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Zorganizujmy zawody turystyczne!

Latanie staje sie coraz tatwiejsze i coraz dostep-
niejsze dla ogdétu. Przemija okres romantyczny i bo-
haterski. Lata¢ dzi$ nie jest sztuka, ale w dalszym cia-
gu sztuka jest umieé¢ dobrze lataé, — tadnie i ,,z gto-
wa”.

Z rozwojem lotnictwa musi zmienic sie takze cha-
rakter zawodow lotniczych. Musi by¢ dopasowany do
nowych warunkéw poziom tych zawodéw i ich cel,
aby stanowity one nadal wyraz osigganego w lot-
nictwie postepu.

Jeszcze dobrze sobie przypominamy ten okres,
kiedy to z krajowych zawodéw lotniczych (I. Krajo-
wy Konkurs Awionetek, zorganizowany w roku 1927
przez L. O. P. P.) wylgczony zostat lot okrezny, uwa-
zany za zbyt trudng i ryzykowng probe dla biorg-
cych udziat w konkursie samolotow. Tak byto dziesiec¢
lat temu. Dzi$ organizowanie pod mianem réznych
»Zlotdbw gwiazdzistych” latania od S$witu do nocy
z gtbwnym celem nabicia najwiekszej ilosci kilome-
trow jest imprezg pozbawiong gtebszego sensu. Wy-
sitek pilota — owszem, ale po co poswieca¢ na to az
tyle drogocennych $rodkdéw?

Dzi$ maja racje bytu albo zawody bedace spraw-
dzianem przygotowania pilota do zadan, jakie wiozy
nan panstwo w razie wojny (przyktadem klasycznym
bedg tegoroczne Krajowe Zawody Lotnicze, organizo-
wane przez A. R. P.), albo takie, ktore dajg miare
opanowania techniki pilotazu (prdbg tego, jeszcze
niedoskonala, sg np. mistrzostwa pilotow A. W.), albo
wreszcie takie, ktdre sg w stanie torowa¢ droge lot-
nictwu przysztosci i szerzy¢ prépagande lotniczg tam,
gdzie ona jeszcze jest potrzebna i przynosi korzysé.

Nalezy sobie uprzytomnic¢, ze samolot w Polsce
jest znany tylko mieszkaricom wiekszych miast,
przy ktérych sg lotniska. Znajg go oni naogo6t dobrze

i juz nawet gdzieniegdzie dostrzega sie pewne zblazo-
wanie.

Ale jest jeszcze w Polsce masa osiedli, w ktérych
pojawienie sie samolotu na ziemi wywotuje wielkg
sensacje, o ktérej mowi sie dtugo i szeroko. A sg tak-
ze i takie zakatki naszej ziemi, nad ktdrymi w ogole
jeszcze samolot nie przelatywat.

Tam trzeba lata¢. Pokazmy samolot tym, ktorzy
go jeszcze zbliska nie mogli ogladaé.

Mamy w klubach sprzet, ktory dobrze nadaje sie
do ladowania na terenach prowizorycznych. Przy
zachowaniu wszelkich niezbednych w tym wypadku
srodkdw ostroznosci i oglednosci (wazng rzecza jest
oczyszczenie pola z gtazéw, usuniecie dotéw itp.) —
mozemy wiec siada¢ bezpiecznie na przygodnych Ig-
dowiskach. Nasze przepisy dajg duza swobode w lg-
dowaniu poza lotniskami. W zasadzie, ladowanie przy-
godne, przedsiebrane z zachowaniem s$rodkow bezpie-
czenstwa, uwarunkowane jest tylko zgoda witasciciela
terenu. A miejsc do lagdowania w Polsce nie brak.
Znajdziemy je w co trzecim majatku i w kazdej nie-
mal gminie.

Pomys$imy wiec, aby nasze ,zloty gwiazdziste”
i ,,loty okrezne”, polegajace na odwiedzaniu wiecznie
tych samych, dobrze wszystkim znanych lotnisk
urozmaici¢. Aby ich program, nic nie tracac z cech
sportowych, dawat zarazem uczestnikom nowe wra-
zenia, uczyt ich czego$ nowego i przyczyniat sie do
szerzenia propagandy lotniczej tam, gdzie dotychczas
jeszcze ona nie dotarta.

Woplatajagc w trase lotoéw lgdowania w goscinnych
majatkach, mozna zorganizowa¢ matym kosztem, na
niewielkim, ale urozmaiconym szlaku bardzo mite
zawody. Goscinnych dworow, przy ktorych znalez¢
mozna odpowiednie pola na lgdowisko jest wiele. Za-
pytajmy o to kpt. Babinskiego.

Kto wiec pierwszy zorganizuje lot prawdziwie tu-
rystyczny?

Jesien jest najlepsza na to pora.



Szybownictwo jako Srodek podniesienia kultury technicznej mas

Przyktady niemieckie

Dokonywujagc w styczniu biez. roku oceny sytuacji
naszego szybownictwa w skali miedzynarodowej (a dopro-
wadzita nas ona do jak najbardziej pocieszajacych wnios-
kow), musieliSmy zaraz nastepnego miesigca uzupetni¢ ja
przegladem niektdrych zadan, jakich rozwigzanie stanowi
konieczno$¢ nastepujacego okresu rozwojowego. Nasze zado-
wolenie rozumieliSmy bowiem jako wynik sity i zywotno-
$ci polskiego ruchu szybowcowego, stawiajagcego sobie po-
nadprzecietne zadania i przystepujacego z catym wysitkiem
do ich realizacji. Bowiem nie spos6b sobie wyobrazi¢ pozio-
mu, na ktérym zastdj nie oznaczatby zarazem — upadku.

Obok stworzenia racjonalnej, na solidnych podstawach
opartej organizacji latania ,wyczynowego”, obok specjal-
nych badan zaré6wno w zakresie meteorologii, jak i w dzie-
dzinie konstrukcji, na czoto wszystkich zagadnien wysuwa
sie kwestia postawienia na nalezytym poziomie przygoto-
wania ludzi; mniej mamy tu na mys$li uzupetnienie wiado-
mosci starych pilotdbw, czy pogtebienie ich techniki latania,
wiecej natomiast sprawe stosownego formowania nowego
pokolenia lotnikéw. Okres pionierow, ktérzy byli z samej
natury materiatem specjalnym, ofiarnym, moze nawet —
az nieraz bohaterskim, — nalezy juz do przeszto$ci. Dzisiaj
przychodzg w takt poteznej propagandy nie wybrane jed-
nostki, lecz masy. Nie odmawiajgc im niczego, musimy jed-
nak zdawac sobie sprawe z innej juz teraz atmosfery, ktd-
ra przeto i innych domaga sie metod.

O ile sama nauka latania nie pozostawia u nas nic
do zyczenia, to — jak zaznaczyliSmy wtasnie w przegladzie
lutowym *) — druga cze$¢ pracy nad przygotowaniem szy-
bownikéw znajduje sie w' stanie dalekim od ideatu.

Cato$¢ ksztatcenia szybownika dzielona jest na ,prak-
tyczng” (obejmujgcg samo latanie) i ,teoretyczng”, noszaca
charakter przygotowania do poprzedniej. Przyjmijmy dla
niej bardziej wiasciwg nazwe ,wyszkolenia na ziemi”, ja-
ko ze przeciez nie wszystko tu do dziedziny teorii nalezy
zaliczy¢, cho¢ w mnogich wypadkach — jak nas uczy prak-
tyka — wiele niestety... teorig tylko pozostaje! Szkolenie
na ziemi sktada¢ sie winno z cyklu wyktadéw z odpowied-
nimi éwiczeniami i pokazami (i to bytaby cze$¢ teoretyczna)
oraz z zaje¢ praktycznych o wielostronnym charakterze,
moze bodaj wrecz od specjalnej gimnastyki az po prace
przy warsztacie.

Te ostatnie stanowi¢ bedg bezposredni temat niniej-
szych rozwazan.

Szybowiec, bedacy pracg wiasnych a niewprawnych
rak, lezal u poczatkéw szybownictwa. Nie zawsze bylo to
przyjemne. Minuta lotu przeciw dwum tygodniom tatania

I klejenia — nieraz tylko z najwyzszym wysitkiem wycho-
dzita obronna reka, cho¢ dzi§ nie jeden mile sobie tamte
chwile wspomina...

To tez skoro zdotano =zainteresowaé szybownictwem
panstwo, postarano sie czym predzej od owej zmudnej ko-
niecznosci uwolni¢. Nie ulega kwestii, ze zresztg tylko w ten
sposéb mozna byto osiggna¢ ekonomie czasu, a wiec i pie-
niedzy, stowem potrzebng wydajnos¢ szkolenia w pilotazu.
Rzecz jednak nie jest tak prosta. Sa kraje, gdzie mimo po-
teznych subwencji szybownicy nadal sobie budujg szybow-
ce. Bedzie jeszcze o tym mowa dalej.

Zajecia warsztatowe tyczg sie u nas w powazniejszym
stopniu jedynie instruktorow. Co sie tyczy przecietnych
pilotow, to nalezy dziekowa¢ Bogu, je$li nie nastrecza im
trudnos$ci montaz i regulacja szybowca.

