznym  kon-
kursem znalazt sie wreszcie prywat-
ny ofiarodawca, ktory umozliwit po-
$pieszne wykonczenie maszyny jeszcze
na czas. W sumie prototyp (poza praca)
pochtonat ponad 7 tys. marek, zato w
budowie seryjnej konstruktor uwaza, ze
cena nie przekroczy 2800 marek. Pierw-
szy lot odbyt sie dopiero na Wasser-
kuppe, gdzie, po wylataniu przepisowej
godziny, ,Mii-13 m” dopuszczono do u-
diziatu. W ciagu zawoddw Schmidt nie dy-
sponowat wiec zadnymi danymi do-
$wiadczalnymi i musial opiera¢ sie na
swych obliczeniach. Nie zawiodty go:

Flugsport

zrobit najdtuzszy przelot, najwiekszy
czas i zdobyt pierwsze miejsce w o-
gdlnej klasyfikacji. Jego ojciec, ktory
posytat mu na budowe ostatnie pie-

nigdze, byt Swiadkiem tego triumfu.
LMii-13" m” %  wyr6znia sie trzema
cechami od wspdtczesnych szybowcow:
stalowg konstrukcjg kadtuba o prosto-
katnym przekroju i ptéciennym pokry-
ciu, ~ trapezowym platem najprostszego
ksztattu, wreszcie  szczegdlniejszym
rozwigzaniem kabiny pilota.

Schmidt wyszedt z dazenia do stwo-
rzenia motoszybowca z chowanym w lo-
cie silnikiem. W zwigzku z tym obrat
konstrukcje  rurowa, ktéra jest bez-
pieczniejsza przy wadliwym lgdowaniu,
nie bedac ciezszg od drewnianej; odpo-
wiednie  przetozenie usztywnien kra-
townicy dato w rezultacie miedzy skrzy-

dtami  zupetnie nie zagrodzong prze-
strzen na schowanie silnika. Wreszcie
dalszym, cho¢ nie pozbawionym wagi

wzgledem, byta praktycznie niemal ab-
solutna odpornos¢ konstrukcji na wpty-
wy pogody (gtéwnie wilgoci) oraz te
drobne uszkodzenia, bez jakich rzad-
ko obejdzie sie przy transporcie i lgdo-
waniu np. w krzakach, czy bodaj wyso-
kim ‘tubinie, nie moéwigc o wypadkach
gorszych.

Dzieki zastosowaniu wysokowartoscio-
wej stali chromomolibdenowej (dajacej
sie doskonale spawa¢) waga kadtuba z
usterzeniem i przyrzadami wynosi tylko
52 kg. Skrzydta przymocowane sg po
bokach kadtuba, z uwagi na przyszty
silnik. Przekr6j kadtuba — czworokatny.
Ciekawe, ze i konstrukcja lotek jest
stalowa.

Kabina wypadta szczegblnie wygodna,
dzieki wbudowaniu jej czesciowo w ptat,

*) .13 m” nie oznacza rozpietosci; o-
statnia litera wskazywa¢ ma zamiary
motoszybowcowe.

ktéry u nasady ma sklejke przedniego
pokrycia zastgpiong szybkami. Daje to
znakomitg widoczno$¢ w gore i na bo-
ki.  Widoczno$¢ do dotu zapewniajg
dwie tréjkatne szyby w bocznych S$cia-
nach kadtuba (por. fotograffie).

Rozpieto$¢ ptata, zwyczajnej drew-
nianej konstrukcji, wynosi 16 m, po-
wierzchnia no$na — 17 m*. Ciezar szy-

bowca nie dosiega 150 kg. Obcigzenie
ptata wynosi w locie okoto 15 kg/m2
po zabudowaniu silnika etc. bedzie je-
szcze ponizej 18 kg/m". Krawedz sply-
wu miedzy kadtubem i lotkami wydzie-
lona jest ze skrzydta w ruchomg Kkla-
pe; jest ona rowniez z rur stalowych.
Finesse max. wynosi przeszto 24, naj-
mniejsza szybko$¢ opadania (do$wiad-
czalna) — 58 cm/sek.

Na podkreslenie zastuguje szczeg6l-
nie uproszczony montaz, ktéry trzem
ludziom zabiera tylko 3 minuty czasu.

Konstrukcja metalowa nie jest wyna-
lazkiem Schmidta i byta juz nieraz pro-
bowana, w szczegdlnosci zajmuje sie nig
pilnie , Akaflieg Miinchen”, ktéra tez
udzielita mu pomocy. Dlatego ,,Mti-13 m”
mozna uwaza¢ za dalszy etap ,Mii-10”
z przed dwu lat i siostrzang konstruk-
cje ,,Mii-13-Merlin”, wypuszczong w r.
b. Dotad szybowce metalowe nie roz-
powszechnity sie.

Konczac te uwagi o nowym sprzecie,
warto doda¢, ze wiele szybowcow po-
siadato podwozie koétkowe, odrzucane
po starcie. Z innych rzeczy na uwage
zastuguja bardzo poreczne wozki dla
matego transportu, z obrotowg podstaw-
kg pod ptoze szybowca; jest to drob-
nostka, ale utatwia znacznie prace ob-

studze.  Wykonczenie  szybowcow, w
szczegdlnosci powierzchni, byto naog6t
wzorowe. Ciekawostkg byta osobliwa,

transportowa przyczepka samochodowa,
o nader kroplistych ksztattach; dba-
tos¢ o ,finesse” posunieto do tego, ze
zamiast btotnikdw kota dostaty ,regu-
larne” owiewki!

Jesli chodzi o sktad osobowy, to brak
byto znakomitego Hirtha, ktory jeszcze
nie przyszedt do siebie po wypadku w
Budapeszcie podczas ostatniego zjazdu
ISTUS'a. Brakto tez Dittmara, Osanna,
Zieglera, ktorzy od 10 sierpnia przeby-
wali w Alpach niemieckich na wypra-
wie badawczej D. F. S.-u. Instytut ten

zgtosit do zawodow pilotke  Hanne
. Atalante*'
fot. ,,Luftwelt®
Reitsch, ktéra w rezultacie na swym

pieknym, w niebieskie i
nie pomalowanym ,Sperberze”, zajeta
czwarte miejsce. ,Lufthansa” reprezen-
towana jest przez Riedela, oraz przez

biate promie-



Heima, ktéry zajat sie szybownictwem
od niedawna (piloci komunikacyjni).

Pogoda byta urozmaicona, ale nie-
zbyt sprzyjajgca. Z wyjatkiem dwu dni,
kiedy panowata silna chwiejno$¢ atmo-

sfery az do wielkich wysokos$ci, ter-
mika byta staba, mimo pieknej pogo-
dy w drugim tygodniu (inwersje). W

szczegOlnosci  nie  stwierdzono  staw-

nych  ,Wolkenstrassen”, ktére przed
dwoma laty daty 375 a przed ro-
kiem — 5042 km. To tez nawet w

przelotach ujawnito sie znaczenie umie-
jetnosci  wyzyskania  efektéw zboczo-
wych, co moze stuzy¢ za dowod, ze wy-
razone tutaj przed paru miesigcami
twierdzenie o waznosci pradow optywo-
wych i spokrewnionych zjawisk w prak-
tyce wyczynowej byto zupetnie stusz-
ne*).  Stosownie do tych warunkéw,
dtuzsze przeloty wykonywano w bardziej
rozrzuconych kierunkach, gtéwnie zresz-
tg w ramionach kata potudnie — zachod
(dawniej przewaznie na wschod).

16. sierpnia, pierwszy dzien zawoddw,

wypadt nader blado. Wprawdzie Swiecito
stonce, ale z termikg byto bardzo Zle.
Termike ztapali tylko Spate i Hanna
Reitsch, przelatujac 81, wzglednie 78,3
km. Pozostate starty w liczhie 25 —
bez wyniku.

17.VIIl. juz zrana pojawity sie obto-
ki. Hofmann (szybowiec ,Sperber-Se-
nior”) zgtosit przelot do Berlina, zro-
bit jednak tylko 188 km. Po potudniu
— silna burza (grad podziurawit ptétno
na szybowcach na starcie!). Blech zro-
bit w burzy 3620 m nad start, Heim —
3120 m. Wieksze przeloty (oprécz Hof-
manna): Schmidt — 169 km, H. Reitsch
— 152 km, Heim — 143 km.

18.V1Il. staby wiatr, silna termika;
cumulusy  utworzyty sie juz wczesnie
zrana. Kraft na ,Minimoa” robi pierw-
szy udany lot docelowy (Bayreuth, 133
km). Podobnie jest z Steinig'iem (Er-
furt, 94 km). Haas© znajdowat sie juz
blisko zameldowanego przezen Bay-
reuth, ale musiat okrgzac¢ burze i przy
tym ,,skoniczyt sie", wyszediszy poza do-
puszczalny kat 1 : 20; zrobit 132,8 km.
Muller — 126 km). Poza tym wykonano
jeszcze 6 przelotow od 50 do 100 km.
Wysokos$ci uzyskiwano do$¢ duze: 2110
m, 1620 m, 1460 m, 1455 m, 1320 m itd.

19.V111. Silna mgta, wiatr koto 5 m/sek.
Wykonano 18 startow, przy czym tylko
2 loty sg punktowane: Spate (start 15 h
47" zrobit 30-kilometrowy przelot zbo-

czowy przy maksymalnej wysokosci
260 m, Hakenjos — w ten sam sposéb
— 29,6 km.

20 i 21.VIIl. Start nieczynny z powo-
du ztej pogody.
22.V111. przetarto sie troche koto po-

tudnia. 47 startow — wszystkie bez
punktéw.
23.V/ll. — to pierwszy udany dzien.

zameldowano wiele lotow docelowych,
takze grupowych. Najpierw nadszedt
meldunek, ze H. Reitsch dotarta, zgod-
nie z zapowiedzig, do Norymbergi (140
km). Steinig leciat do Monachium, ale
siadt po 205 km, zresztg nie wychodzac
z przepisowego kata. Obaj piloci ,Luft-
hansy” zrobili zapowiedziany lot do szy-

#® ,Rhoénvater” inz. Ursinus napisat
we ,Flugsporcie” (21V): i,Bei dei®
Streckenfliigen waren geiibte Hangwind-
segler im Yorteil".

bowiska Hesselberg (165 km), Spate i
Hakenjos — takiz lot na szybowisko
Hornberg (197 km). Miaty to by¢ loty
w trojkach, ale obie grupy ,zgubity’
po drodze po jednym szybowcu. Jan-
cke, Opitz 1 Ruhnke majg lot docelo-
wy do Wurzburga (78,2 km). Dobre od-
legtosci  porobili:  Philipp — 198 km,
Reukauf — 181 km i Heiderich — 178
km. Poza tym — duzo przelotbw mniej-
szych.  Srednie  wysokosci —  okoto
1000 m.

24.VI1l. Mozliwe tylko loty zboczo-
we. Na piecdziesigt kilka startéw nie
ma ani jednego lotu punktowanego
(wiatr Srednio 4 m/sek.).

Wyniki pierwszego tygodnia  zawie-
rajg nastepujgce, godne uwagi pozycje:
dwie wielkie wysokosci (17 sierpnia),
7 lotéw docelowych w $cistym znacze-
niu, 2 przeloty docelowe wewnatrz prze-
pisanego kata.

25.V111. Warunkdéw przelotowych brak,
za to dobre zboczowe. Pierwszy startuje
Schmidt (6 h 17", ktéry lata 13 h 33’
Sauerbier ma czas 12 h 17, Reukauf—
11 h 51 Inne loty — krotsze*).

26.VIIl. Start uruchomiono o wpét do

dziewigtej, ale warunki zrana — nie-
korzystne (duze zachmurzenie — 9o,
temperatura niska, bo o 8-ej zaledwie

8° C, wiatr pétnocny 4 m/sek). Popotu-
dniu wypogodzito sie, wiatr wzrést do
6 m/sek, mimo to warunki bardzo stabe.
Wszystkie maszyny startujg na przelo-
ty miedzy 1-szg a 3-g po pot. Najlep-
szy byt Schmidt (lot docelowy do Gie-
belstadt, 99,4 km), poza tym loty doce-
lowe udaty sie Treuterowi i 18-letniemu
Knothemu (Wiirzburg — 78,2 km). Naj-
dalej zaleciat Brautigam — 138 km,
Riedel i Kraft zrobili po 108 km. Wyso-
kosci — stabe, przewaznie 500 — 600
m.