Takie postawienie sprawy jest catkiem wystarczajgce,
poki lata sie w szkole lub wielkim klubie, — oczywiscie pod
warunkiem, ze tylko dorazne korzy$ci pewnego opanowania
techniki ma sie na widoku. | tu, i tam, do dyspozycji jest
szereg 0s6b, czuwajacych nad sprzetem, uprzatajagcych dy-

skretnie z pola aparaty, ktére ulegly w nier6wnej walce
pilota z maszyng, oraz dostarczajgcych — w miare mozno-
§ci na kazde zawotanie — maszyn nowych, wzglednie tro-

skliwie w¥reparowanych. Pilot speinit swdj obowigzek, sko-
ro poleciat.

*) Potwierdzit to w numerze kwietniowym kierownik
szkoty bezmiechowskiej.

Jednakze dazymy przeciez do lotnictwa popularnego,
wiec mniej lub wiecej masowego. Oczekujemy, ze Kkiedy$
latanie bedzie uprawiane w najmniejszym zakatku, ze be-
dziemy mieli rzesze prywatnych witascicieli motoszybow-
cow czy podobnych ekonomicznych ptatowcoéw, ktére po-
dzielityby sie rolg dzisiejszych samochodéw i motocykli,
skoro juz nie rowerdw. Tutaj juz z tak arystokratycznymi
manierami i., umiejetnoSciami nic sie nie da zrobi¢. Juz
sama konserwacja sprzetu wymagac¢ bedzie sporego zasobu
umiejetnosci, a jeszcze [wiecej — stosownego podejscia.
Przy tym w okresie wstepnym trzeba zdoby¢ dla tych ma-
tych, wattych maszynek maksimum zaufania, do czego naj-
pewniejsza droga prowadzi tedy, ze sie je da do reki. A te-
raz kwestia napraw, przynajmniej tych tatwiejszych. W kon-
cu za$ istnieje jeszcze problem amatorskiej budowy (cho-
ciazby z gotowymi wazniejszymi i trudniejszymi czes$ciami),
kapitalny w dziele popularyzacji samolotu, nie stracony
(mimo smutnych sporadycznie do$wiadczen) takze i w za-
kresie ekonomii latania; problem, na ktory bynajmniej nie
mozna da¢ raz na zawsze zgéry odpowiedzi przeczacej, ja-
ko ze w ramach odpowiednio szerokiej akcji zdaje sie przy-
rzeka¢ istotne Kkorzysci. Tak np. mys$lg Francuzi, zrzeszeni
w ,Federation Populaire” deputowanego Bossoutrota, i ku
temu tez moze daza Niemcy, jak to dalej blizej jeszcze zo-
stanie wytuszczone.

Mozna jednak, nie wiem jak drobiazgowo, wylicza¢
wszelkie okazje, kiedy to bezpo$redni a gruntowny zwigzek
lotnika z technikg jest rzecza mniej czy wiecej nieodzow-
ny, a pomimo to — nie wypowiedzie¢ bodaj najwazniej-
szego.

Przed miesigcem pisano tu o kulturze technicznej mas,
jako o jednym z podstawowych czynnikéw, warunkujgcych
rozwoj i site lotnictwa. Otéz ten termin nic w sobie me za-
wierat przesady ani niewigzacego krasomowstwa. Technika
nie tylko stuzy naszym rb6znym potrzebom materialnym,
nietylko wydtuza i wyostrza nasze zmysty, ale i sama przez
sie stanowi funkcje kulturalna, zawierajacag cenne elemen-
ty intellektualne.

Stawiajac  postulat gtebokiego zwigzania lotnika
z technika lotnicza, mamy na mysli nie tylko, aby uzyskat
on pewien stopien sprawnosci w klejeniu zeberek czy po-
krywaniu skrzydet ptétnem (cho¢ umiejetno$¢ robienia cze-
gos z ta dozag starannos$ci, uwagi i poczucia odpowiedzial-
nosci, jakiej wymaga samolot, jest rzeczg wielka), lecz tak-
ze owe wartosci kulturalne natury og6lnej, nieodzowne
w obcowaniu z samolotem i korzystaniu z organizacji lata-
nia, a jakze pozyteczne i w wielu innych dziedzinach zycia
nowoczesnych spoteczenstw. Nabycie ich nie jest mozliwe
bez bezposredniego zetkniecia sie z tworzywem, bez samo-
dzielnego trudu ksztattowania go w mysl zrozumianej ce-
lowosci konstrukcji, bez wziecia udziatu w rozwinietej or-
ganizacji pracy, takiej, jak np. budowa samolotu.

%

Poza szeregiem krajow, w ktorych amatorska budowa
kwitnie nadal jeszcze z racji niedostatecznej pomocy pan-
stwa, w niektérych, bardzo zaawansowanych, nie tylko nie
widzimy jej cofania sie, lecz zgota dalsze postepy. Najbar-
dziej pouczajacy przyktad dajg Niemcy.

Oczywiscie nie ma mowy, aby tak, jak dawniej, miat
uczacy sie pilotazu sam w trakcie szkolenia reparowaé pod-
tamang maszyne. Bytoby to marnotrawstwo czasu i pienie-
dzy. Natomiast poza tym zachowywana jest proporcja po-
miedzy czasem, poswieconym na latanie, a tym, ktéry nale-
zy zuzy¢ na prace. Mozna powiedzie¢, ze w wielu wypad-
Iéach ta proporcja stwarza zupetnie wyraznie przewage bu-
owy...

Trudno powiedzieé, w jakim stopniu chodzito tu o ko-
rzy$ci zewnetrzne, zwiagzane badz z ekonomig latania, badz
z doraznymi potrzebami przemystu i wojska, a jaki udziat
przypada zagadnieniom ogélno kulturalnym. Podlega to
wszystko ministrestwu lotnictwa, ktdre innym wszak naj-
widoczniej stuzy¢ ma celom. Moznaby przypusci¢, ze roz-
strzygnety biezace zapotrzebowania ,Luftwaffe”. Mniejsza
narazie o to. Osiggniecia, bez wzgledu na kolejnos¢ dziata-
jacych sprezyn, stanowig dorobek wybitny i zastugujacy na
blizsze zainteresowanie.



W kazdym razie dowolna, dosy¢ przypadkowa i do-
rywcza dziatalno$¢ w zakresie budowy i remontu szybow-
cow, wykonywana na terenie roznych lokalnych organiza-
cji i kot szybowcowych, ujeta zostata w ,Deutscher Luft-
sport Verbandzie” w jednolite formy. Budowa sprzetu,
owa niewidoczna gdzie indziej dla oka i raczej jako zto ko-
nieczne traktowana praca, zostata podniesiona do godnosci
catkiem rownorzednej z najefektowniejszymi wyczynami la-
tajagcych i przeksztatcona z czego$, co jest tylko zmudnym
wstepem, na rzecz samodzielng. Na zawodach og6lnokrajo-
wych w Rhon praca druzyn warsztatowych kazdej ,Lan-
desgruppe” podlega podobnie oddzielnej ocenie, jak przele-
ciane kilometry pilotow. ,Gemeinschaftsleistung” ma wita-
$nie oznaczac, ze do lotnictwa nalezy nie tylko latanie, i ze
nie tylko w latanie winien lotnik wktadaé¢ swoj trud i swdj
zapat.

W r. 1935 uczyniono dalszy krok naprzéd. Urzadzono
pierwsze zawody rzemie$lnicze pod nazwg ,Flieger-Hand-
werker-Wettbewerb”, postawione w jednym rzedzie (co do
swej waznosci) ze stynnym ,Deutschlandflug’iem”, czy mi-
strzostwami akrobacji. Impreza wypadta udanie i weszta do
statego programu niemieckiego lotnictwa sportowego. Po-
wtdérzona w r. 1936 w Berlinie, a w r. b. — we Wroctawiu,
wykazata nowe potrzeby z tej dziedziny i sprowadzita dal-
szy rozrost organizacji.

W jesieni 1935 r. zostaty tez otwarte pierwsze szkoty
szybowcowe techniczne, pod nazwg ,Reichs-Segelflug-
Bauschulen”. Z uruchomieniem ich program szkolenia tech-
nicznego (praktycznego) wyglada, jak nastepuje: szerokie
przygotowanie na terenie poszczeg6lnych ,Ortsgruppen”, se-
lekcja najzdolniejszych i dalsze szkolenie w , Reichs-Segel-
flug-Bauschulen”, wreszcie proba catego systemu na zawo-
dach rzemie$lniczych, do ktérych powotuje sie najlepszych
absolwentéw szko6t budowy.

Z nacisku, jaki jest ktadziony na selekcje, odnosi sie
wrazenie, ze kryterium celowosci stanowiag w bardzo wy-
sokim stopniu bezpos$rednie potrzeby lotnictwa wojskowego.
»Segelflieger-Kapitan” inz. Jahn ujat chyba cele tych szkoét
jeszcze zbyt ogolnie, mowiagc, ze stanowi je ,Wehrhaftma-
chung des deutschen Volkes im Geist und in der Tat” *).
Cato$¢ bowiem nosi pietno przysposobienia wojskowego ra-
czej na pierwszym planie.

W kazdym razie mamy tu szczegbtowo opracowany
przyktad organizacji. Teraz stow pare o szkotach budowy.

Program ich obejmuje catkowity szybowiec, t. zn. za-
rowno prace w drzewie (i ptdtnie), jak i w metalu. Na spa-
wanie potozony jest specjalny nacisk, tak ze odbywajg sie
specjalne kursy dla spawaczy. O osiggnietych na nich re-
zultatach Swiadczy uznanie przemystu lotniczego dla nowo-
wstepujacych robotnikéw, ktérzy przebyli taka nauke.

1lo$¢ materiatu w stosunku do czasu (4 tygodnie) jest
bardzo wielka, to tez plan przewiduje zajecia od godz. 6 ra-
no do 19 min. 15 wieczorem. Mimo to jednak uczniowie
wytrzymuja to zaréwno psychicznie, jak i fizycznie zupet-
nie dobrze *¥*).

Na zakonczenie kursu odbywa sie pisemny i
egzamin, ktéry wraz ze spostrzezeniami z kursu stanowi
podstawe ponownej selekcji. Na kursie spawalniczym do-
chodzi jeszcze préba praktyczna.

Kierownicy szkot budowy jako gtéwng trudno$é wysu-
wajg ogromne zrézniczkowanie uczniow pod wzgledem do-
tychczasowego wyksztatcenia (zawodu). Sadzag jednak, ze
zdotali juz wytworzy¢ system, pozwalajagcy na jej poko-
nanie.

Wyszkolenie kierownikéw warsztatdw dla poszczegol-
nych ,Ortsgruppen” musi by¢ rzeczg bardzo wszechstronna.
Obok umiejetnosci technicznych w prostym znaczeniu wcho-
dzag w gre umiejetnosci organizacyjne. Chodzi tu o ekonomie
wysitku, czasu i $srodkéw materialnych.

Niemcy bardzo powoli, lecz systematycznie przygoto-
wujg sie do sprawy motoszybowca. Narazie szykujg sie do
egzaminu ,,Motorgleiter’'d6w”, co moznaby przettumaczy¢ ja-
ko ,szybowcowy stabosilnikowiec”; egzaminem tym majg
by¢ jesienne zawody w Rangsdorf ***), Stosownie do tego

ustny

*) ,Uczynienie narodu niemieckiego zdolnym do wal-
ki z ducha i z czynu” (Luftwelt. Nr. 4/1937).

**) Skrupulatni Niemcy zanotowali, ze uczniom przy-
bywa na wadze.

***) Por. Skrzydlata, marzec 1937 r.

»Reichs-Segelflug-Bauschulen” otrzymajg w najblizszym
czasie warsztat silnikowy. Trudno nie nazwac tego najroz-
tropniejsza zapobiegliwoscia.

Pozostawmy juz sgsiadow swemu losowi.

Wracajagc do naszych spraw, do lotnictwa popularnego,
musimy pragna¢, aby przygotowanie lotnikéw stato sie bar-
dziej petne, posiadajagc elementy w tej chwili moze jeszcze
nie niezbedne, lecz za pare lat najdalej — napewno nie-
odzowne. Nie mamy przy tym na mysli wytacznie lotnictwa
szybowcowego, cho¢ raczej sktaniamy sie sami ku poglado-
wi, ze z réznych wzgleddw motoszybowiec stanie sie $rod-
kiem wedrowek powietrznych bardziej tubianym, niz stabo-
silnikowy ptatowiec. Ale tedy prowadzi droga i do demokra-
tycznego lotnictwa czysto motorowego.

Zesztoroczna inicjatywa L. O. P. P. odno$nie wystania
na Krajowe Zawody w Ustjanowej osobnych zespotéow po-
mocniczych *) mogta zrodzi¢ nadzieje, ze akcja taka zosta-
nie rozszerzona, a mitodzi ludzie, ktorzy catg zime nudzg sie
i czekaja na szczesSliwy miesiac, zeby pojecha¢ do Bezmie-
chowej czy Pinczowa, znajdg pozyteczne dla nich i dla
catego ogdétu mozliwosci zadosCuczynienia swym potrzebom
lotniczym na drodze pracy nad budowa i t. p.

Nic jednak dotagd o tym nie stycha¢!

Chcieliby$Smy tez ustysze¢ w tym wzgledzie miarodaj-
ng opinie oraz stosowng inicjatywe Instytutu Techniki Szy-
bownictwa. Kt6z jest bowiem bardziej powotany, aby praco-
wac dla przysztosci?

Tadeusz Wasiljew.

Na froncie lotnictwa prywatnego

Grupa Wtascicieli Samolotéw — jak to juz wspomina-
lismy — zlozyta na rece Pana Ministra Skarbu memoriat
w sprawie rozszerzenia ulg podatkowych, udzielanych na-
bywcom pojazdéw mechanicznych, takze na osoby fizyczne
i instytucje, zakupujgce do celéw prywatnych samoloty.

Obecnie nadeszta z Ministerstwa Skarbu oficjalna odpo-
wiedZ na memoriat nastepujacej tresci:

»Odpowiadajgc na pismo z dnia 25 marca 1937 r. Mi-
nisterstwo Skarbu zawiadamia, ze przytoczone przez Aero-
klub (Grupe Wi1ascicieli Samolotow) motywy nie uzasad-
niajg koniecznosci wydawania nowej ustawy w celu rozsze-
rzenia rowniez na samoloty ulg, przyznanych nabywcom po-
jazdéw mechanicznych. Ustawy w og6le, a w szczegdlnosci
ustawy wprowadzajgce ulgi podatkowe, mogg dotyczy¢ je-
dynie zjawisk o charakterze masowym, to tez prosha Aero-
klubu nie nadaje sie do pozytywnego zatatwienia, albowiem
liczba os6b prywatnych, nabywajacych samoloty, nie moze
by¢ z natury rzeczy znaczna i ograniczy sie zapewne do Kil-
kunastu lub najwyzej kilkudziesieciu”.

Tak odpisat referent. O jego stanowisku w tej sprawie
pisaliSmy w poprzednim numerze.

Atoli podpisujacy list Dyrektor Departamentu byt inne-
go zdania, dopisat wiec atramentem:

~Mimo to, sprawa bedzie wzieta pod uwage przy nowe-
lizacji dekretu o ulgach dla pojazdow mechanicznych”.

JesteSmy bardzo wdzieczni p. Dyr.
za to stanowisko i oczekujemy rezultatow.

J. Lubowickiemu

WHasciciele prywatnych samolotéw otrzymali w ubie-
gtym miesigcu z Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych
rachunki za okresowg kontrole samolotow za rok ubiegty.
Optaty wynoszg 20 zt. kwartalnie.

Dotychczas sami wtasciciele samolotow optat tych nie
ponosili.

*) Por. autora sprawozdanie z Zawodow.



Polskie samoloty na szlaku Potnoc-Potudnie

Drobniutkg tuskg migotliwych fal u-
ktadajg sie pod nami wody Battyku.
Samolot idzie bez wstrzas$nien, réwniut-
ko — jak gdyby po niewidzialnych szy-
nach wyciggajacych sie w dal, az do nie-
widocznego jeszcze Helsingforsu.

Wybiegajg naprzeciw nam, w morze,

malenkie, nieregularnie rozsiane wy-
sepki, potem znéw granitowe brzegi
Finlandii. Nasz Leckheed zatacza sze-

rokie koto i siada na pieknym, niedaw-
no wykonczonym lotnisku.

W jednej chwili maszyne otaczajg
ttumy ciekawych. W pierwszym szere-
gu, wypatrujac oczy, ttocza sie miodzi
ludzie, z znaczkami szybowcowymi w
klapach. Na niektérych z nich widnieja
malenkie literki SP.

— To wyszkoleni w Bezmiechowej
najstarsi  finscy szybownicy. W tej
chwili sg oni przewaznie instruktorami.
Od 2 lat przybyto Kkilku nowych szy-
bownikéw, wyszkolonych w Niemczech.
Miedzy jednymi i drugimi — ,polaka-
mi” i ,niemcami” — wre teraz zazarta
walka o metody szkolenia i lepsze wy-
niki. Jednak jak dotad ,polacy” sg go-
ra.
Szybko uptywajg krotkie dni pobytu
w granitowej stolicy Finlandii. W kra-
ju, w ktérym porozumie¢ sie mozna
tylko w dwoéch jezykach: po finsku ipo
szwedzku. To tez, gdy wyruszamy w
droge na Potudnie, z zalem rozstajemy
sie z przedstawicielem ,,Lotu”, inz. Dun-
klem, ktéry przez 4 dni byt jedynym
tacznikiem ze Swiatem.

W btyskawicznym tempie zmieniaja
sie obrazy mijanych miast. Tallin, Ry-
ga (z drzemigcymi w hangarze szybow-
cami polskiej konstrukcji) i znéw Wil-
no. Teraz w zawrotnym tempie ucieka
pod nami polska ziemia. Obiad w War-
szawie. Pare minut drzemki w wygod-
nej kabinie Douglasa i oto juz laduje-
my ,w objeciach” sympatycznego Kie-
rownika urzedu celnego Lwéw — Skni-
téow. Odprawa celna, walutowa, pasz-
portowa odbywajg sie w btyskawicz-
nym tempie i znéw jesteSmy w powie-
trzu.

Szybko przebiegamy pokoje piekne-
go, ale pustego dworca w Czerniow-
cach. Btyskajg $niegiem pokryte szczy-
ty Alp Transylwanskich. Na prawo z
plataniny kolejowych boréw wytania
sie miasto Brasov, od ktérego ptynie ku
nam eskadra samolotéw, o charaktery-
stycznie wygietych skrzydtach — to na-
sze P—11, budowane na podstawie li-
cencji w zaktadach w Brasov. W bia-
tym, jaskrawym stoncu czerwienig-zto-
tem i btekitem biyskajg na skrzydtach
samolotow polskiej konstrukcji odzna-
ki rumunskiego lotnictwa.