Najobfitszy ~w dobre rezultaty byt
27 sierpnia. Pogoda i wiatr NE 4 m/sek,
zachmurzenie caly dzien Yo, tempera-
tura 0 8 h wynosita 10°, 0 14 h — 15°C.

Pierwszy startowat Schmidt, ktory
zgtosit lot do Trewiru — 252 km. Sko-
ro udato mu sie znalez¢ komin, startuje
szybko reszta zawodnikéw, tak ze do
potudnia wszyscy sg w powietrzu. Nie-
ktorzy z tych, ktérzy sie ,wykonczyli”,
startujg po potudniu ponownie: 7 po-
szto na przelot, w tem Heidrich ma u-
dany lot docelowy do Darmstadtu (120
km), a Steinig przelot w wycinku, dtu-
gosci 103 km. Oto wazniejsze wyniki
dnia: udanych lotéw docelowych w $ci-
stym znaczeniu — 13, w tym najdtuz-
szy 252 km i jeden — 120 km; przelo-
tow w dopuszczalnym kacie 1 : 20 od
zapowiedzianego celu — 15 (najdiuz-
szy — 177 km, 4 inne — ponad 150 km,

7 — powyzej 100 km oraz 3 — powy-
zej 70 km).
Kurt Schmidt zrobit tu najdiuszy

przelot na zawodach; lot jego trwat bli-
sko 6 godzin, przy maksymalnym prze-
wyzszeniu startu o 520 m. Huth i Heine-
mann zuzyli na lot do Bonn (198 km)
po 5 godzin; pierwszy miatl wysokos¢
520 m, drugi — 470 m nad start. Naj-
wiekszy zysk u Hutha wynosit 540 m.
Spate i Hakenjos lecieli do Mannheim
(149 km) réwniez nie bez trudu: max.
wysokos$c ostatniego stanowita 440 m nad

# Odnosnie lotéw  zboczowych cie-
kawy byt przepis, ze wiraze mozna kre-
ci¢ tylko nad dwoma punktami. Tyczy
sie to naturalnie tylko w wypadku gro-
madnych lotbw na matej wysokosci.

start! Loty te wykonano cze$ciowo na
termice bezchmurnej.

Lot do Waieshaden (125 km) trojki
Ruhnke-Koénig-Kuhn jest pierwszym u-
danym lotem zespotowym docelowym *).

28.VIIl. Byt ani zbyt trudny, ani
tatwy (spétczynik dnia — 1,52). Poza
jednym startem — reszta wykonana byta
dopiero od 11 h 45'. Najwiecej punktow
zdobyt Heidrich — 161 km i H. Reitsch
— 145 km; oba loty byly docelowe z
ladowaniem w ramionach kata 1 : 20.
Dalej idzie Walter ze 132 km zwyktymi,
dr. Jancke z 88 km docelowymi. Pary
Haase-Philipp i Ruhnke - Konig poro-
bity docelowy przelot do Giessen (88
km), lecz ,pogubity” niestety brakuja-
cych do tréjek towarzyszow.

29.VIIl. byt jednym z lepszych dni
zawod6éw. Pogoda: zrana bez wiatru, po-
tym 3 m/sek; termika lepsza o tyle, ze
w ciggu ostatnich dni inwersja uniosta
sie do okoto 1400 m. Cumulusy pojawity
sie tylko po potudniu, zreszta bardzo
stabo rozwiniete i bardzo nieliczne.

Loty docelowe do Giebelstadt (99 km)
wykonato 3 pilotéw, do Wurzburga (78
km) — az szesciu, ws$réd nich Hanna
Reitsch. Dobre wyniki w lotach docelo-
wych w wycinku 1:20 osiggneli: Kraft
— 103 km, Huth — 102 km, Riedel
92 km, Ruhnke i Kuhn — po 90 km,
i t d W Wiirzburgu na towarzyszy
grupy naprézno czekaty pary: Philipp-
Haase i Reitsch-Hakenjos.

Ostatniego dnia, 30 sierpnia, /atano
tylko o nagrody dzienne; poza krotki-
mi  przelotami docelowymi powrotnymi
inne nie byty brane w rachube.

W  rezultacie w klasyfikacji
pierwsze miejsca

0go6lnej
rozdzielity sie naste-

pujaco:
1 1800 p. — Schmidt na ,Mu 13 m”
2. 1211 p.— Hakenjos na ,Rhénadler”
3. 1133 p. — Riedel na ,Condor I1”
4. 1086 p. — Kraft na ,,Minimoa”
51066 p. — Reitch na ,Spiezial-
Sperber-Junior”
6. 1042 p. — Spate na ,,Minimoa”

Chodzitoby teraz o ocene zawodow,
odgrywajacych  dotad na przestrzeni
wielu lat nader doniostg role w rozwo-
ju szybownictwa $wiatowego.

Sami Niemcy byli zadowoleni. Cie-
kawe, ze kierownik sportowy zawodow,
»Segelfliegerkapitan”  Kuntz,  wyrazit
poglad, ze na przyszto$¢ nalezy obnizy¢
punktowanie czasu, mimo ze juz w tym
roku istniaty utrudnienia (obowigzek
zgtaszania lotébw na czas przed startem).
A wiec te same tendencje, co u nas, tyl-
ko nieco mniej radykalne.

Ocena ze stanowiska ogo6lno$wiatowe-
go nie wypada zle, mimo, ze oczywis-
cie ostatnie wyczyny Rosjan sg bez po-
réwnania bardziej efektowne.

Co sie tyczy regulaminu, to (poza lo-
tem dtugotrwatym) minima punktowane
ustanowiono zupetnie prawidtowo; wspot-
czynniki dnia spetnity swe zadanie i na-
pewna znajdg zastosowanie i gdziein-
dziej. Wreszcie wywarcie nacisku na
przelot docelowy nie okazato sie przed-
wczesne.

* Najmniejsza wymagana liczha szy
bowcéw w grupie wynosi 3.
(Dalszy ciagg na str. 340)



LOTMMCTWO

Polska linia do Palestyny

Problem przedtuzenia az do Palestyny
polskiej linii lotniczej, istniejgcej od Kil-
ku lat miedzy Warszawg i Salonikami,
a obecnie — Atenami, staje sie coraz
bardziej aktualny. Na potrzebe tego
wskazuje coraz zywsza emigracja z Pol-
ski do Palestyny, ktora, zwiekszajac sie
ustawicznie, przekroczyta juz cyfre
200.000, a w roku ubiegtym wyniosta
okoto 30.000.

W stosunku $cisle proporcjonalnym do
wzrostu wychodZztwa zwieksza sie ruch
pocztowy miedzy Polskg a Palestyna. |
podczas gdy w latach ostatnich ruch
pocztowy z Polski z takimi ogniskami
emigracji, jak Brazylia, Argentyna i Fran-
cja — stabnie, ruch pocztowy z Polski
do Palestyny w ciggu 4 ostatnich lat
(. 1932 do 1935) wzrést trzykrotnie
(z 1.200 tysiecy na przeszto 3 milj.), z Pa-

lestyny za$ do Polski — dwukrotnie (z
1.346 tys. na 2.513 tys.).

Potagczenie lotnicze miedzy Polska a
Palestyng istnieje juz od kilku lat.
Samoloty, przybywajagce z Polski do
Salonik, mialy potgczenie z samolota-

mi greckimi, kursujgcymi miedzy Saloni-
kami a Atenami (obecnie potgczenie to
nie jest potrzebne, wobec przedtuzenia

polskiej linii lotniczej az do Aten), te
za§ — z samolotami angielskimi, fran-
cuskimi i holenderskimi, ktére latajg z

Aten, przez Palestyne, na daleki wschadd.
Potgczenie to pozostawia jednak wiele
do zyczenia; nigdy bowiem nie mozna
uzgodni¢ rozktadéw lotéw w ten sposob,
aby odpowiadaty one najlepiej interesom
polsko-palestynskim. Zaréwno bowiem li-
nia angielska, francuska jak iholenderska
traktuje lgdowanie w Palestynie nie ja-
ko cel lotu, a jako postoj tranzytowy,
majac na uwadze przede wszystkim naj-
sprawniejszg obstuge szlakdéw lotniczych
miedzy stolicami swych krajow, a dale-
kimi koloniami. Posredniczenie w prze-
wozie pomiedzy Polska i Palestyng scho-
dzi za tym, sitg rzeczy, na plan drugi. Z
tego tez powodu poczta z Palestyny do
Polski czesto nie jest przetadowywana
w Grecji na samoloty polskie, a leci
az do Italii (Brindisi) lub jeszcze dalej,
skad dopiero diuga okrezna droga, prze-
bywang czesciowo kolejg via Berlin,
przybywa do Polski ze znacznym opéz-
nieniem.  Podobne niedogodnosci maja
miejsce przy przewozie z Polski do Pa-
lestyny, gdyz czesto poczta, ktéra na-
deszta w kilka godzin z Polski do Gre-
cji, czeka w Atenach diuzszy czas na
dalszy transport do Palestyny. Usuniecie
tych usterek okazato sie w praktyce
niemozliwe i jedynym rozwigzaniem jest
stworzenie potgczenia bezposredniego.
Linia taka, biegnaca z Polski przez
Rumunie, Butgarie, Grecje, a stad dalej
—przez Rodos — do Palestyny, stanowi
najkrotsze potgczenie komunikacyjne dla
poczty, pasazeréw i towar6w. Potgcze-
nie to jest niestychanie cenne rowniez
dla innych krajow europejskich, jak Ru-
munia (linia polska biegnie przez Rumu-
nie) i totwa (kotwe z Polskg tgczy w
lecie polska linia lotnicza) oraz Czecho-
stowacja, Austria i Litwa, z ktérych to
krajow, jak wiadomo, pochodzi niemal
cata reszta emigracji palestynskiej.
Stworzenie bezposredniego potaczenia
lotniczego znakomicie wptynie na pod-

trzymanie, ozywienie i rozszerzenie sto-
sunkéw  handlowych  polsko-palestyn-
skich. Lwia cze$¢ emigrantéw palestyn-
skich rekrutuje sie bowiem, jak wiado-
mo, z Polski. Pozostawili tu oni swoje
rodziny, znajag doskonale polskie stosun-
ki i chcg je utrzymac.

Zakres mozliwosci eksportowych i im-
portowych z Palestyng jest olbrzymi. Do
Palestyny mozemy wywozi¢ wyroby wito-
kiennicze, papierowe, zelazo, drzewo bu-
dowlane i dykty, cement, nabiat, masto,
sery, jaja, zboza, cukier, podktady kole-
jowe, bydio i t. p., z Palestyny mozemy
sprowadza¢ oliwe, wino, pomarancze,
grape-fruiPy* cytryny, tyton, sezam, ze-
by sztuczne i t. d.

Stworzenie bezposredniego potaczenia
komunikacyjnego jest tym pilniejsze, ze,
pomimo doskonatych zatozen, stosunki
handlowe polsko-palestynskie nie roz-
wijajg sie najpomysliniej: eksport z Pol-
ski do Palestyny i odwrotnie wynosi za-
ledwie 1% ogolnego eksportu kazdego
z tych krajow.

Poza stosunkami handlowymi omawia-
ny szlak komunikacyjny bedzie miat do-
nioste znaczenie dla utrzymania stosun-
kéw rodzinnych miedzy emigrantami w
Palestynie, a ich rodzinami i znajomymi,
pozostatymi w kraju. Wedtug statystyk,
ruch pocztowy z Polski do Palestyny wy-
niést w r. 1935 ponad 3 miliony przesy-
tek listowych, za$ z Palestyny do Polski

ponad 2 i p6t miljona.

Wreszcie zainstalowanie nowego szla-
ku komunikacyjnego bedzie miato duze
znaczenie takze dla ruchu turystycznego
polsko-palestyniskiego,  ktéry  réwniez
jest bardzo znaczny, a w r. 1935 prze-
kroczyt w Palestynie cyfre 100.000.

Polski szlak komunikacji lotniczej be-

dzie biegt trasg nastepujaca: Warsza-
wa — Lwéw — Czerniowce — Buka-
reszt — Sofia — Saloniki — Ateny —
Rodos — Palestyna (Haifa, w przyszto-

$ci Ludd).

Ogo6lna diugos¢ tej trasy wynosi 3.130
km i bedzie przelatywana poczatkowo w
ciggu 2-ch dni (pierwszego dnia z Polski
do Aten — 1902 km, drugiego dnia
z Aten do Palestyny — 1.228 km) z tym,
ze pozniej czas przelotu zapewne bedzie
nawet skorcony do jednego dnia: odlot
z Warszawy nad ranem, przylot do Pa-
lestyny po potudniu tego samego dnia.

Polskie Linie Lotnicze w roku biezg-
cym, po zwalczeniu wszystkich trudno-
§ci organizacyjnych, realizujg to pota-
czenie. Jeszcze w roku biezacym wyko-
nany bedzie szereg lotéw probnych.

Jak widzimy, nowe potaczenie komu-

nikacyjne bedzie niestychanie szybkie
w porownaniu z istniejagcymi obecnie naj-
predszymi $rodkami komunikacji lgdo-

wej i morskiej. Podczas bowiem gdy sa-
moloty bedg przelatywaty swojg droge
w ciggu 2 dni, to najszybsze koleje
i okrety potrzebujag az 10 do 13 dni na
przew6z poczty z Polski do Palestyny.

Optaty za przewo6z poczty lotniczej na
tej trasie zalezne sg od wagi — dlatego
tez zaleca sie korzysta¢ ze specjalnie
lekkiego papieru listowego i kopert do
korespondencji lotniczej, wydanego przez
Ministerstwo Poczt i Telegraféw (dostac¢
go mozna w cenie 5 gr. w kazdym Urze-
dzie Pocztowym). Obecnie obowigzujace

optaty za przew6z lotniczy wynosza, po-
za normalng optatg pocztowg, za kazde
5 gr — 20 groszy, najmniej 25 gr. za tym
og6lna, obecnie obowigzujagca optata za
karte, wystang z Polski do Palestyny
poczta lotnicza, wynosi 55 gr, za list
wagi do 5 gr — 80 groszy, za list wagi
do 10 gr 95 groszy, za list wagi do
15 gr — 115 groszy, a za list wagi do
20 gr — 135 groszy.

Nalezy spodziewaé sie, ze wielki wy-
sitek organizacyjny Polskich Linii Lotni-
czych ,Lot", nad stworzeniem tego wspa-
niatego szlaku komunikacyjnego, spotka
sie z wiasciwym zrozumieniem zaréw-
no emigracji polskiej w Palestynie, jak
i ich bliskich, pozostatych w Polsce, a
wreszcie sfer handlowych i przemysto-
wych, utrzymujacych stosunki miedzy
Polskg a Palestyng i bedzie on wszech-
stronnie wykorzystywany przede wszyst-
kim dla przewozu poczty.

z towar6w, ktore specjalnie nadaja
sie do przewozu samolotami, nalezy wy-
mieni¢ w pierwszym rzedzie artykuty ry-
tualne  (palmy ,,Hoszanot", cytryny
,Etrog") kruszce szlachetne, drogie che-
mikalia i $rodki lecznicze, wys$wietlone
filmy, wysokogatunkowe i tatwo psujace
sie Swieze owoce, kwiaty, artykuty zy-
wnio$ciowe (homary, raki, grzyby, ma-
sto), pilnie potrzebne czeSci maszyn, in-
strumenty, rysunki techniczne, cenne
dzieta sztuki (obrazy, rzezby), futra i ma-
terie.

Zimowy rozktad lotow
P. L L ,Lot*

z dniem 4 pazdziernika na wszystkich
europejskich  liniach komunikacji po-
wietrznej wszedt w zycie zimowy roz-
ktad lotow, ktéry obowigzywaé bedzie
do 3 kwietnia 1937 r.

Na polskich liniach lotniczych w okre-
sie zimowym jest utrzymany ruch na
na stepujacych szlakach:

Warszawa-Katowice (samoloty typu

Fokker)
Warszawa-Krakéw (samoloty typu
Lockheed)
Warszawa-Lwow (samoloty typu
Lockheed)
Warszawa-Poznan- (samoloty typu
Berlin Douglas).
Na wymienionych liniach  samoloty

kursuja codziennie. Na pozostatych, t. |.
Warszawa - Gdynia - Gdansk, Warszawa-
Wilno-Ryga-Tallinn, podobnie jak w ro-
ku ubiegtym, ruch zostat wstrzymany.
Przyczyng tego sa wzgledy budzetowe,
ktére nie pozwalajg, niestety, na utrzy-
mywanie komunikacji na wszystkich li-
niach w ciggu catego roku. Dlatego tez
P. L. L. zmuszone sg przerywaé¢ obstu-
ge na pewnych szlakach, przy czym za-
mykane sg oczywiscie linie o najstab-
szej frekwencji.

Poza tym w okresie tegorocznei zi-
my P.L.L. ,Lot”, utrzymujg komunikacje
powietrzng raz w tygodniu w obu Kierun-
kach na linii Warszawa-Lwow-Czerniow-
ce-Bukareszt-Sofia-Saloniki-Ateny. Linia
ta odgrywa szczegdlnie powazng role w

dziedzinie przewozow poczty, zaréwno
miedzy Polska, Rumunig, Butgarig i
Grecja, jak 1 miedzy Polska a Pale-
styna.



Otwarcie linii Warszawa — Ateny

W dniu 3 pazdziernika odbyta sie u-
roczystos¢ otwarcia linii lotniczej War-
szawa — Ateny, eksploatowane] przez
Polskie Linie Lotnicze ,Lot”.

Otwarcia dokonatl, w imieniu Pana Mi-
nistra Komunikacji, podsekretarz stanu,
inz. J. Piasecki, wygtaszajac nastepuja-
ce przemowienie:

,Pie¢ lat mineto od chwili, Kkiedy
pierwszy polski samolot wzbit sie do lo-
tu, aby powietrznym szlakiem komuni-
kacyjnym potgczy¢ Polske z prastarg
ziemig Hellenéw, chitodny Battyk ze
stonecznym wybrzezem morza Egejskie-

go.

Poniewaz trudno$ci techniczne nie
zezwalaty jeszcze wowczas, by linia ta
dochodzita do stolicy Grecji — Aten,

wiec jako jej tymczasowy punkt konco-
wy wyznaczono Thesaloniki.

Przez pie¢ lat swego istnienia, zbli-
zajac stolice panstw, lezacych na jej
szlaku, linia komunikacyjna Warszawa-
Thesaloniki wykazata swa petng, zycio-
wa konieczno$¢. Dlatego tez dzisiejszy
fakt przedfuzenia tej linii do Aten —
prazrédta kultury hellenskiej, z ktdrej
Swiat do dzi§ czerpie soki odzyw-
cze dla swych kultur narodowych, sta-
nowi jedno z najwazniejszych osiagniec¢
w dziedzinie zblizenia naszych panstw.

Musimy sobie uprzytomnié, ze samo-
lot, wylatujacy rano z Warszawy, tego
samego dnia wieczorem laduje juz na lot-
nisku w Atenach. W czasie tego, tak
krotkiego czasu, odbywa on lot nad tery-
toriami czterech panstw, musi pokonac
rozliczne trudnosci przelotu nad spowi-
tymi w mgtach szczytami Karpat i Bat-
kanéw, oraz nad gtebinami morza Egej-
skiego. Laduje we Lwowie.,, Czerniow-
cach, Bukareszcie, Sofii, Salonikach
i Atenach. Przestrzen, na przebycie kt6-
rej najszybsze pociggi potrzebujg okoto
trzech dni, przelatuje zaledwie w osiem
godzin. Samo zestawienie tych faktow
daje obraz pozytywnej wartosci, jakie
do zycia wspdtczesnego wnosi lotnictwo
i Swiadczy o znaczeniu linii, ktorg inau-
gurujemy.

Znaczenie to wzro$nie jeszcze wiecej
juz w najblizszym czasie. Dzieki bowiem
porozumieniom, zawartym przez Polske
z Rzadami Grecji, Wtoch i Wielkiej Bry-
tanii, otwierajg sie mozliwosci stworze-
nia dalszego potgczenia z Aten przez
wyspe Rodos do Palestyny. Mozliwosci
te wejdg w stadium realizacji juz w
niedalekiej przysztosci.

Linie, ktérej otwarcie dzi§ Swiecimy,
powierzam do eksploatacji Polskim Li-
niom Lotniczym ,Lot”, ktére w czasie
swego siedmioletniego istnienia wybity
sie pod_wzgledem bezpieczenstwa i regu-
larnosci  lotow na czoto europejskich
towarzystw komunikacji lotniczej. Na
rece dyretkora ,Lotu”, p. inz. Makow-
skiego, sktadam przy tej okazji zycze-
nia, aby instytucja, na ktorej czele stoi,
takze i na nowym odcinku pracy konty-
nuowata dotychczasowe chlubne trady-
cje, dla dalszego pomysinego rozwoju
polskiego lotnictwa, dla dobra Ojczyzny
i zblizenia miedzy narodami.

Nie watpie, ze nowa linia, skracajac
znakomicie przestrzen miedzy naszymi
stolicami, przyczyni sie w sposéb wy-

datny do zacie$nienia serdecznych sto-
sunkéw, +taczacych Polske ze szlachet-
nym narodem Hellenow.

Jest dla mnie rzeczg szczegdlnie* mi-
3, ze moge ztozy¢ obecnemu tutaj przed-
stawicielowi Rzadu Greckiego, Panu Mi-
nistrowi Kollasowi, wyrazy serdeczne-
go podziekowania Rzadu i lotnictwa pol-
skiego za petne zyczliwosci ustosunko-
wanie sie Rzadu Jego Krolewskiej Mo-
Sci Krola Jerzego li-go do poczynan pol-
skiej komunikacji lotniczej”.

Wrzesien w polskiej komunikacji
lotniczej

Wrzesien byt ostatnim miesigcem, w
ktérym samoloty kursowaty wedtug let-
niego rozktadu lotéw.

Ogo6tem w miesigcu wrzesniu polskie
samoloty komunikacyjne wykonaty 718
przelotdbw, w ktorych przewiozty 4.258
pasazerow, 41,3 tonn bagazu, 23 tonny
towaréw, 53 tonn poczty i 9,8 tonn ga-
zet.

iNajwiekszg  trekwencjg  pasazerska
cieszyta sie linia Krakow — War-
szawa, towarowag Warszawa — Lwow,

pocztowg Berlin—Poznan, gazetowg War-
szawa—Katowice.

Poza przelotami, dokonywanymi zgod-
nie z rozktadem z regularnoscig 99,7%,
P. L. L ,Lot” w miesigcu wrze$niu wy-
konaty 2 loty taksowkowe (Warszawa—
Katowice—Warszawa), 35 lotow okrez-
nych nad miastami 1 11 lotéw fotogra-
metryczny (wykonywanie zdje¢ fotogra-
ficznych do sporzadzania planéw sytua-
cyjnych dla celéw gospodarczych). Ogé-
tem nasze samoloty komunikacyjne w
miesigcu  wrzesniu przebyty droga po-
wietrzng 190.549 km.

Poréwnanie* rezultatow
nych naszej  komunikacji

eksploatacyj-
lotniczej za

miesigc wrzesien z miesigcami ubiegty-
mi przedstawia sie nastepujaco:
przewieziono P58 POFF WV gazet
wrzesien 1936 2290 35 348 12
1935 3374 43 476 54
lipiec 1936 3865 34 612 106
sierpien 1936 3885 35 56,0 111
wrzesien 1934 4258 53 643 98
Worzesien, jak widzimy, byt rekordo-

wym miesigcem naszej komunikacji po-
wietrznej pod wzgledem iloSci przewie-
zionych pasazeréw, jak roéwniez poczty
i towaréw.

W biezagcym miesigcu samoloty kursu-
ja wedtug rozktadu zimowego i sg ogrze-
wane.

Konferencja  aeronuatyczna  panstw
Battyckich i Batkanskich. W koncu wrze-
$nia obradowata w Warszawie trzecia
Sesja Konferencji Aeronautycznej panstw
Battyckich i Batkanskich.