Lasem antenowych masztéw wita nas
lotnisko Baneasa. Wyciggaja sie na po-
witanie rece. Wysoki opalony rtm. Ja-
kubowski, nasz ,zelazny” reprezentant
w Bukareszcie, p. Zembrzuski (z tych
co to ich tylu w Sofii siedzi, ze na Po-
tudniu twierdzg: ,,Sofia?—to sami Zem-
brzuscy i jeszcze paru Butgaréw™).

Autobus niesie nas poprzez wspania-
ty bulwar Kisieleff ku miastu. Naokoto
tetni wieczornym zyciem wielkie, ob-
cojezyczne miasto. Tutaj w autobusie,
ktorym jedziemy — pasazerowie i zato-
ga, rozmawiamy po polsku. Tak samo
jak w Warszawie, Lwowie, czy Wil-
nie....

Skoro $wit, gna nas dalej ped ku sto-
necznemu Potudniu.

Na lotnisku Bozuriszcze w Sofii sia-
damy obok pieknych, betonowych han-
garéw, przed ktérymi w dtugich szere-
gach ustawity sie zielone, mysliwskie
P—24, ktére jeszcze tak niedawno ogla-
datem w Warszawie w czasie malowa-
nia na kadtubach emblematéw Krdle-
stwa Butgarii.

W porcie lotniczym niespodzianka —
spotykamy inz. Wedrychowskiego i pi-
lota Onoszke, ktérych tutaj zagnaty
fabryczne interesy.

Niestety, na rozmowe nie ma czasu.
Nasz Douglas wyssat juz z gumowego
weza odpowiednig ilos¢ benzyny i teraz
niecierpliwi sie, gotébw do dairzego lo-
tu.

Znowu goéry az do Salonik, za ktory-
mi wita nas cudowny btekit morza, kté-
re towarzyszy¢ nam bedzie az do kon-
ca podrézy.

I znowu na lotnisku ateriskim spoty-
kamy polska maszyne P—24, tym ra-
zem w stuzbie greckiej...

Zatrzymujemy sie tu troche dtuzej.
Uzupetniamy zapasy paliwa i wreszcie
startujemy do ostatniego etapu lotu...

Samolot siada lekko i rdwno na beto-
nowych wybiegach wspaniatego lotni-
ska w Lyddzie. Ku maszynie podbiega-
ja opaleni na bronz mezczyzni w kor-
kowych hetmach — to polscy mecha-
nicy. Za nimi urzednicy ,Lotu” i wresz-
cie ubrany w czerwony fez i granatowy
sweter, ze znakami naszych linii, arab
Szukri, ktéry porywa za chwile nasze
bagaze.

Tak, jak w tej chwili tak i przez ca-
ty czas, wzdtuz wielkiej powietrznej

Rekord Swain'a pobity

Przed potudniem 7 maja pptk.-pil.
Mario Pezzi, nalezagcy do statego skia-
du ,Reparto Alta Quota” w Montece-
lio koto Rzymu, pobit na dwuptatowcu
Caproni ,,Ca—161" rekord S$wiata wy-

drogi, spotykaliSmy reprezentantow dy-
rekcji Lotu i kierownikow ruchu —Po-
lakéw. W kazdym miesScie na lotnisku
mieliSmy te wysepke polska, na ktorej
mozna sie byto schroni¢, w kazdej chwi-
li, przed zalewem obcojezycznego ttu-
mu. | to jest witasnie niezmiernie waz-
ne. Nie kazdy moze i nie kazdy ma czas
na to, aby dotrze¢ do poselstwa. Ale
kazdy podrozny poznaje przedstawicieli
~Lotu” i kazdy moze pod ich opieke sie
uciec.

Stajemy na rozgrzanej do biatosci ta-
fli betonu. Wychylajace sie z poza bu-
dynkéw szerokopalczaste palmy ryt-
micznym kotysaniem zdajg sie potwier-
dza¢ ,tak, tak — jesteSmy w Azji”. W
dwa dni przelecieliimy z Po6inocy na
Potudnie przebywajgc 4.400 km., ponad
9 panstwami i 3 morzami.

Wszedzie po drodze spotykalismy pol-
skie samoloty. Wszedzie po drodze u-
macnialiSmy sie w poczuciu naszej lot-
niczej potegi. | tu tez w niedokonczo-
nym jeszcze hangarze na krancu lotni-
ska kryja sie zgrabne, czerwone RWD
—» 13 zakupione w Polsce przez aero-
klub tel-avivski. Za pare miesiecy na
lotnisku pojawig sie polscy instrukto-
rzy, rozpoczng sie loty szkolne i trenin-
gowe...

4.400 kilometrow ma linia polska z
Pétnocy na Potudnie. Na tych czterech
i pot tysigcach kilometrow dzieki twar-
demu uporowi lotnikéw, ludno$¢ ogla-
da co dnia polskie samoloty. Co dnia
podziwia naszg energie i rozmach.

To jest wtasnie najlepsza propagan-
da Polski. To wtasnie najlepiej $wiad-
czy 0 naszej mocarstwowosci.

P. Kowalski

sokosci dla samolotéw, bedacy w po-
siadaniu Anglii od wrze$nia ub. roku.
Pezzi osiggnat wysoko$¢ 15.655 metrow,
przewyzszajac tym samym wyczyn An-
glika o przeszto 400 metrow.

Pptk. Mario Pezzi i rekordowy samolot Caproni Ca 161



Samolot Caproni posiada otwartg ka-
bine, to tez lot wykonany zostat, po-
dobnie jak poprzednie loty rekordowe,
w skafandrze. Skafander, zaprojekto-
wany w ,Centro Sperimentale di Gui-
donia”, sktada sie ze szczelnego kombi-
nezonu z gumowanej tkaniny i metalo-
wego kasku, zaopatrzonego w podgrze-
wane elektrycznie szklane okienka. Po-
niewaz na wchodzgcych w gre wysoko-
§ciach nie wystarcza dla organizmu za-
silanie tlenem, ale musi tez by¢ utrzy-
mywane Wwyzsze, niz nazewnatrz, cis-
nienie, na pierwszy kombinezon nato-
zono ciasny drugi, oraz specjalny me-
talowy gorset, azeby uniemozliwity mu
one rozdymanie sie, tak krepujace ru-
chy pilota. Poza instalacjg, majgcg re-
gulowa¢ cisnienie i skiad powietrza,
skafander zostat réwniez zaopatrzony
w regulowane elektryczne ogrzewanie.

Warto przypomnie¢, ze w ciggu o-
statnich  pieciu lat (od 16.1X.1932 r.)
rekord wysokosci znajdowat sie 2 razy
w posiadaniu Anglii, 2 razy — Francji,
a obecnie — roéwniez poraz drugi — w
posiadaniu Wtoch.

Samolot wysokos$ciowy
Caproni ,,Ca 160/161"

Samolot ,Ca-160/161" pochodzi w
prostej linii od aparatu ,,Ca-113", kt6-
ry 11 kwietnia 1934 r. wzniést sie (pi-
lot Donati) na 14.433 m, ustalajgc re-
kord wysokosci, pobity dopiero po prze-
szto dwu latach (w ciggu lata 1936 r.
przez Francuza Detre).

Ostatnio rekord ten znajdowat sie w
posiadaniu Anglika Swain’a; osiaggnat
on 28 wrze$nia ub. roku wysokos$¢
15230 m na ptatowcu Bristol 138*).
Jak pamietamy, byt to wolnono$ny dol-
noptatowiec, ktéry to fakt mogtby na-
sung¢ mysl, ze juz i w dziedzinie samo-

lotow wysokosSciowych dwuptat musi
ustagpi¢ miejsca jednoptatowi.
Aparat Caproni jest jednak znow

dwuptatowcem; wyczyn pptk. Pezzi do-
wodzi, ze wszelkie sugestie na temat
uktadu, jak wskazana powyzej, sg je-
szcze co najmniej przedwczesne.

Dane, jakich wudzielono na temat
,Ca-160/161", sa oczywiscie nader skg-
pe. Rozpieto$¢ wynosi 14,25 m, powierz-
chnia nosna — 35,3 m2 dtugos¢ — 8,25
m, wreszcie wysoko$¢ — 3,55 m. Sg to
wymiary podstawowe dla obu wersyj
maszyny, z ktérych jedna (,,160”) wy-
posazona jest w silnik Alfa Romeo 127
(535 KM na poziomie morza, 161 KM
na wysokos$ci 15.000 m), a druga (,,161")
posiada mocniejszy silnik Piaggo XI
RC. Samoloty ro6znig sie tym tylko, co
wynika z nieréwnej mocy i wagi sil-
nikow.

Konstrukcja ptatéw jest drewniana,
kadtuba i usterzenia — metalowa. Smi-
gto drewniane. Specjalne ogumienie
két podwozia dostarczyta firma Pirelli.

Silnik ,P XI RC” jest najnowszym
typem, wyprodukowanym przez zakta-
dy Piaggio. Jest to chtodzony powie-
trzem, 14-cylindrowy silnik gwiazdzi-
sty (2 X7 cylindrow). Na ptatowcu
,Ca-161" zabudowano go po nieznacz-
nych zmianach. W tych warunkach je-
go moc ,idealna” przy ziemi wyniosta-
by (przy wadze okoto 600 kg) mniej
wiecej 1800 KM.

*) Por. Skrzydlatg, Nr. 11/1936.

Pptk. pil. Mario Pezzi

Jak

osiggngtem wysokoSC 15.655 metrow

Za posrednictwem naszych przyjaciot w Rzymie, udato sie nam uzy-

ska¢ artykut znakomitego lotnika,

locie do stratosfery.

pisany bezposrednio po rekordowym

Drukujemy go ponizej w mozliwie dostownym

przektadzie. Jego prostota i spokdj sprawig niezawodnie wieksze wraze-

nie na Czytelniku,
géd. — Red.