W konferencji brali udziat przedstawi-
ciele wiadz lotniczych Butgarii, Estonii,
Grecji, totwy, Rumunii i Polski oraz
Sekretarz Generalny  Miedzynarodowej
Zeglugi Powietrznej.

Celem  Konferencji aeronautycznej
panstw Battyckich i Batkanskich jest
koordynacja prac, majgcych na celu u-
doskonalenie i zwiekszenie bezpieczen-
stwa linij komunikacji lotniczej, prze-
chodzacych przez panstwa, biorgce u-
dziat w Konferencji, a w szczegolnosci
stuzb radiowych i meteorologicznych,
obstugujgcych te linie. Konferencja ta
jest instytucja miedzynarodowg o cha-
rakterze statym i j©j sesje odbywajg sie
raz do roku.

W przerwach miedzy sesjami czynne
sg komisje oraz sekretariat, Kkierujacy
catoscig prac. Sekrtetriat ten ma swa
siedzibe ~ w Dep. Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji. Obowigzki se-
kretarza peini obecnie mgr. Zbigniew
Racieski.

Zimowy rozktad lotow , Lufthansy"

Z dniem 4 pazdziernika wszedt w zy-

cie zimowy rozkiad lotow na liniach,
eksploatowanych  przez ,Lufthanse” i
,Deruluft”. llo$¢ potaczen, jakie zosta-

ty przewidziane, $wiadczy wyraznie o
wielkim postepie technicznym, m. in. i o
tym, ze Slepy pilotaz i lgdowanie bez wi-
docznosdci zdobyty juz sobie takze i w
lotnictwie komunikacyjnym petne prawo
obywatelstwa. W sezonie zimowym u-
trzymywane sa wszystkie wazniejsze po-
faczenia wewnetrzne i prawie wszystkie
zagraniczne. Co do tych ostatnich, to wy-
jatek stanowi linia do Oslo z powodu
szczegblnie trudnych o tej porze warun-
kéw atmosferycznych, oraz linia sztok-
holmska z racji, ze nowootwarty (pod-
czas wystawy) port w Bromma nie po-
siada jeszcze narazie wszystkich niezbed-
nych urzadzen.

Sie¢ potaczen krajowych ograniczona
jest na potudniu Niemiec przez Mona-

chium, na wschodzie — przez Krole-
wiec, na pétnocy — Flensburg i od za-
chodu — Kolonig. Wogéle samoloty pa-

sazerskie ladujg zimg na 33 lotniskach,
przy czym wiekszo$¢ miast ma potacze-
nia wielokrotne. Na czele stoi natural-
nie Berlin, skad co dnia odlatuje 58 ma-
szyn komunikacyjnych ,Lufthansy”.

Potgczenia zagraniczne  przewidziane,
s do Amsterdamu, Pragi. Londynu,
Gdanska, Wiednia, Belgradu, Warszawy,
Zurichu, Kopenhagi, Malmoé, Brukseli, Bu-
dapesztu, Sofii, Salonik, Mediolanu, Ma-
drytu i Lisbony. ,Deruluft” obstuguje
trase do Moskwy i Leningradu przez Ry-
ge i Tallin.

Wiekszos¢ ich jest utrzymywana 6 ra-
zy tygodniowo, — niektére takze i w
niedziele.

Na uwage zastuguje wykorzystanie do
lotbw pory wieczornej, co posiada zro-
zumiatg dogodnos¢ dla pasazerow.

Wyliczone tu potgczenia uzupetnia pe-
wna liczba linii pocztowo-towarowych.

Organizacja bulgarskiej komunikacj:
lotniczej. Jak wiadomo, Butgaria nale-
zy dzisiaj jeszcze do tych nielicznych
krajow, ktére nie posiadaja witasnej ko-
munikacji powietrznej. Przez Sofie prze-
latujg jedynie dwie linie lotnicze: pol-
ska na odcinku Bukareszt — Saloniki,
stanowigca cze$¢ drogi z Gdyni do A-
ten, oraz niemiecka—na odcinku Belgrad
—Saloniki, stanowigca cze$¢ drogi Ber-
lin—Saloniki.

Obecnie ma by¢ zainstalowana wtas-
na butgarska linia komunikacji powie-
trznej na odcinku Sofia—Warna. Komu-
nikacja bedzie utrzymana trzema samo-
lotami produkcji francuskiej *), z ktorych
p_iErwszy nadszedt do Sofii 2 pazdzier-
nika.

* Wytworni Caudron (jednoptat, dwu-
silnikowy po 200 KM, na 6-ciu posaze-
row i 2 osoby zatogi, z chowanym pod-
woziem, o szybkosci max. ponad 300 km/
godz.).
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Samolot wysoko$ciowy Bristol 138

Zaledwie przed miesigcem doniosta
Skrzydlata o ustanowieniu nowego re-
kordu wysokosci dla maszyn latajgcych,
ciezszych od powietrza, przez stynnego
pilota francuskiego Detre, na starym
dwuptacie Potez 50-6, wyposazonym w
odpowiednio przystosowany silnik Gnome
&Rhone 14 Krsd. Po szesciu tygodniach
przeszedt ten rekord w posiadanie Anglii,

gdzie ,,squadron leader", Swain, o0sig-
gnat na sp&cjalnie zbudowanym samolo-
cie Bristol 138 — ze zmodyfikowanym

silnikiem Bristol ,Pegasus” P. E. 6. S.—
przeszto 15 tysiecy metrow. Nie zajmo-
walismy sie blizej rekordem Detre, po-
niewaz ptatowiec Potez 50-6 nie przed-
stawia nic szczegdlnie ciekawego, a o
zabiegach, jakim poddano jego znany
zresztg silnik, zadne konkretne dane nie
zostaty ogtoszone. Natomiast $wiezo wy-
puszczony przez fabryke aparat angiel-
ski zastuguje na petng uwage

Jeszcze w r. 1934 brytyjskie Air Mi-
nistry postanowito  zamoéwi¢ specjalny
samolot, ktéryby umozliwit studia nad
pracg instrumentéw i wyposazenia pta-
towca na wielkich wysokosciach, a m.
in. mogt przekroczy¢ granice 50.000 stop.

Zamowienie zostato udzielone w listo-
padzie tegoz roku zaktadom Bristol w
Filton.  Przed przystgpieniem do pro-
jektu (ktérego autorem jest irz. Barn-
wedl), wiadze techniczny zarzadzity stu-
dia, z ktérych wynikto, Zze obcigzenie
ptata nie moze przewyzsza¢ 9 funtow
na stope kwadratowg (— 44 kg/nr), za$
stosunek ciezaru w locie do kwadratu
rozpietosci musi by¢ utrzymany w gra-
nicach 6,8 kg/nr. W chwili startu do
zwycieskiego lotu obciazenie powierzch-
ni nosnej byto mniejsze od przepisane-
go o 0,47 funtow na stope kw. i podob-
nie zachowany zostat drugi stosunek.
Byto to mozliwe jedynie dzieki temu,
ze ciezar wiasny samolotu wypadt o 29
funtéw mniejszy, niz przewidywano. Ta-
ka dokfadnos¢ (we wiasciwym Kkierun-
ku), przy ciezarze okoto 4500 funtéw,
jest takze swoistym rekordem! tgacznie z
pilotem, ubraniem nurkowym, apara-
tem tlenowym, spadochronem, specjalny-
mi przyrzagdami i materiatami pednymi,
ciezar w locie wynosit ponizej 2A tonn.

Ze wzgledu na zamiar pobicia rekor-
du, Bristol 138 zostat zbudowany jako
samolot jednomiejscowy, jednak, z uwa-
gi na og6lne przeznaczenie, tatwo daje
sie on przerobi¢ na aparat dwuosobo-
wy, ktérego uzupetniajace wyposazenie
bedg stanowi¢ elektrycznie obstugiwa-
ne foto i radiotelefon.

Poczagtkowo brano pod uwage zbudo-
wanie hermetycznej kabiny. W Skrzy-
dlatej pisano kiedy$ o trudnosciach, ja-
kie ~ nastrecza  sprawa  uszczelnienia
miejsc, przez ktére przechodzg np. or-
gany sterowe. Ostatecznie Anglicy zde-
cydowali sie mysl te zarzuci¢ na ko-
rzy$¢ specjalnego, wysokosciowego ubio-
ru pilota, co — w kazdym razie — go-
ruje lekko$cig nad poprzednim rozwiga-
zaniem. Opis tego wyposazenia znajdzie
Czytelnik na innym miejscu.

Dazac do  jaknajwiekszej  lekkosci
konstrukcji,  ptatowiec  zbudowano z
mozliwie naszerszym uzyciem drzewa.
Air Ministry  zaakceptowato propono-

wany przez fabryke ukiad dolnoptatowca.

Rozpietos¢ skrzydet wynosi 20,1 me-
trow, wiec Bristol 138 jest chyba naj-
wiekszg jednomiejscowka, jakag kiedy-
kolwiek zbudowano. Konstrukcja ptata
jest wolnonosna, trojdzielna (cze$¢ cen-
tralna ztgczona na state z kadtubem).
Elementy nos$ne stanowig 3 podtuznice
0 pasach z mahoniu i Sciankach ze sklej-
ki; pokrycie — ze sklejki, ktdérej gru-
bos¢ na czeSciach skrajnych ptata spada
do 08 mm. Czesci skrajne tworza sil-
ne ,V”.

Identyczna jest kcnstiukcja wolnonos-
nego usterzenia.

Kadtub, réwniez drewniany, posiada
przekréj czworokatny, ktory do przodu
(z uwagi na gwiazdzisty silnik) zbiega

Konstrukcja kadtu-
i usztywnie-

sie w kolisty owal.
ba: mahoniowe podiuznice

nia, oraz sklejkowe pokrycie. Na prze-
dzie znajduje sie toze silnikowe z de-
skami ogniowymi na kazdym koncu, kt6-
re odgraniczaja zbhiornik paliwa i sma-
ru od reszty samolotu. Konstrukcja to-
za — rury z wysokowartosciowej stali
i pierscien z duraluminium.

Pilot siedzi za tylnym dzwigarem, w

odstonietej kabinie, ogrzewanej powie-
trzem, ptynacym przez chtodnice dla
smaru. Ze specjalng staranno$cig zaje-

to sie cmarowaniem elementéw rozrza-
du ster6w, poniewaz przy lotach strato-
sferycznych nieraz zdarzato sie zamarza-
nie smaru i zablokowanie steréw.

Konstrukcja podwozia — tréjgolenio-
wa. Z chowanego w locie podwozia w
locie zrezygnowano, gdyz wzrost ciezaru
przewazytby  korzysci, wynikajace ze
zmniejszenia oporu czotowego. Amorty-
zacja — za pomocg oleo, pneumatyki—
Dunlop posredniego cisnienia. Ciekawe
jest tez, ze do rekordowego lotu zdjeto
nawet owiewki z kot

Do napedu stuzy 9-cylindrowy, chio-
dzony powietrzem, gwiazdzisty afilnilk
Bristol ,Pegasus” P. E. 6. S. z dwusto-
pniowym kompresorem, specjalnie dosto-
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sowany do lotéw w stratosferze. Szcze-
goty sg, naturalnie, chowane w tajemnicy,
wiadomo tylko, ze zaopatrzony on jest
dwustopniowg sprezarka, za$ dla chto-
dzenia powietrza pod kadlubem znaj-
duje sie specjalnie duza chtodnica. Sil-
nik  napedza  4-topatkowe, drewnfane
Smigto o S$rednicy 3,9 metra, a skoku —
43 m. Giéwny zbiornik miesci 315 li-
trow paliwa, dodatkowy zbiornik opa-
dowy, ktéry zapewnitby lot w ciggu 15
minut przy przerwanym doptywie pali-
wa ze zbiornika gtéwnego, miesci 55 1
W czasie lotu Swaina uzyto mieszan-

ki, oznaczonej literami S. A. F.-4.
Charakterystyki gtowne:
rozpietosé — 201 m
dtugos¢ — 184 m
wysokos¢ — 3,13
gtebokos$¢ ptata u nasad — 37 m
$rednia gteboko$¢ piata — 26 m
ciezar wiasny — 1985 kg
. ciezar w locie — 2400 kg
obciazenie ptata — 41,6 kg'm2

Wyczyny obliczone:
Szyb. wzn. przy ziemi—5,3 m/sek 370 KM)

, ha wys. 3.000m—5,4 ,, (335 KM)
v 12,000m—7,3, (457 KM)
” W ow o 15.000m -2,95,, (380 KM)
putap praktyczny —— 16,500 m (!)

rozbieg przy starcie— 110 m.

Szybko$¢ max. przy ziemi przy 400
KM — 198 km/godz. Liczba obrotow sil-
nika wzrasta od 1440 obr/min przy zie-
mi do 2950 obr/min na poziomie 15.000
m.

W trakcie lotu rekordowego, wyracho-
wano wyczyny nie zostaly jeszcze o-
siggniete.  Maksymalna  wysoko$¢ —
15230 m. Przyczyng ma by¢ jakoby na-
stawienie gaznika nie na peing moc.
Anglicy spodziewajg sie, ze wyczyn ten
bedzie mogt zostaC jeszcze przewyzszo-
ny.



Percival ,Vega Guli"

Czterosobowy  dolnoptat Percivala,
»Vega Guli", o ktérym ostatnio czesto
sie styszy, jest dalszg ewolucjg znane-
go, jednomiejscowego samolotu sporto-
wego ,Mew Guli”. Poprzedzit go trzy-
miejscowy ,,Guli”, bardzo don zresztg
podobny. ,

»,Vega Guli” jest wolnono$nym dolno-
ptatem kabinowym, przeznaczonym do
t. zw. wielkiego sportu i turystyki.

Ptat ma obrys trapezowy. Giownym

elementem nosnym sg 2 podtuznice
skrzynkowe. Pokrycie — ptdtnem. Dla
utatwienia hangarowania skrzydia sg

sktadane.

Kadtub, kryty sklejka, mierzy w naj-
szerszym miejscu 1,12 m. Kabina, wypo-
sazona w dwuster, wyr6znia sie dosko-
natg widocznoscig, do czego w wielkim
stopniu przyczynia sie nisko umieszczo-
ny silnik.

Lotki — waskie, o duzej dtugosci.
Cze$¢ Srodkowa ptata — zaopatrzona w
klapy do lgdowania. Opierzenie — wol-

Caudron - Renault ,, Typhon"

Nazwa tego samolotu nieraz juz sie
przewijata przez tamy Skrzydlatej, raz
w zwigzku z ,Comefem” (jak pamieta-
my, francuskie ministerstwo lotnictwa
zakupito ,,Comet’a”, na ktéorym wykonat
dalekie raidy szef-pilot , Air-France”,
Mermoz), powtére — w zwigzku z roz-

budowa lotniczej stuzby pocztowej Fran-
cji na Potudniowym Atlantyku. W rze-
czywistosci ,, Typhon” w niejednym przy-
pomina wyscigowy ptatowiec De Havil-
land a. Zostat on pomyslany jako szyb-

nonos$ne, konstrukcji drewnianej, kryte
ptétnem; statecznik poziomy przestawia-
ny w locie.

Podwozie — state, obie potowy wol-

nonos$ne. Kota i golenie — starannie zao-
patrzone w owiewki. Hamulce — Ben-
dix. Kétko ogonowe.

Do napedu stuzy silnik Gipsy Six, mo-
cy 200 KM. W normalnym wykonaniu
samolot posiada dwa zbiorniki po 90 li-
tréw, umieszczone w nasadach skrzydto-

wych.
Charakterystyki gtéwne:
rozpietosc —12m
dtugosé — 78 m
pow. nosna — 171 m2
ciezar wiasny — 716 kg
» W locie — 1250 kg
szybko$¢ max. — 274 km/godz.
. podrézna — 242 km/godz.
B lgdowania — 72 km/godz.
zasieg — 1000 km
putap praktyczny —— 5500 m
rozbieg — 185 m
wybieg — 115 m

ka maszyna do przewozu poczty*) i je-
szcze w grudniu r. ub. pisalismy o za-
miarze uzycia go do lotow przez Atlan-
tyk. Dotad zreszta do tego nie doszto.
Sladem pierwotnej koncepcji jest wodo-
szczelna konstrukcja, ktéra miata pozwo-
li€ na bezpieczne opuszczanie sie na

*) Czytelnicy przypominajg sobie lot z
poczta ,bozenarodzeniowa” angielskiego
,Cometa” z Brukseli do Konga belgij-
skiego w r. 1934.

wode w razie defektu silni.kéw. Zreszty
te ostatniag ewentualno$¢ w znacznym
stopniu wyklucza rozdziat zespotu nape-
dowego na 2 samodzielne jednostki.

»Typhon” jest w wielkiej mierze owo-
cem doswiadczen, zdobﬁtych przez za-
ktady Caudron przy budowie zwycie-
skich bolidéw wys$cigowych na zawody
Coupe Deutsch. Juz w zewnetrznych li-
njach poznajemy reke naczelnego kon-
struktora, inz. Riffard. Jest to wolno-
nosny dolnoptat, o szczegdlnie staran-
nej stronie aerodynamicznej.

Konstrukcja ptatow jest catkowicie
drewniana; podobnie wykonany jest, kry-
ty sklejka, rowniez i kadtub. Kabina pi-
lota znajduje sie w okolicy krawedzi
sptywu ptata. Jej ostona i tylne opro-
filowanie zywo przypominajg samoloty
szybkosciowe. Pozostali cztonkowie zato-
gi, tj. nawigator i radiooperator, zostali
umieszczeni blizej przodu. Przedziat na
fadunek uzyteczny usytuowany jest w
okolicach s$rodka ciezkosci samolotu. Ca-
te usterzenie — wykonane z drzewa.

Normalne wyposazenie stanowig dwa,
chtodzone powietrzem, 6-cylindrowe rze-
dowe silniki Renault po 220 KM. Nape-
dzajg one dwutopatowe $migta Ratier o
skoku elektrycznie regulowanym. toza
silnikowe sg spawane ze specjalnej stali
i osadzone na konstrukcji ptata po obu
stronach  kadtuba.  Gondole silnikowe,
wystajgce poza krawedz sptywu skrzyd-
fa, stuza zarazem jako przestrzen, w kt6-
rg wciaga sie podwozie.

Charakterystyki gtéwne:

rozpietosc — 14,80 m
dtugosé — 10,95 m
wysoko$¢ — 3,00 m
pow. nosna — 28 m2
ciezar wiasny — 2000 kg
ciezar uzyteczny — 1600 kg
ciezar w locie — 3600 kg
obcigzenie ptata — 1285 kg/m2
obcigzenie mocy —8 kg/KM

Wyczyny:

szybko$¢ mar.
szybkos$¢ podrozna
przy 75% mocy
szybko$¢ ladowania
putap teoretyczny

— 369 km/godz.

— 330 km/godz.
— 108 km/godz.

z petnym obciaz. — 7000 m
zasieg przy szyb-

kosci podréznej — 5100 km
rozbieg przy starcie— 400 m
Specjalny ,Typhon”, oznaczony ,,C-

640-05", przeznaczony dla szczeg6lnie da-
lekich podrézy, jest zaopatrzony w do-
datkowe zbiorniki i pilota automatycz-
nego. Zespot napedowy stanowig silniki
Renault, o mocy 220 KMna wysokosci
2000 m. W tychwarunkach  zasieg ma
wynosi¢ 7000 km, przy szybko$ci S$red-
niej 320 km/godz. Wedle pewnych da-
nych, na takim aparacie stynny lotnik,
kpt. Rossi, ma podja¢ szereg dalekich
raidow.

Postepy silnika na ciezkie paliwo. W
r. 1935 na linjach Lufthansy przelecia-
no 1.000.000 km na samolotach, wypo-
sazonych w silniki lotnicze Junkersa na
ciezkie paliwo. Stanowito wzrost o
100% w stosunku do analogicznej cy-
fry z ub. roku. W roku biezagcym ocze-
kiwa¢ nalezy dalszego rozszerzenia za-
stosowania tych silnikéw, gdyz szereg

wodnoptatéw ~ ,,Do-18" i samolotow
,,Ju-86” otrzyma motory ,,JJurno 205”.
Jak wiadomo, niedawno towarzystwo

szwajcarskie ,,Swissair” zakupito ,,Ju-86"
wiasnie z takimi silnikami.
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Belgia

Miedzynarodowa wystawa lotnicza w
Brukseli. W maju nadchodzgcego roku
odbedzie sie w Brukseli pierwsza, mie-
dzynarodowa wystawa lotnicza, organizo-
wana przy wspotudziale rzadu i prze-
mystu. Lotniczy przemyst belgijski (po-
mijajac produkcje z licencji) produkuje
nie wiele, ale zato dobrze. W pierwszym
rzedzie nalezy wymieni¢ samolot woj-
skowy Renard, $wiezo wypuszczony w
tym roku dwuptat bojowy wielomiejsco-
wy LACAB, szybko komunikacyjny
SEA-1, tréjosobowy turystyczny SABCA.
stabosilnikowy Tipsy i t d. Znana fir-
ma motocyklowa Sarolea produkuje od
2 lat silniki matej mocy dla lotnictwa
ekonomicznego  (,,Epervier”, ,Vautour’
i in.). Salon belgijski moze wypas¢ in-
teresujaco.

W. Brytania

Rekordowy przelot Joan Batten z An-
glii do Australii. Sympatyczna lotniczka
nowozelandzka, miss Joan Batten, o kto-
rej nie tak dawno styszeliSmy z okazji
przelotu nad Potudniowym Atlantykiem,
dokonata niedawno nowego wyczynu,
ktéry znowu potwierdza, ze nalezy ona
do najlepszych lotnikow $wiata. Jest nim
przelot na trasie Anglia — Australia, od-
byty w rekordowym czasie.

Miss Joan Batten opuscita samotnie,
na poktadzie dolnoptata Percival ,,Vega-
Gull" (silnik Gipsy VI, 200 KM), lot-
nisko w Lympne 5 pazdziernika. Droga
via Paryz i Lyon dotarta do Marsylii,
skad, po niecatej godzinie, wystartowata
do Brindiai. Nazajutrz byta miedzy godz.
12 min. 45 a 13 min. 45 na Cyprze-, potym
sygnalizowano jg, rankiem 7 pazdziernika,
w Bassorze i tegoz dn:a pod wieczor
(19 h 50) — w Karachi. Kontynuujac
lot, dotarta do Australii po 5 dniach 21
godzinach i 3 minutach. Rekord dotych-
czasowy nalezatl do znakomitego pilota
autralijskiego, Broadbenta (6 dni 21 i
19°). Zarazem miss Batten pobita rekord
solowego lotu, ktéry jeszcze w 1934 ro-
ku sama ustanowita (14 dni 23 h 25°) na
De Havilland Moth.
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Smieré Campbell Black’a. W drugiej
potowie wrzesnia zgingt znakomity as
lotnictwa angielskiego, zwyciezca wysci-
gu Londyn-Melbourne z przed dwu lat,
Campbell Black. Wypadek miat miejsce
na pewnym lotnisku koto Liverpool'u.
Black wystartowat na swym prywat-
nym Percivalu ,Mew-Gull" i zderzyt
sie z wojskowg maszyng Hawker ,Hart".
Pilot jej wyszedt bez szwanku, Camp-
bell Black zmart prawie natychmiast.

Podziemne hangary. Podobno brytyj-
skie Air Ministry chce wykorzysta¢ ob-
szerne jaskinie koto Salisbury jako na-
turalne, podziemne hangary.

Francja

Renowacja lotnictwa wojskowego. Ko-
misja lotnicza parlamentu przyjeta pie-

cioletni plan odnowienia sprzetu lata-
jacego.  Obecny lewicowy rzad dba o
rozwdj obrony narodowej Francji nie

mniej od poprzednich, najbardziej na
prawo zorjentowanych. Polityka ta cie-
szy sie uznaniem Izby Deputowanych,
co m. in. wyrazito sie niedawno przyje-
ciem ustawy o nacjonalizacji przemystu
wojennego.