Juz okoto 20 dni oczekiwatem na po-
mys$lne warunki.

Mysl, ze bede mogt nareszcie doko-
na¢ tego, o czym oddawna marzytem z
takim entuzjazmem, stanowita radosng
Fodniete i napetniata mi serce wese-
em.

Oto przyczyna, dla ktérej rozpoczatem
swoj lot w stanie pogody ducha, co jest
tak wazne, gdy potrzeba spokoju, zim-
nej krwi, pewnej beztroski, — elemen-
tdbw niezmiernie cennych, jesli sie ma

podja¢ probe tego rodzaju z nadziejg
zwyciestwa.

Uruchomitem silnik o godz. 10 min.
45, Po krétkim rozbiegu samolot

wzniést sie w powietrze z taka lekko-
$cia, ze nieomal nie odczutem momentu
oderwania sie od ziemi.

Bez wahania skierowatem go ku go-
rze i skrecitem w prawo, gdyz lewa
strona nieba zaciggneta sie chmurami.

Ujrzatem wychodzacy mi na spotka-
nie Rzym, rozrastajgcy sie w miare, jak
sie don zblizatem. Nieco dalej — morze
w kolarach perty, spowite w leciutka
magte.

Po osiggnieciu 1000 metréw zamkna-
tem skafander, oddzielajagc sie od ota-
czajgcej atmosfery.

Gdy sie zamknie skafander, dozna-
wane uczucie nie jest przyjemne. Ma
sie wrazenie zamkniecia w powtoce po-
zbawionej powietrza. Odgtosy cichna,
wydaje sie, ze nie ma czym oddychac;
uczucie samotno$ci miesza sie z uczu-
ciem niewygody, zmuszajac do prag-
nienia powrotu ,nazewnatrz”, do wia-
tru, ktory smagajac twarz — daje za-
wrotne uczucie pedu.

Lecz wszystko to — to tylko kwestia
przyzwyczajenia, gdyz po kilku chwi-
lach wrazenie stabosci i uposledzenie
rozprasza sie, ustepujac miejsca dosko-
natemu spokojowi.

Spoglagdam bacznie na wskazania
przyrzadéw, z ktérych przynajmniej tu-
zin musi by¢ stale obserwowanych; na
pierwszym miejscu — zasilanie tlenem,
ktore musi mi zapewni¢ zachowanie
niezbednych sit.

Wszystko idzie jak najlepiej. Wzno-
sitem sie z szybkos$cig 12 — 15 m/sek;
ziemia szybko oddalata sie. Wysoko-
$ciomierz pouczat zwiezle: 5.000 — 6.000
— 7.000.

Temperatura smaru — 70° cisSnienie
smaru i benzyny — normalne; dziata-
nie gaznika — znakomite. Okienka ska-
fandra — zupetnie przejrzyste. Ten
ostatni fakt cieszyt mie catkiem spe-
cjalnie, gdyz obawiatem sie, aby szyby
nie zamglity sie z powodu znacznej ilo-
$ci pary, jaka musiata sie uzbiera¢ we-
wnatrz skafandra.

Doskonata temperatura. Zupetnie nie
zimno.

10.000 metrow.
okota. Potowa ziemi zakryta jest chmu-
rami, na horyzoncie — mgta; staba wi-
doczno$¢ przeszkadza mi dojrze¢ Adria-
tyk. Stonce spaja obtoki, ktore juz prze-
wyzszytem, w $niezng biel, od ktorej
az bola oczy. Rzym wydaje sie nieza-
mieszkaty.

Rozgladam sie do-

niz najefektowniejsze opowiesci poszukiwaczy przy-

Silnik kreci sie bardzo réwno. Zmie-
niam zasilanie, ktére stato sie nieco za
ubogie w powietrze. Wznosze sie dalej
bez przestanku.

Nagle chwyta mnie przestrach. Z sil-
nika biegnie obfita smuga dymu. Mam
wrazenie, ze wybucht pozar.

Ale to tylko sekunda. Szybko zdaje
sobie sprawe, ze chodzi poprostu o
chmure, ktéra tworzy sie zawsze, gdy
samolot leci na wielkiej wysokosci.
Smuga zsuwa sie na lewo (moze wy-
wotuje to strumien $migta?), ociera sie
o kadtub i wycigga w przestrzen, zna-
czac moj $lad poprzez przestworza.

Mysle, ze osoby, ktére pozostaty tam
na dole, na lotnisku, bedg mnie mogty
dostrzec; zbliza mnie to niejako do przy-
jaciét. Uczucie sympatii wzbiera we
mnie réwnoczes$nie z uczuciem wyzszo-
§ci i dumy.

Obtok porzuca mdj samolot, jednak
nie odrazu, lecz matymi przerwami;
kteby, powstate w ten sposéb, przywra-
cajg mi uczucie szybkosci.

Zmniejszam zasilanie tlenem, ktory
przyptywa ze zbytnig obfitoScig, wyni-
ktg ze zmniejszonej preznos$ci otaczaja-
cego powietrza. Nie mys$le o niczym in-
nym, jak tylko o przyrzadach.

Skutki znacznej wysokosci zaczyna-
ja sie przejawiaC przez ostabienie mo-
cy duchowej.

Jestem na dwunastu tysigcach.

Tu u géry — ma sie jakie$ zatosne
jakby uczucie izolacji. Cztowiek czuje
sie odosobniony, opuszczony... Pdzniej
nawet i te uczucia rozproszyty sie; wy-
sokos$¢ stale zmniejsza zywotnos$¢ orga-
nizmu i sprawnos$¢ mysli.

Marzng mi konczyny. Nastawiam re-

gulator ogrzewania na maksimum.
Wkrotce czuje wzrost temperatury;
ogrzewanie jest znowu dostateczne.

Przygladam sie skrzydtom mego apara-
tu. Ich sztywno$¢ wzmacnia moje sity.
Stojaki ani drgna.

Skafander dziwnie trzeszczy; jest to
bardzo nieprzyjemne. Daje na niego sto-
sowne cis$nienie, ktére zachowam na
reszte lotu do gory.

13.000.

Aparat wydaje sie zmeczony. Szyb-
ko$¢ wznoszenia jest dosy¢ mata. Tem-
peratura smaru troche wzrosta. Oba-
wiam sie, ze nie zdotam osiaggna¢ wy-
znaczonego celu, lecz ta obawa umac-
nia moja wole.

Kontynuuje wiec wznoszenie. Do-
znaje przy tym pewnego uczucia smut-
ku, ktore odtad towarzyszy¢ mi bedzie
w czasie catego lotu i takze po tym,
az do chwili, gdy pracowite obliczenia
maksymalnej wysokosci daty mi pew-
no$¢ zdobycia rekordu.

Chociaz powoli, wcigz jeszcze sie
wznosze. Wariometr wskazuje 2 metry
na sekunde, po tym — jeden, wkoncu
— jeszcze mniej.

Przybytem. Ruszam drgzkiem stero-
wym w nadziei, ze zdotam jeszcze wy-
doby¢ ostatnie metry, lecz samolot nie
stucha; przeciwnie, wydaje sie, ze ma
zamiar opas¢.

Zawracam ku ziemi.



Tragedia ,Hindenburga”

Dtugi rejestr katastrof sterowcéw po-
wiekszyt sie w maju o dalszg tragiczng
pozycje. Jak doniosta juz prasa codzien-
na, 6 maja sptongt w trakcie lgdowania
nowy sterowiec niemiecki, L. Z. 129 —
»Hindenburg”, ktory w r. ub. zainaugu-
rowat polaczenie powietrzne Frankfurt
— Lakehurst. Katastrofa pociggneta za
sobg 35 ofiar Smiertelnych, w tym zna-
nego dowodce statkbw powietrznych,
kpt. Lehmanna.

»Hindenburg” wyszedt z Frankfurtu
nad Menem 3 maja, rozpoczynajac w
ten spos6b tegoroczng obstuge sterow-
cowa linii do Standéw Zjednoczonych,
majac na poktadzie 100 osob zatogi i pa-
sazero6w. 6 maja o 5 popot. wedtug cza-
su miejscowego znajdowat sie nad New
Yorkiem, zataczajagc dwa kota. Burza
zmusita go do wstrzymania lgdowania,
to tez dopiero o 7-ej wieczér zazgdano
przez radio poczynienia w Lakehurst
przygotowar do zakotwiczenia statku.
Poczatkowo wszystko odbywato sie nor-
malnie. Niespodziewanie, w chwili opu-
szczania sie na ziemie, tylng czes¢ stat-
ku ogarnat ptomien, ktéry wkrotce
objat caty sterowiec. Gazety podaty
szczegOty dantejskich scen, jakie sie ro-
zegraty, to tez nie bedziemy juz do nich
powracac.

Co do przyczyn katastrofy, to istnieje
szereg wersyj. Najprawdopodobniejsze
wydaje sie powstanie iskry naskutek
dziatania elektrycznos$ci atmosferycznej
lub... od papierosa. Do konAca maja
Sledztwo, w ktéorym biorg udziat dele-
gaci niemieccy pod przewodnictwem dr.
Eckenera, nie zostalo jeszcze ukonczo-
ne, to tez musimy sie powstrzymac na-
razie od wyrazania opinii. W kazdym
razie, gdyby sterowiec nie byt wypet-
niony wodorem, lecz helem, to nastep-

stwa pozaru bytyby bez porownania
mniejsze, przynajmniej w odniesieniu
do ludzi.