Wyscig New York Paryz w r. 1937.
Aeroklub Francji ustalit juz, obdarzony
ta misjg przez F. A. 1., regulamin wy-
scigu w 10-lecie przelotu Lindbergha.
Projektodawcy poszli na najwieksze u-
proszczenia, ale zostawili warunek, ze
kazdy samolot musi mie¢ radiostacje
nadawczo - odbiorczg, o wadze minimum
60 kg. Jesliby kto$ wziat lzejsza, to
brakujgcy ciezar bedzie dopetniony ba-
lastem. Na pierwszy rzut oka wydaje
sie to absurdem, ale po namysle trzeba
przyzna¢, ze jest to konieczna ostroz-
nos¢,

Paryz - Saigon - Paryz. Start do tego
wyscigu wyznaczono na 25.X.. Ze zgto-
szonych poczatkowo o$miu maszyn, u-
dziat wezma, zdaje sie, tylko trzy. Sg
to dwa Caudron ,,Goeland" (po 2 silni-
ki Renult 220 KM) oraz jeden Bréguet-
LFulgur" (2 silniki Guome & Rhoéne
K-14 po 950 KM). Zatoge jednego Cau-
drona stanowig: Arnoux, Japy i radio-
operator Poulignent, drugiego: Challe,
Bril i radioop. Henry, za$ Bréguefa—De-
troyat, Durmont i radioop. Agnus. Nikly

udziat w zawodach przypisa¢ nalezy
gtéwnie skutkom etatyzacji przemystu
lotniczego.

Lotnictwo mysliwskie ,,stabej mocy™.
Pisano o tym w Skrzydlatej w poczat-
ku ub. roku. Na tegorocznym Salonie
Paryskim mamy ujrze¢ 450-konnego Mu-
reux 190, ktéry podobno przekracza 400

km/godz. Jest to dolnoptat ze statym
podwoziem. Silnik—rzedowy odwrocony.
Podobnymi ideami zajmuje sie i Cau-
dron.

Licencja ,,AvaMna Anglie. Pewna fir-
ma angielska zakupita licencje znanych
francuskich silnikbw matej mocy (28
KM i 35 KM) na Wielkg Brytanie. Sil-
niki te odniosty powazne sukcesy w u-
rzadzanych w tym roku we Francji za-
wodach.
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Coupe Michelin 1936. Stynny oblaty-
wacz zaktadéw Caudron, Maurice Ar-
noux, zdobyt Coupe Michelin, przelatu-
jac 3 przepisane okrgzenia o tgcznej dtu-
gosci 2.992 km, ze $rednig 325 km/godz.
W roku zesztym Arnoux zdobyt te samg
nagrode, majgc zaledwie 286 km/godz.
Samolot uzyty byt typu ,,Super-Rafale”
C-685, z silnikiem Renault 220 KM.

Nowy rekord Arnoux. Maurice Ar-
noux pobit latem b. r. ustanowiony re-
kord szybkosci dla samolotéw lekkich
na 1000 km, przez Wtocha Zappetta na
samolocie Nardi F. N.-305. 9. IX. w to-
warzystwie panny Gracieuse Lalus prze-
leciat  na Caudron-Renault C-150 dy-
stans 1000 km ze S$rednig 400 km/godz.
Poprzedni rekord witoski wynosit za-
ledwie 311 km/godz.

Stany Zjedn.

Nowy sprzet na liniach pasazerskich,
Przez wprowadzenie dwusilnikowego dol-
noptatowca Douglas D. C.-3 (nastep-
ny etap rozwojowy po uzywanym u nas
D. C.-2) czas lotu z New Yorku do San
Francisco skrécono o 6 godzin, tak, ze
obecnie przelot trwa fgcznie z postoja-
mi niecate 16 godzin (od godz. 8 rano do
poétnocy).

Regularna  komunikacja pasazerska
nad Pacyfikiem. Na 21 pazdziernika na-
znaczono  uruchomienie regularnej ko-
munikacji pasazerskiej z San Francisco
do Manilli na Filipinach.

Z. S. R R

Nowy rekord sowiecki. Rosja od nie-
jakiego czasu bije miedzynarodowe re-
kordy wysokosci z obcigzeniem—jeden
po drugim. 20 wrze$nia pilot Jumaszew
z mechanikiem Szewerdiniskim wznieéli
sie na czteromotorowym ANT-6 (4 sil-
niki AM-34 po 800 KM) na wysokos¢
2700 m, z obcigzeniem 12 tonn. Tym sa-
mym pobity zostat rekord obcigzenia,
udzwignietego na wysoko$¢ 2000 m, usta-
nowiony jeszcze w 1930 r. przez Wtocha
D. Antoni na samolocie Caproni 0o mo-
cy 6000 KM. Poprzednio Jumaszew po-
bit rekordy wysokosci z ciezarem han-
dlowym 5 tonn (8102 m) i 10 tonn
(6605 m). W ten sposob, dzieki pilo-
tom Kokkinakiemu i Jumaszewowi,
wszystkie rekordy wysokosci klasy C
nalezg do Z.S.R.R. Uzyte tu samoloty
1 silniki sg rosyjskiej produkciji.

Linia Praga - Moskwa. 19 wrzesnia
uruchomiono drugie potaczenie stolicy
Z.S.R.R. z Zachodem, mianowicie do Pra-
gi (poprzednio utrzymywat juz komuni-
kacje z Berlina przez Prusy Wschodnie
»Deruluft").  Nowa linia mierzy okoto
2 i pot tysigca kilometréw, przebiega-

jac przez Briansk, Kijow, Jassy, Cluj
i Uzhorod. Eksploatacje jej zapewniaja
wspdlnie towarzystwo sowieckie i cze-

chostowackie. Pierwsze uzywa 2-silniko-
wych jednoptatow ANT-9 (9 pasazerow)
i Douglas'a DC-2. Czesi wybrali w tym
celu angielski dolnoptatowiec Airspeed-
Envoy. Loty nad rejonem karpackim do-
konywane sa na wysokosciach 4—5000

m. W ten sposéb obie linie, t3gczace
Rosje z panstwami zachodnioeuropej-
skimi, omijajg Polske.
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Prosba francuzéw do gen. Rayskiego

Francuska ,Revue du Ministere de
rAir", a wiec wydawnictwo do$¢ oficjal-
ne, w numerze z dnia 15 lipca pisze, ze
lotnicy francuscy przyjeliby z calg ser-
decznos$cig lotnika Polaka, ktérego gen.

Rayski, szef lotnictwa wojskowego, ze-
chciatby wydelegowa¢ do Paryza, dla
wygtoszenia odczytdbw o ,stawnym lot-

nictwie polskim". Chodzi tu o pewnego
rodzaju rewizyte. Mianowicie stosunko-
wo niedawno byt w Polsce z podobng
misjg odczytowg pptk. pil. Rene Chambe.
Z ramienia francuskiego Ministerstwa
Lotnictwa wygtosit on u nas odczyty, za-
tytutowane: ,Lotnictwo — nowoczesne
rycerstwo". ,,Revue du Ministere de LAir"
pisze, ze ppik. Chambe byt w Polsce
przedmiotem szeregu manifestacji uczuc
przyjazni polsko-francuskiej.

O nas

Od pewnego czasu istnieje moda na to-
warzyskie zloty dla gosci miedzynarodo-
wych, t. zw. z angielsko-francuska
~week-ends aeriens". ,Flight" przytacza
zdanie lotnika z Polski, p. Skdrzewskie-
go, niedawno wypowiedziane w Anglii

na takim zlocie: ,,My, goscie, czujemy
sie u was jak u siebie w domu, jak
wsérod przyjaciot'. ,Flight" uwaza, ze
week-end'y lotnicze wiecej przyczynia

sie do zblizenia miedzynarodowego niz
wysitki dyplomatow.

Wynalazek inzynieréw polskich, Teis-
seyre’a i Zdaniewskiego, ster kierunko-
wy opuszczany w locie ponizej kadtuba,
byt juz opisywany na tamach czasopism
,Les Ailles”, ,Flugsport" i ,Luftwehr".
W, Luftwehr" czytamy m. in. (po wyja-
$nieniu  minuséw' dotychczasowych ste-
réw): ,To zagadnienie, musiato by¢, w
konicu rozwigzane. Inzynierowie polscy
zdecydowali sie na posuniecie radykal-
ne, Smiate, lecz dobrze przemyslane i
proste. Pod wielu wzgledami wynalazek
ten stanowi realny postep. Zostat on
zbadany w locie, z pomysinymi wynika-
mi, w Instytucie Technicznym Lotnictwa,
polskim osrodku badahn naukowych w
lotnictwie.  Nalezy sie spodziewa¢, ze
ulepszenie to znajdzie zastosowanie w
wielu dziedzinach".

Sierpniowy ,Samoliot" (Z S. S. R)
drukuje  zestawienie zbrojen powietrz-
nych ,wrogoéw pokoju". ,Panstwa kapi-
talistyczne — pisze — od 1932 r. zbroja
sie gorgczkowo. Nie tylko Niemcy, An-
glia, Japonia, Wiochy, ale i mniejsze
panstwa: Polska, Wegry, Finlandia, But-
garia. Z koncem 1936 r. w Niemczech,
Witoszech, Japonii, Polsce i krajach, cia-
zacych ku nim, zbudujg koto 8.000 no-
wych samolotéw". W zestawieniu cyfro-
wym podano dalej, ze Niemcy, Japonia,
Wiochy, Polska, Wegry i Finlandia mia-
ty w 1932 r. 4.000 samolotéw wojsko-
wych i 2.000 cywilnych, a na r. 1936 cy-
fry te wzrosng do 16.000 i 2.500.

Z czerwcowej ,Luftwehr" dowiaduje-
my sie, ze Turcja ma zakupi¢ 40 polskich
PZL-P24. W tymze numerze sg jeszcze
dwie wzmianki o ,pezetelkach": opis
techniczny (z fotografig) samolotu P23 i
informacja o zmianach w uzbrojeniu P24.

Podtug HAeroplane'u" z 9 wrzednia,
Polskie Linie Lotnicze Lot majg 22 sa-
moloty, S. A. B. E. N. A. — 20, Imperial
Airways — 31, K. L. M. — 51, Ala Lit-
toria — 64, Air France — 93, Lufthansa

— az 137" Mimochodem: dlaczego P. L.
L. Lot ,pisza siebie” witasnie LOT (du-
zymi literami), a nie zwyczajnie ,Lot"?
Zagranicg sadza, ze jesli duze litery, to
pewnie skréot — drukujg wiec L. O. T.

»Samoliot" podaje w numerze wrze-
$niowym za ,Kszillatg Polska" krotki
cpis trzech polskich  szybowcow: SG-

3- bis, Czajka-bis i dwumiejscowki ,Gze-
szika i Kotjana".

Za ,Les Ailles" z 17 wrze$nia powta-
rzam, ze w Sprawozdaniu Nr. 9 Labo-
ratorium Politechniki Lwowskiej znajdu-
ja sie ,etudes tres compldtes” rdéznych
profilow, a w szczeg6lnosci lotek Fow-
ler’a.

Badania naukowe stwierdzajq, ze lot
owadoéw |est... niemozliwos$ciag

Prof. Magnan, znany specjalista od lo-
tu ptakéw, mowi, ze powyzsze twierdze-
nie nie wiele odbiega od rzeczywistego
ustosunkowania sie nauki do pewnych
zagadnien. Naprzyktad lot miesSniowy
cztowieka jeszcze niedawno nauka kla-
syfikowata niemal na réwni z perpetuum
mobile. Dzi$ lot ten jest faktem dokona-
nym, pierwsze sprawozdanie Instytutu
Lotu Miesniowego (we Frankfurcie nad

Menem), instytucji powstatej z inicjaty-
wy rzadu, mozemy czyta¢ we ,Flugs-
porfcie" a jednak sg ludzie nauki,

majacy jeszcze jakie$ zastrzezenia. Dla-
czego? Postuchajmy prof. Magnan’a.

»Szybkos$é, z jakg owady poruszaja
skrzydetkami podczas lotu — pisze prof.
Magnan w ,Plein CieLu" — przewyzsza
znacznie ta, jaka operuje aerodynamika
i teoria lotu. Z drugiej strony wiadomo,
jak wielkg role praktyczng grajg w tech-
nice przyblizenia i przypuszczenia! Sa
one stuszne dopdki obliczenia nie wkra-
czajag w dziedziny nowe, gdzie sprawdze-
nie ich wynikéw nie jest tatwe na innej
drodze. Wielka szybkos$¢ ruchu skrzyde-
tek owadow jest taka nowg dziedzing,
w ktdrej obliczanie lotu zapomocg me-
tod, dobrych dla samolotow, moze do-
prowadzi¢ do wynikow fatszywych, do
odkrycia, ze owad... nie moze lata¢. Ten
absurdalny wynik wskazuje, ze na polu
lotnictwa nauka jest jeszcze bardzo za-
cofana. Swieci ona triumfy na polu lot-
nictwa ptatowcowego, ale jest jeszcze w
powijakach, jesli chodzi o lot owadéw.
Nie nalezy wiec dziwi¢ sie stanowisku
badaczy nowych dziedzin. Jest to sto-
sunek doktora do choroby, nieznanej
medycynie. Nalezy tylko zwiekszy¢ wy-
sitki. Jak duzo jest jeszcze do zrobienia,
ilustruje nastepujacy przyktad. PZL-P11,
ktory ,ze wszystkich samolotow wznosi
sie najszybciej”, — moéwi Magnan —
(oto jak popularny jest PZL zagranica!)
potrzebuje 1 KM na kazde 2 kg swej wa-
gi, podczas gdy ptak unosi ten sam cie-
zar, t. j. 2 kg zywej wagi, kosztem jed-
nej dziesigtej KM! A wiec do pracy! Nie
darmo inny znany badacz, Karman, ma-
wiat, ze gdyby na zbudowanie maszyny
latajacej o sile wiasnych miesni lotnika
wydano tylko potowe pieniedzy, wydat-
kowanych na samoloty, dawnoby$my juz
latali jak ptaki.

Nie lotnictwo ,,popularne™,
lecz — ,dla elity"

Ptk. Brocard w ,,L’Aero" z 9 pazdzier-
nika ostrzega przed zludnoscig haset:

Llotnictwo  popularne”, ,lotnictwo dla
wszystkich", ,dla mas", ,rozbudowa lot-
nictwa wszerz i wgtgh" itp., Itp. Jest to
cel zbyt idealny i zbyt odlegty. Tymcza-
sem twarda rzeczywisto$¢ (czytaj: wia-
dze wojskowe) zgda zupetnie czego$ in-
nego: lotnikow-nadludzi, ktérzy zdolni by-
liby dosigs¢ jutrzejszych samolotéw-bo-
lidow, ktérzy mieliby wytrzymatos$é, gra-
niczacag z mozliwoscig fizyczng istoty
ludzkiej. Dlatego wiasnie i tylko dlate-
go trzeba udostepni¢ lotnictwo wszyst-
kim poborowym. Ale, aby wszyscy oni
mieli lata¢, to — grube nieporozumienie.
Lata¢ bedg tylko ci najodpowiedniejsi,
ktorych w ten sposob sie odkryje.

Turysta zagraniczny o Z. S. R R

(Podtug wrze$niowej ,,Aerophile”. Za-
konczenie; poczatek patrz w poprzednim
numerze Skrzydlatej). ,,Odlot z Moskwy:
Dla znalezienia samochodu, ktéry ma
nas zawie$¢ na lotnisko, tracimy pot go-
dziny i na dojazd do lotniska drugie
p6t (bo szofer wytaczat silnik, ile razy
samochod osiggat szybko$¢ 40 km na go-
dzine, wilgczajac znowu, gdy szybkosé
spadata do 10 km; oszczedzat benzynel!),
trzecie pot godziny — na dostanie prze-
pustki, czwarte — na otrzymanie mel-
dunku meteorologicznego. To juz dwie
godziny. Trzecig godzine straciliSmy przy
ceremonii  wyprowadzania samolotu z
hangaru.  Czwartg — przy nalewaniu
benzyny i smaru. Pigta, z czubem, w
oczekiwaniu na odprawe celng; mimo, ze
lecimy tylko do Odesy, a nie zagranice.

W Smolensku podobnie  marnujemy
dwie godziny przy nalewaniu benzyny.
W wyniku musimy pozosta¢ tam na noc.
Nocujemy w ,najlepszym hotelu”, ktéry
okazat sie gorszy od najgorszego w za-
padtym kacie Afryki. Sypialnie i umy-
walnie - ogélne, jadalnia — niemozli-
wie brudna. Na szczesScie wynaleziono
jako§ — specjalnie dla nas — oddzielny
poko6j, postawiono kwiaty, a nawet ka-
rafke z woda. Wyglad jadalni i stotow-
nikéw nie jest zachwycajacy, wymawia-
my sie wiec od przyjemnosci wspélnego
obiadu — ku zgorszeniu kierowniczki
jadalni. Korzystamy zato z domys$Inosci
szofera takséwki, ktory wyszukat dla
nas nieztg restauracje (I odmowit wszel-
kiego wynagrodzenia, méwiac, ze wystar-
czy mu zadowolenie z przystuzenia sie
czem$ ,kolegom zagranicznym"). W pew-
nej chwili zjawia sie urzedowa tlumaczka
miejscowa. OS$wiadczamy jej, ze ,juz
urzadziliSmy sie doskonale”.  Odchodzi
uspokojona i szcze$liwa.

Mamy pozwolenie na lot do Kijowa
bynajmniej nie ze Smolenska, lecz z Mo-
skwy. Musimy wiez wraca¢ do Moskwy.
Radzi to nam po przyjacielsku zawia-
dowca lotniska, dodajac z catym spoko-
jem: ,Nadtozycie tylko 700 km drogi".
Ladujemy wiec zndéw w Moskwie. ,Dla-
czego wracacie ze SmoleAska, skoro mie-
lisScie pozwolenie na lot do Kijowa" —
indagujg nas w Moskwie. W Kijowie zno-
wu indagacje, bo wylgdowali$my na po-
ligonie.

Kijéw, a nastepnie jeszcze bardziej
Odesa, robig dobre wrazenie (po Mo-
skwie). Dopiero woéwczas jednak, gdy
przelecieliSmy granice rumunska, zoba-
czyliSmy znowu dobrze prezentujgce sie
wsie, doskonatg kulture rolng".
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Lot w chmurach

Poruszajagc sprawe lotu w chmurach
na szybowcach, zaznaczam, ze artykut
niniejszy nie ma na celu propagowania
samoszkolenia w S$lepym pilotazu. W
przekonaniu, ze najlepsze efekty, tak
pod wzgledem bezpieczeristwa jak opa-
nowania lotu, moze da¢ programowo
przeprowadzony kurs oraz trening lotu
$lepego, wraz z ogdtem pilotéw szybow-
cowych z radoscig przyjatem wiadomos¢
0 zamierzeniach naszych Wtadz lotni-
czych w kierunku umozliwienia nam od-
powiedniego  przeszkolenia. Poniewaz
jednak zdarzajg sie, zwiaszcza w lotach
burzowych, sytuacje, podczas ktorych w
powietrzu o naog6t dobrej widocznosci
kondensacja moze nastgpi¢ tak szybko,
ze pilot bez uprzedniego zamiaru musi
prowadzi¢ maszyne w locie Slepym,
wspomne o Kkilku uwagach, ktére mi sie
nasunety w zwigzku z lotami w chmu-
rach. Uwagi te, w braku regularnego wy-
szkolenia, moga utatwi¢ prowadzenie
szybowca i zmniejszy¢ mozliwos¢ nara-
zenia go na zbyt duze naprezenia, zda-
rzajace sie czesto w locie zupetnie nie-
opanowanym. Dobrze jest przemysleé
okolicznosci, ktére moga zajs¢ w chmu-
rach, aby nie by¢ zaskoczonym sytuacja,
wymagajaca kombinowania, co znacznie
op6znia odpowiednie reagowanie. Myl-
na ocena potozenia, tak tatwa w pos$pie-
chu, wytezonej obserwacji przyrzadow
1 napieciu nerw6éw, moze powodowac re-
akcje niewtasciwg, pogarszajacg sytuacje.
Aby nie zosta¢ zaskoczonym brakiem
widocznosci w zupetnym nieorientowaniu
sie we wskazaniach przyrzadéw do Sle-
pego lotu, staratem sie poznac ich dzia-

tanie. Latajac przy statej widocznosci
horyzontu, obserwowatem zachowanie
sie skretomierza i kulki w wirazach,

locie po linii prostej, opdznienie wska-
zan szybko$ciomierza, busoli it.p. Po za-
poznaniu sie z dziataniem przyrzadow
robitem odwrotnie: przestaniajgc lewg
reka oczy, wyrzekatem sie widocznosci
horyzontu i staratem sie szybowiec pro-
wadzi¢ w obranym kierunku z mozliwie
Scistym zachowaniem kursu (zaznaczam,
ze trening taki nalezy przeprowadza¢ na
wysoko$ci  kilkuset metréow, w miejscu,
gdzie nie ma innych szybowcéw). Co
pewien czas odstaniatem oczy i kontro-
lowatem wykonanie lotu, starajgc sie
zda¢ sobie sprawe z ewentualnych bte-
déw, aby ich na przyszto$¢ unikac. Po
treningu z przestanianym horyzontem
zaczatem w linii prostej przechodzi¢ spo-
kojne, niewielkie chmurki. Po przejéciu
odlatywatem troche od nich, aby moc
zrobi¢ skret o 180°, mie¢ czas wyrow-
na¢ szybowiec, po czym przelatywatem
je w przeciwnym Kierunku. Przelatywa-
nie takie po uprzednio wspomnianym
treningu nie nastrecza specjalnych trud-
nosci, cho¢by ze wzgledu na krétkosé
trwania, a przyzwyczaja do zupetnego
zdania sie na przyrzady i pilnej ich ob-
serwacji. Czesto zdarza sie, ze odczuwa-
my zupetnie inne potozenie aparatu,
anizeli wskazujg przyrzady. Zwigzane z
czuciem odruchy nalezy opanowaé, a
reagowa¢ wytgcznie na wskazania przy-
rzadoéw, przy zupetnym bowiem braku
widocznosci  zachodzg mozliwosci nie-
prawidtowego  odczuwania  potozenia.

INSTYTUTU TECHNIKI

Przy dtuzszych lotach w chmurze mia-
tem trudno$ci w otrzymaniu kierunku na
busoli. Bezwtadnos$¢ jej byta dos¢ duza
i czesto, kiedy po zareagowaniu na wy-
chylenie skretomierza czy kulki szybo-
wiec, zdawatoby sie, zostat doprowadzo-
ny z powrotem do lotu w obranym Kkie-
runku, busola w jaki§ moment pdzniej
zaczynata sie obraca¢, wykazujgc nieraz
do$¢ duza zmiane kursu. Naprowadza-
nie na kurs obrany sprawiato mi tez
ktopoty, bowiem przy wykonywaniu w
tym celu potrzebnego skretu, nie doce-
niajac bezwtadnosci busoli, powodowa-
tem przejScia po za kurs w drugim kie-
runku i nowa konieczno$¢ reakcji. Jako
efekt, tor lotu wypadat po linii pozio-
mej, falistej. Jednak wprawa moze do-
prowadzi¢ do znacznego jej wyréwna-
nia i wystarczajgcego opanowania utrzy-
mania obranego kierunku. Gorzej przed-
stawiata sie sprawa kragzenia. Wtedy na
kulke procz sity ciezkosci dziata sita
odsrodkowa, a ta, juz chocby dlatego, ze
jest zalezna od promienia i szybkosci
katowej, komplikuje orientowanie sie ze
wskazan kulki. Zdarzato ni sie, ze przy
niezmienno$ci skretu i wskazaniu kulki,
pozwalajacym sadzi¢, iz skret odbywa
sie prawidtowo, szybowiec rozpedzat sie
znacznie. Jak sie przekonatem, byto to
wynikiem tego, ze szybowiec po pew-
nym czasie krazenia kiadt sie stromiej
na skrzydto (rys. 1), a niezmienione dla
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Rys. 1

nowej sytuacji wychylenie steru kierun-
kowego, dobrane do skretu mato potozo-
nego, spowodowato co$ w rodzaju spi-
rali pod horyzontem, z tendencjg zwiek-
szania stromizny i szybkosci. Na skutek
wiekszej  sity  odsrodkowej,  wywota-
nej wzrostem szybkosci krazenia, kulka
pozostawata w miejscu lub tez przesu-
wata sie w kierunku pochylenia niezna-
cznie, z duzym op6znieniem. W czasie
wzrostu szybkosci, wynikiego z powyz-
szej przyczyny, reagowanie sterem gle-
bokosci, dajace przy niewielkim pochy-
laniu jako efekt zmniejszenie szybkosci

mija sie z celem, a powoduje wzrost
sity ods$rodkowej na skutek nowego
zmniejszenia szybko$ci katowej, ktore
musi nastgpi¢ nawet przy niezmiennej
szybkosci obwodowej, podczsa zmniej-