Tragiczny los ,Hindenburga” spowo-
dowatl w Niemczech ogdlng zatobe. Wy-

Wyscig Nowy Jork —Paryz

Dnia 1 maja uptynat termin zgtoszen
do zawodow transatlantyckich. Napty-
neto 22 zgtoszenia, reprezentujace 6
krajow. Oto ich lista:

1. Scottish Aviation & Engineering Co.
— wodnosamolot ,,Clyde-Clipper”
(licencja Burnelli), 2 silniki Rolls-
Royce ,Kestrel”;

2. Amy Johnson — Caudron-Renault
»,Goeland”;
3. A. E. Clouston — samol. De Ha-

yilland, 2 silniki Gipsy;

4. A. Papana — samol. Bellanca, 2 sil-
niki Menasco i jeden Ranger;

5 — 7. Francuskie ministerstwo lot-
nictwa — 1) Farman 2300, 4 sil-
niki Hispano Suiza; 2) Bloch 160,
4 silniki; 3) Amiot 370, dwa silniki
Hispano Suiza 12—Y;

8 — 12. A. Biseo, A. Tondi, S. Cupini,
U. Fiori, A. Lippi, wszyscy troj-
silnikowce Savoia-Marchetti;

13 — 14. G. Gaeta i E. Rolandi, — o-
baj samoloty Fiat-20;

15 — 16. A. Anzani i V. Suster, —
obaj dwusilnikowce Procellaria |,
silniki Asso;

dano zarzadzenie wstrzymania komuni-
kacji drugim sterowcem, L. Z. 127, tak
dtugo, az nie bedzie mozna zastapi¢ wo-
doru helem. Jednocze$nie gen. Goering
wystosowat telegram do zaktadéw bu-
dowy ,,zeppelindéw” we Friedrichshafen,
nakazujacy przy$pieszenie budowy no-
wego sterowca, L. Z. 130; opusci on
stocznie zapewne juz w koncu lata lub
poczatku jesieni b. r. Uzycie helu, ktéry
daje mniejszg site podnosng od wodoru,
zredukuje jednak powaznie ciezar han-
dlowy; wysoka cena helu zwiekszy wy-
bitnie koszty zaktadowe, co razem sta-
wia nieco pod znakiem zapytania kwe-
stie rentownoS$ci przedsiewziecia.

Nasz poglad na sprawe jest tego ro-
dzaju, ze z uwagi na ciggte postepy nie-
pordwnanie szybszych todzi latajgcych
i samolotéw, okres, w ktérym sterowce
mogtyby wytrzymaé z nimi konkuren-
cje, nie skoriczy sie pdzniej, jak za ja-
kies 10 lat, — cho¢ moze to nastapic
i predzej. Zrozumiaty upadek zaufania
do sterowcdw po ostatniej katastrofie
moze potrwac tak diugo, ze przywroce-
nie iego wystapi... juz za p6ézno. W kaz-
dym razie zostata zmarnowana znako-
mita okazja. Wiara w niemieckie ,zep-
peliny” byta juz bowiem ostatnio tak
wielka, ze zaréwno w Anglii, jak i w
Stanach zamierzano przystgpi¢ do eks-
ploatacji komunikacji sterowcowej. Jak
pamietamy, ostatnia katastrofa w Ame-
ryce miata miejsce w roku 1935 (,Ma-
con”), zaS w Anglii — jeszcze dawniej
(»,R. 101”). Rany, zadane przez sterow-
ce nie lecza sie wiec ani szybko, ani
tatwo.

Bolesnie dotknietemu lotnictwu nie-
mieckiemu sktadamy nasze wyrazy
wspotczucia. By¢é moze zapat uczniow
dr. Eckenera potrafi przezwyciezy¢
trudnosci, o ktérych byta mowa.

Drobiazgowy opis ,,Hindenburga” po-
data Skrzydlata w roku ubiegtym, w
zeszycie czerwcowym.

17. Cantacuzene — Caudron-Renault
»Typhon”;
18. Societe Transoceanigue — samol.

Air Couzinet 10, 2 silniki Hispano;

19 — 21. J. Thorne, H. Mervill i J.
Mattern — wszyscy dolnoptaty
Lockheed ,Electra”;

22. K. Linder — sam. Junkers Ju —
86, 2 silniki Pratt & Whitney ,,Hor-
net”.

Pierwsze trzy zgtoszenia wptynety z
Anglii, czwarte i 17-e — z Rumunii, 5—
71 18-e — z Francji, 8 — 16 — z Wtoch,
19 — 21 — ze Stanéw Zjednoczonych,
ostatnie wreszcie naptyneto ze Szwecji.
Duza ilo$¢ zgtoszen stanowi wielki suk-
ces wyscigu.

Ostatnimi czasy we Francji zastana-
wiano sie jednak, czy nie przesungc ter-
minu na przyszty rok. Tymczasem koto
potowy maja rzad amerykanski wydat
formalny zakaz startu do tego wyscigu
z Ameryki, ttumaczac, ze wypadki, ja-
kie mogtyby sie zdarzy¢ w trakcie za-
wodoéw, grozg poderwaniem zaufania do
komunikacji powietrznej przez Atlan-
tyk. Trzeba przypuszczaé, ze w rzeczy-
wistosci chodzi o czysto handlowe
wzgledy.

Hel —gaz bezpieczenstwa

Katastrofa sterowca ,Hindenburg”
przypieczetowata opinie, iz tatwo za-
palny i wybuchowy wodér nie powi-
nien mie¢ zastosowania w pasazerskiej
komunikacji  powietrznej. Poniewaz
jednak cios, jaki dotkngt niemieckie
lotnictwo, nie spowoduje zaniechania
budowy statkdw powietrznych tego ty-
pu, nabiera znowu aktualno$ci sprawa
zastosowania do wypelniania powtok
balonéw sterowych niepalnego helu.

»Hindenburg” byt wypetniony wodo-
rem, gdyz hel jest gazem rzadkim, sto-
sunkowo dosy¢ kosztownym i, co naj-
wazniejsze, produkcje jego zmonopoli-
zowato jedno tylko panstwo na Swiecie,
mianowicie Stany Zjednoczone Amery-
ki Pétnocnej. Hel mozna coprawda zna-
lez¢ w wielu krajach, w szybach nafty
i gazu ziemnego, zrodtach mineralnych,
gazach wulkanicznych i t. p, jednak
wystepuje on zawsze w tak minimal-
nych ilosciach, ze nie ma mowy o nor-
malnej jego eksploatcji dla celow han-
dlowych. Jedynie tylko w Ameryce
P6tnocnej, a w szczeg6lnosci w stanach
Kansas, Texas i Colorado, znajdujg sie
obfitsze Zrodta helu, zazdroénie strze-
zone i obwarowane zakazem wywozu
zagranice tego cennego gazu, ktérego
metr szes$cienny kosztowal ostatnio o-
koto jednego dolara.

Hel jest znany od roku 1868, kiedy
zostat wykryty w widmie stonecznym
(stad jego nazwa od greckiego wyrazu
helios — stonce), oraz w gazach, wydo-
bywajgcych sie z krateru Wezuwiusza.
W roku 1894 udato sie wydzieli¢ hel
z niektérych rzadkich mineratéw, jak
kleweit, uranit i torianit. W roku 1905
odkryto w stanie Kansas pierwsze zro-
dto helu, zawierajgce 1,84% tego pier-
wiastka. W roku 1908 hel zostat po raz
pierwszy skroplony, przy czym okazat
sie on ptynem bezbarwnym, osiem ra-
zy lzejszym od wody.

Produkcja przemystowa helu zosta-
ta podjeta dopiero podczas wojny i juz
w tym czasie zaczeto mysle¢ o zastoso-
waniu tego gazu do napetniania ste-
rowcow.

Ostatnim punktem w historii helu
jest uzyskanie tego pierwiastka w po-
staci ciata statego, pod cisnieniem 26
atm. i w temperaturze wyzszej o 1°1 od
zera absolutnego. Stato sie to w roku
1926.

Stosunkowo znaczna ilo$¢ helu znaj-
duje sie w atmosferze, gdyz na kazdy
metr szescienny powietrza przypada 5
cm. sze$¢, tego pierwiastka. Hel jest
ciatem chemicznie obojetnym, niechet-
nie taczy sie z innymi ciatami a w
szczeg6lnosci z tlenem, dzieki czemu
jest niepalny i niewybuchowy. W tym
lezy jego gtéwna przydatno$¢ dla ce-
léow zeglugi powietrznej.

W temperaturze 0°C i pod cis$nieniem
760 mm, metr szeScienny wodoru wazy
89,8 gr., podczas gdy ta sama ilo$¢ helu
wazy 178,55 gr. Ze wzgledu na wiekszy
ciezar helu, wypetniona tym gazem po-
wioka sterowca mie¢ bedzie mniejsza
site nos$ng, niz gdyby byta wypetniona
wodorem. Poza tym hel jest znacznie
drozszy od wodoru. Nie ulega jednak
watpliwosci, ze warto ponies¢ pewne
ustepstwa natury technicznej i finanso-
wej, aby przez zastosowanie helu za-
miast wodoru zwigkszy¢ wydatnie bez-
pieczenstwo.

M. Kr.
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Na catos¢ zawoddéw skiadaty sie na-
stepujgce konkurencje:

a) Préba orientacji pilotow. Polegata
ona na odnalezieniu na trasie Krakéw
— N. Targ miejsca z wytozonym no-
wym kursem. Lecgc po zmienionym
kursie, trzeba byto odnalez¢ wytozong
litere ,, T”, rzucic meldunek i lecie¢ do
N. Targu. Na trasie N. Targ — Debica
znajdowata sie tylko litera T, nad nig
nalezato rzuci¢ meldunek i lecie¢ juz
wprost do Krakowa. Ci, co litery nie
znalezli,, obowiazani byli lecie¢ az do
Debicy, tam rzuci¢ meldunek i dopie-
ro wraca¢ do Krakowa. Na catej trasie
obowiazywata regularno$¢ lotu.

b) Proéba orientacji zatég. Po uzupet-
nieniu paliwa i zatég zawodnicy starto-
wali do drugiej proby, mianowicie do
lotu okreznego, na trasie podzielonej na
dwa etapy: Krakéw — Katowice
Bielsko — Zywiec — N. Targ — Ustja-

nowa — Lwow i Lwéw — Zamos$¢ —
Mielec — Sandomierz — Kielce —
Czestochowa — Krakéw. Na pewnych

odcinkach byty do wykonania zadania,
0 ktérych zawodnikéw poinformowano
na 2 minuty przed startem.

Na takim odcinku trzeba byto zna-
lez¢ cyfre arabska, nad nig zmieni¢ kurs
w kierunku punktu w terenie, oznaczo-
nym tg samg cyfrg na zatgczonej mapie,
tam odszukac¢ litere T, rzuci¢ meldunek
1 dolecie¢ do lotniska docelowego. W
prébie tej rowniez obowigzywata regu-
larno$¢ lotu na wszystkich odcinkach z
wyjatkiem Czestochowa — Krakéw. Tu

trzeba byto w czasie lotu nabra¢ wyso-
kosci, aby nad lotniskiem w Krakowie
wykonac trzecig probe:

c) spiral podwdjng i
d) lgdowanie w prostokacie.

Zapowiedziang prébe startu przez
bramke na zyczenie wtadz odwotano.

Dnia 15 maja na lotnisku w Krako-
wie staneto 20 maszyn z trojkg lwow-
skich ,,Galkarow” (RWD-13) na czele.
Na odprawie, zakrapianej obficie sma-
czng ,Ovomalting” podano zawodni-
kom ostatnie zmiany w regulaminie,
rozlosowano kolejno$¢ startu i udzielo-

no szczegétowych informacji. W tym
czasie walizki nasze niepostrzezenie
powedrowaty na liczne kwatery w
miescie.

W niedziele o 7-ej rano rozpoczat sie
start do pierwszej préby. Zawodnicy
krakowscy tym razem mieli zatroskane
miny — pogoda dopisata. Za to pozo-
stali czuli sie w gdérach jak u siebie w
domu.

Zadania bytyby wykonane w 100%,
gdyby nie to, ze cyfry i litery T, wyto-
zone na trasie, tak starannie kryty sie
przed okiem, jakby je kto przeszkolit w
obronie przeciwlotniczej. Kilku zawod-
nikom z pomocg przyszty takie mapy,
co wypadajag z samolotu akurat nad
punktem kontrolnym. Szkoda, ze nie
byto ich wiecej...

Piekna pogoda sprawita, ze lot wzdtuz
goér zamienit sie na bardzo mity spacer,

Wyniki ,,VIII Lotu Potudniowo-Zachodniej Polski*.

Proba Proba

dajacy mozno$¢ podziwiania w pers-
pektywie grozne, pokryte $niegiem zbo-
cza Babiej Gory, panorame Tatr i licz-
ne doliny upstrzone mrowiem podha-
lanskich uzdrowisk. Tylko Ustjanowa
rozczulita sie na nasz widok, witajgc
nas krotkim, ulewnym deszczem z gra-
dem. Za to klubowy Ford formalnie
szalat z radosci po Iwowskim bruku,
unoszac nas ze Sknitowa na zastuzony
positek w goscinnych podwojach loka-
lu Aeroklubu Lwowskiego.

W poniedziatek o godz. 14.30 wszyscy
zawodnicy zgrupowali sie na lotnisku
w Czestochowie, aby wystartowaé¢ w
kolejnosci do Krakowa i wykonaé¢ tam
ostatnie dwie proby.

Spiral — jak spiral, ale lgdowanie w
prostokgcie wypadto stabo. Catodzienny
lot i przebywanie na duzej wysokosci
na ostatnim etapie ujemnie wptynety
na ocene szybkosci i wysokosci przy la-
dowaniu na tak ograniczonym terenie.

Organizacja zawodéw bez zarzutu,
przemys$lana w szczeg6tach i sprezysta.
Prezes klubu, p. ptk. Kalkus, wciagnat
do roboty pp. oficeréw 2 p. lot.

Regulamin sprawit niespodzianke.
Wszyscy starzy ,typowani” zawodnicy
zawiedli. Szczegélny pech, zlekcewaze-
nie, czy rezygnacja? Warto byto prze-
ciez ten puchar krakowiakom zabrac,
bo i tak mieli nagréd dos¢.

Ogolne wrazenie bardzo mite. Warto
byto lecied.

Henryk Jackowski

h : Ogdlna
c orien-  orien- igloéé Suma Wyczyny Og6lna Kolej
9 NAZWISKO PILOTA tacji tacji ktow Punktow iloge ~ Nosc
£ ilota.  zatgg. PunKtow 5b S W o-
p g _ Zaproby S Kt .
. I TOWARZYSZA sanrglpotu Suma  Suma lerrneogé% orien- leij(a ggiggr?i\g golnej
£ ORAZ KLUB punktow punktow ey tacil pi- goja) Lado- Mooy yepy za- Kla-
& po odje- po odje- na orien- lotéw wanie __\ .\ Wwodach syfi-
7 ciu kar- ciu kar- taci i zatdg P ny kacji
nych nych 1€ yny
1 Kowalski — Koziot, Lwéw . . RWD-13 24 132 392 20 20 412 1
2 Zwolifski—Tyszkowska, Lwéw RWD-13 24 31 133 422 20 _ 20 442 7
3 Zabski — W ielkoszewski, Lwéw RWD-13 . 6 148 358 25 _ 25 383 17
4  Sym — topatniuk, Lwow RWD-5 27 3 118 412 10 _ 10 422 9
5 Szarek — Siekierski, Lwow RWD-5 _ 19 139 380 25 — 25 405 13
6 Murtowski — Siadek, Katowice RWD-5 12 14 177 349 3 . 3 . 352 19
8 Petrusewicz — Kucharski,
G daNnsSK . RWD-8 16 132 384 10 10 394 14
9 Kamocki — Jackowski, Warsz. RWD-8 . 21 137 384 — — — 384 16
10 Chatupnik — Rojek, Krakéw. RWD-8 48 16 74 490 10 — 10 500 3
13 Praschill — Curus-Bachleda,
Gdansk e, RWD-8 28 9 61 476 13 13 489 5
14 Ppietrzyk — Korski, Krakow RWD-8 19 27 20 492 20 — 20 514 2
15  Uszacki — Wisniewski, Biata. RWD-8 . 1 122 379 3 — 3 382 18
16 Urban — Szulc, Warsz. RWD-8 . —23 105 372 17 — 17 389 15
17 Talarczyk — Paul, Poznan RWD-8 4 — 4 84 416 3 - 3 419 10
18  Wréblewski Al. — Wrdblewski
EO0dZ e RWD-8 5 16 106 415 22 22 437 8
19 Zielinski — Stawinski, Torun. RWD-9 8 19 112 425 25 — 25 450 6
20  Baranowski—Kochanski, Lwéw RWD-8 27 28 69 486 10 — 10 496 4
21 Dec — Klein, Krakow RWD-8 24 36 38 522 22 20 42 564 1
22 Grom — Myszkowski, Biata RWD-8 24 —25 89 410 _ - _ 410 12
Uwaga- Nr. konkurs. 7 — (Pani La Pierre i dr La Pierre z Aeroklubu Lwowskiego) i Nr. konkurs. 11 — (P. Ty-
rata i p. Dudzik) — nie ukonczyty zawoddéw. Nr. konkurs. 12 — (P. Zeligowski i p. Choragzy z Aeroklubu Wilenskiego)

— nie dolecieli do Krakowa w dn 15V. i wycofali sie¢ z zawodow.



Mistrzostwa

Aeroklub Warszawski — jak to juz
donosiliSmy w poprzednim numerze —
organizuje w dniach 12 — 13 czerwca

wewnetrzne mistrzostwa klubowe o na-
grode przechodnig ,,Skrzydlatej Polski”.

Zawody majg pobudzi¢ rywalizacje
sportowa wsrod pilotow, szczeg6lnie
mtodszych, dla ktérych przewidziane sg
specjalne nagrody. Wynik mistrzostw
bedzie zarazem wskazéwka dla komisji
sportowej klubu przy wyznaczaniu za-
t6g na krajowe zawody lotnicze.

Zainteresowanie zawodami jest bar-
dzo duze. Zgtosito sie 39 pilotow, w tym
dwie pilotki. Reprezentowane sg wszy-
stkie roczniki i grupy. Od senioréw do
pilotbw najmtodszych, Kktérzy licencje
otrzymali dopiero w roku biezacym.