SZYBOWNICTWA

szenia promienia skretu. Nie zdajac
sobie sprawy w pierwszej takiej sytua-
cji z przyczyny wzrostu szybkosci, zde-
cydowatem sie zrezygnowac ze skretu i,
dajagc w tym celu przeciwng skretowi
noge i lotke, zauwazytem raptowne prze-
suniecie kulki w kierunku do skretu, co
wytworzyto obraz silnego pochylenia szy-
bowca. To zachowanie sie kulki ttuma-
cze tym, ze przy daniu nogi goérnej w
gteboko potozonym skrecie pod hory-
zontem, na duzej szybkosci, spowodowa-
tem jej zmniejszenie, a zarazem zmniej-
szenie sity ods$rodkowej. Kulka pokaza-
fa mi wiszenie; zaczatem odczuwaé dmu-
chanie z boku, co iest wyraznym obia-
wem $lizgu. Przy nastepnych rozpedze-
niach, bez wyraznej zmiany potozenia
steru wysokosci, miatem prace uprosz-

czong, bo dla okre$lenia powodu pro-
bowatem odrazu lekkiego dania nogi
przeciwnej  skretowi, co wywotywato

ruch kulki i mozliwo$¢ zorientowania sie
w potozeniu szybowca. Zdarzyto sie Kil-
ka razy, ze przy wyprowadzaniu apara-
tu z duzego pochylenia odczuwatem sil-
niejsze przyciskanie do siodetka, nastep-
nie — wybitne zmniejszenie szybkosci,
zmalenie przyciskania i wyrazne tonie-
cie szybowca. Najprawdopodobniej przy-
czyna tego byt fakt, ze poSpiesznie wy-
prowadzajgc szybowiec, bedacy na nad-
miernej szybkosci, z pochylenia na skrzy-
dto, pozostawiatem ster gtebokosci zbyt
blisko potozenia, odpowiadajgcego szyb-
kosci normalnej, co powodowato rodzaj
Swiecy (rys. 2). Po takiej Swiecy szybo-
wiec wytracat szybkos$¢ (robito sie ci-
cho) i walit sie. Odczuwatem, jak to zwy-
kle bywa po przeciggnieciu, intensywne
pochylenie do przodu. O prawdopodo-
bieAstwie tego przypuszczenia S$wiadczy
cho¢by fakt, ze po takim waleniu szyb-
ko§¢ znowu raptownie rosta, nawet przy
docigganiu steru gteboko$ci, a pozniej

Rys. 2

z powrotem malata. Wyciggajac konsek-
wencje z kilku takich doswiadczen, sta-
ratem sie z gtebszych pochylen na du-
zej szybkosci wyprowadza¢ aparat wol-
niej, wtedy bowiem zmiany szybkosci
odbywaty sie znacznie tagodniej i moz-
na byto na nie, mimo bezwtadnosci szyb-
koSciomierza, w czas zareagowac. Przy
szybko$ciomierzu  niedziatajagcym  (za-
marzniecie dyszki) staratlem sie oriento-
wac stuchem, précz tego pamietatem po-
tozenie drazka sterowego dla szybkosci
normalnej 1 kontrolowatem, czy potoze-
nie w danej chwili niezbyt odbiega od
zapamietanego. W razie raptownego
zmalenia szybkosci, potaczonego z to-
nieciem i pochyleniem na teb, trzeba
by¢ ostroznym i nie oddawa¢ drazka, bo
mozna niepotrzebnie doprowadzi¢ do
nadmiernego rozpedzenia szybowca, a
nawet przejscia na plecy (rys. 3), co
przy duzej szybko$ci, majacej wowczas



miejsce, moze spowodowa¢ wytamanie
ptatéw. Dla pilotéw, niemajacych kursu
akrobacji, odruch drazkiem w przod, ja-
ko reakcja na zmniejszenie szybkosci,
jest dos¢ zakorzeniony, a Scigganie szy-
bowca przy utracie szybkoSci, powodu-
jace przejscie na feb, tak konieczne w
podobnych sytuacjach — zaprzeczeniem
tego, co przez diugie godziny lotéw we-
szto im w krew. Z tych chocby powo-
déw uwazam, ze kurs akrobacji szybo-
wnicy powinni przechodzi¢ przed kur-
sem $lepego pilotazu.

XVIl. Zawody Szybowcowe

Strona techniczna wyglada nader ko-
rzystnie: daleko posuniete ujednostajnie-
nie sprzetu jest czynnikiem pierwszo-
rzednej wagi, zarazem za$ nie brak no-
wych konstrukcji, ktére (poza ,,Mowe”,
— co zreszta nie przesadza sprawyJ zda-
ty egzamin praktyczny z doskonatym
wynikiem.

Strona sportowa (a mozeby tak rzec:
turystyczna!?)  dzieki wielkiej liczbie
lotow docelowych w stabych warunkach
ma nie mniejsze znaczenie, niz rekor-
dy lat ubiegtych. W szczegélnosci na
podkreslenie zastuguje lot docelowy gru-
powy, wykonany poraz pierwszy na
Swiecie. Dwa loty wysokosciowe, skad-
inad ciekawe, wiekszego znaczenia prak-
tycznego nie przedstawiaja. Nie byto
przypadkiem, ze jeden z pilotéw byt
zawodowym komunikacyjnym, drugi —
pilotem meteo z Wroctawia. Doskonale-
nie szkolenia rozszerza znacznie moz-
liwosci i chroni od przymusowego
»,natychmiastowego przerywania lotu”
w chmurach. Cato$¢ byta wynikiem u-

silnej pracy, ktérag wida¢ wszedzie: w
poszerzonej i ,wyprostowanej” na za-
kretach autostradzie na Wasserkuppe,

w rozbudowie obozu (od ubiegtego
ku przybyt masywny ,,Groenhoff-Haus”
i wiele innych rzeczy).

Czytelnika zaciekawitoby zapewne bez-
posrednie poréwnanie. Sadze, ze miedzy
poziomem ekstraklasy polskiej i niemiec-
kiej nie ma istotnych réznic jedynie tam
jest ona liczniejsza, dysponuje wiekszg
iloScig rasowego sprzetu, no 1 jest nieraz
wszechstronniej szkolona (Slepy pilotaz).
Sg to rzeczy do nadrobienia niemal na
poczekaniu. Podobnie najnowsze szybow-
ce polskie nie czynig wrazenia, aby mia-
ty w czymkolwiek (poza wykoAczeniem!)
ustepowac¢ niemieckim. Szkoda tylko, ze

ro-

Rys. 3

W RhSn (Dokohczenie ze str. 332).

mamy ich troche za mato. Oczywiscie —
tu ostatecznym sprawdzianem moga byc¢
tylko miedzynarodowe zawody — ale to,
co mozna o0sadzi¢ bezposrednio — skta-
nia, mojem zdaniem, do takiego wia-
$nie sadu. Natomiast zdaje sie, ze Polska
jest bardziej zaawansowana w racjonali-

zacji latania wyczynowego (,mapy ter-
miczne” i t. p.), ale i tu ostatecznej
odpowiedzi musi udzieli¢ réwniez czas.

Po zwiedzeniu nowego portu samoloto-
wo - sterowcowego koto  Frankfurtu
(Niemcy nazywajg go z dumg ,,Weltflug-
hafen Rhein - Main”), korzystajac z
uprzejmej goscinnosci gospodarzy, miatem
moznos$¢ zapozna¢ sie w Darmstadzie z
niektorymi  pracami  Deutsches For-
schungs-Institut fiir Segelfug. Ze wzgledu
na temat swego referatu na | Zjazd Szy-
bownikéw, interesowatem sie  gtdwnie
sprawami pokrewnej natury; brak tu miej"
sea na rozwodzenie sie o nich. Sadze zalo,
ze Czytelnika zainteresuje inny fakt. Oto
w Niemczech, po tragicznych wypadkach
ub. roku, zakazano na dtuzszy czas akro-
bacji, poniewaz istniejace szybowce nie
wytrzymywaty i rozlatywaly sie w po-
wietrzu. Instytutowi powierzono uregu-
lowanie tych bolaczek. W wyniku skon-
struowano szybowiec ,,Habicht”, ktory —
jak to sie na Wasserkuppe wyrazit
,Reichsluftsportfuhrer,,, putk. Mahncke,
cierpi jeszcze na choroby wieku dziecie-
cego. Zanim je usunieto, stworzono juz
nowy typ, bardzo zresztg zblizony, na-
zwany imieniem ,,Turul”. Demonstrowa-
ny byt on juz na Olimpiadzie przez Han-
ne Reitsch. Odznacza sie m. in. wyjatko-
wo wysoka wytrzymatos$cig i nader szla-
chetnym wygladem.

Nie wiem, czy byto przypadkiem, czy
reguta, ze wiasnie w tym czasie i w

Najwiecej emocjonujagcych momentéw
w lotach $lepych daje nadmierny wzrost
szybkosci. To, co dzieje sie szybko, a nie
jest pozadane, powinno przeciez otrzy-
mac¢ szybkie antidotum. Tak przynaj-
mniej czuje sie wewnetrznie i taki byt-
by odruch, czego innego jednak wymaga
celowo$¢. Dobra ,diagnoza” reagowania
sterami wymaga dokladnego zdawania
sobie sprawy z potozenia szybowca, a
uczulenie sterow przy duzych szybko-
$ciach—delikatnych, nie nerwowych ru-
chow. Zbigniew Zabski

Griesheim (siedziba D. F. S.) budowano
nowy hangar etc.

W powrotnej drodze do kraju zboczy-
tem do szkoty szybowcowej w Grunau.
Z winy pogody nie ujrzatem stawnego
»MoazagotPa”, ale za to poznatem tam
p. Schmidta, kierownika szkoty, oraz in-
struktorow: p.p. van Husena i Fulda*).
ktérych osoby, dzieki wielkiej uprzejmo-
§ci z jednej strony, a gtebokiej wiedzy
z drugiej, stanowity dla mnie ,o0dszko-
dowanie” wystarczajace.

Praca odbywa sie w terenie gérskim i na
lotnisku, w dolnie Hirschberg. Wzgdrza
majg starty na 4 kierunki wiatru, o réz-
nicy pozioméw z doling od 140 do 200 m.
Nie moge pisa¢ o wszystkich, godnych u-
wagi szczeg6tach. Wspomne tylko o cieka-
wym szybowcu szkolnym, czesciowo meta-
lowej konstrukcji, Grunau 10. Na uzywa-
nych tam ,Zo6glingach” zwr6cita mojg u-
wage inowacja w sterowaniu kierunkowym,
tzw. ,,Paralellsteuerung” (opory pod sto-
pe na orczyku nie ustawigja sie nigdy
skosnie, lecz tylko réwnolegle przesuwa-
ja). Zresztag Niemcy, jak i dawniej, nie
dbajag o amortyzacje szkolnych maszyn,
za to latajg w groznie wygladajacych
»Sturzhelmach”! Zresztg szkota jest do-
skonata i duza (rocznie przepuszcza ok.
1.000 ludzi), — za$ obecnie poSpiesznie
jest rozbudowywana (nowe warsztaty,
budynki  administracyjne i mieszkalne,
it d). Kierownictwo jej okazato mi nader
uprzejma goscinnos$¢, ktérej zresztg do-
Swiadczyt takze dwa dni wczesniej moj
przelotny towarzysz wyprawy do Nie-
miec, p. Piotr Mynarski.

*) Jest to niestychanie ,,szybowcowe”
nazwisko. Takaz nazwe nosi rzeka, wy-
ptywajagca z Wasserkuppe, oraz najbliz-

sze od niej miasto! Tadeusz Wasil jew

Bez dachu, bez odziezy, bez jedzenia staje tysigce lu-
dzi przed zima. DAJ CO MOZESZ! Ratujmy od zimna i gtodu

Kazdy grosz ztozony na konto P.K.O. Nr. 70-200 przy-
niesie ulgg bezrobotnym, Ratujmy od zimna i gtodu.

Konlo czekowe Nr. 70.200