W podanym w poprzednim numerze
Skrzydlatej regulaminie zaszta zmiana.
Mianowicie na zyczenie Ministerstwa
Komunikacji Aeroklub skreslit préobe
szybkosci minimalnej, jako zagrazajaca
catosci sprzetu. Préba lgdowania ze sto-
jacym S$migtem przeniesiona zostata na
Okecie.

Kierownictwo zawodéw spoczywa w
rekach komendanta Osrodka P. W. Lot.
przy A. W., p. kpt. pil. St. Cwynara.
Zastepca kierownika jest por. inz. M.
Kaczanowski, sekretarzem zawodéw p.
mgr. St. Lasocki.

Do zawodoéw zgtosili sie nastepujacy
piloci — cztonkowie Aeroklubu War-
szawskiego:

. Abramski Stanistaw,

. Aleksandrowicz RoScistaw
. Burgchardt Witadystaw,

. Ciastuta Ludomir,

. Danielewicz Stefan inz.,
Derengowski Tadeusz,
Domanski Eugeniusz por.,
. Grzybowski Jerzy,
Gutowski Konstanty por.,
10. Janik Franciszek inz.,

11. Jara Stanistaw,

12. Kaczanowski Mikotaj por. inz.,
13. Kocjan Bolestaw,

14. Kozierska Wiestawa,

15. Krzyzanowski Jan,

16. Krzyzanowski Wtodzimierz,

nz.,

©O~NDUTA WN

Majowka lotnicza

Wycieczka lotnicza w Géry Swieto-
krzyskie, zorganizowana przez Grupe
Wiascicieli Samolotéw w dn. 16 — 17
maja, podobnie jak poprzednie wy-
cieczki Grupy, udata sie pod kazdym
wzgledem. Udziat brato 23 osoby na 9
samolotach. Pogoda dopisata.

Uczestnicy ,majowki” lagdowali w
majatku Baszowice, u stop tysej Gory,
w majatku goscinnych pp. Janeckich.
Po zwiedzeniu Sw. Krzyza, odlecieli do
Mastowa, tu zostaty samoloty zakotwi-
czone na noc, a lotnicy udali sie do
schroniska na tysicy.

W powrotnej drodze cze$¢ maszyn
»,zawadzita” o znajome majatki.

Lotnictwu przybyty nowe lgdowiska,
a Grupie — wiele zapatu do dalszej
akcji nad rozwojem turystyki powietrz-
nej.

Najblizsza wycieczka — w dn. 26 —
29 czerwca. Miejsce jeszcze nie ustalo-
ne.

pilotow Aeroklubu

Warszawskiego

Puchar ,,Skrzydlatej Polski”

Kulczycki Stanistaw,

. Mackiewicz Dymitr por.,
. Maciejewski Julian,

. Maciejewski Mirostaw,
. Mikke Ryszard,

. Milicer Henryk,

. Muszel Jan,

. Ordega Jerzy,

. Pigtkowski Stanistaw,

. Poniatowski Jerzy,

. Rosiniuk Wiadystaw,

. Rézanski Jerzy,

. Rulikowski Jerzy inz.,

. Rymaszewski Witadystaw,
. Strakacz Andrzej,

. Szulc Engeniusz,

. Szukiewicz Wactaw inz.,
. Swietochowski Stanistaw por.,
. Turowicz Wtadystaw,

. Urban Mieczystaw,

. Wojtulanis Stefania,

. Zbrozek Jerzy.

0 puchar

»Skrzydlatej Polski”

Program mistrzostw jest nastepujacy:
Dnia 12 czerwca 1937 r.:

Godz. 14 — 19. Préba startu i lagdo-
wania (Lotnisko Mokotow).

Godz. 15 — 20. Spirale (Lotnisko Mo-
kotow).

Dnia 13 czerwca 1937 r.:

Godz. 6 — 12. Proba orientacji (Lot-
nisko Mokotow).

Godz. 15 — 20. Préba lgdowania ze
stojagcym S$migtem (Lotnisko Oke-
cie).

) Spis nagrod

Nagroda przechodnia:

Dla zwycieskiego pilota w og6lnej
k‘i@syfikacji — puchar ,Skrzydlatej Pol-
ski.

Nagrody indywidualne regulaminowe:

Za | miejsce w ogdlnej klasyfikacji —
nagroda Okregu Stotecznego L. O. P. P.
— skfadak.

Za Il miejsce w ogolnej klasyfikacji
— nagroda Warszawskiego Okregu Ko-
lejowego L. O. P. P. — ne'seser.

Za Il miejsce w ogo6lnej klasyfikacji
— nagroda Warszawskiego Okregu Wo-
jewodzkiego L. O. P. P. — radiowy od-
biornik turystyczny P. Z. T.

Za IV miejsce w ogdlnej klasyfikacji
— nagroda Dos$wiadczalnych Warszta-
tow Lotniczych — aparat fotograficzny.

Za V miejsce w ogoélnej klasyfikacji
— nagroda Skrzydlatej Polski — zimo-
we rekawice lotnicze.

Nagrody indywidualne pozaregulami-
nowe:

Dla najlepszego w ogdlnej klasyfika-
cji pilota, ktéry ukonczyt szkolenie po
1.1. 1936 r. — nagroda Okregu Stotecz-
nego L. O. P. P. — zegarek na reke.

Dla pilota, ktéry najp6zniej ukonczyt
szkolenie — nagroda Okregu Stoteczne-
go L. O. P. P. — okulary lotnicze.

Dla najlepiej sklasyfikowanej pilot-
ki — nagroda ,Skrzydlatej Polski” —
kombinezon lotniczy.

Warunkiem uzyskania nagrody indy-
widualnej pozaregulaminowej jest o-
trzymanie w ogoélnej klasyfikacji przy-
najmniej potowy ilosci punktu zawod-
nika najlepiej sklasyfikowanego.
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Luton ,,Minor” — samolot

Firma Luton Aircraft Ltd. znana juz
jest czytajagcym Skrzydlatg z racji cie-
kawego dolnoptatowca ze $migtem ci-
sngcym ,,Buzzard” (por. Nr. 12/1936),
wyrdzniajgcego sie nieprzecietnym wy-
dtuzeniem skrzydet ( = 11) 1 klapa-
mi do lagdowania, przy ktérych rozpie-
tos¢ szybkosSci jest rzedu 3,5.

Pewng odwrotno$cig tej maszyny jest
gornoptat ,Minor”, zapowiadany w
Skrzydlatej w numerze lutowym. Ale
bo tez i odmienne byty tu zatozenia kon-
struktora i producenta. Postuchajmy,
jak je ujmuje sama fabryka.

— Kiedy pojawita sie u nas ,,Flying
Flea” *) wraz ze swymi rewolucyjnymi
metodami budowy i sterowania, byto tu
wielu ludzi, ktérzy watpili w mozliwosé
jej sukcesu, ani nie byli pewni madro-
sci, ktdra zaleca adaptacje tak bardzo
nieortodoksyjnej  formuty. Jednakze
»Flea-movement” (= ,ruch Mignefa”)
rost z wielka szybkoscig i setki matych
aparacikbw budowano we wszystkich
czesciach kraju.

— Po tym przyszto rozczarowanie.

— W celu ustalenia, czy tandemowy

uktad ptatéw, jak u ,,Pou - du - Ciela”,

posiada liczne przypisywane mu zalety,
zaktady Luton Aircraft Ltd. zbudowaty
eksperymentalny samolot o dwu skrzy-
dfach w tandem, lecz ze zwyczajnym
usterzeniem i lotkami, i na nim w ciggu
2 miesiecy wykonywaiy préoby w locie.
Zaden z btedow, ktore charakteryzowa-

ty ,,Pou”, nie wystgpit, jednakze zacho-
dzita pewna interferencja pomiedzy
ptatami, ktéra zmniejszata aerodyna-

miczng wydajnos$¢ do granic nie nada-
jacych sie do przyjecia.

— Eksperyment wykazat, ze jesli ma
sie stworzy¢ stabosilnikowy ptatowiec
dla pilota nowicjusza, i przy tym zacho-
wa¢ odpowiednig cene, to winien on
(ptatowiec) byc¢ skonstruowany wedtug
zasad klasycznych, zaopatrzony w
skuteczne, lecz tagodnie i harmonijnie
dziatajgce sterowanie, gruntownie sta-
teczny w locie normalnym i z wytgczo-
nym silnikiem oraz tak zachowywac sie
przy starcie i lgdowaniu, zeby obie te
czynnosci wykonywat praktycznie sa-
modzielnie. Koszty budowy winny by¢
zredukowane nie przez usuwanie jednej

lub wiecej ptaszczyzn aerodynamicz-
nych, lecz przez gruntowng prostote
konstrukcji.

W mysl takich tez zatozen zostat

skonstruowany Luton ,,Minor”.

Oto jego szczegoty konstrukcyjne.

Skrzydto wsparte jest na konstrukcji
z rur stalowych i uchwycone takimiz
zastrzatami do spodu kadtuba. Kon-
strukcja ptata: drzewo — ptétno; nosek
i konce pokryte sa sklejka.

Kadtub, o przekroju zaokraglonego
od go6ry prostokata, posiada dzwigary ze
spruce’u i pokrycie ze sklejki.

Usterzenie wyroznia sie duzymi wy-
miarami; to samo tyczy sie lotek. Pod-
wozie — typu tréjgoleniowego, amorty-
zowane.

Ptat nie jest sktadany, demontaz
jego trwa jednak zaledwie 5 minut.

*) dostownie: ,latajaca pchta” (zar-
tobliwa zrazu, po tym ustalona angiel-
ska nazwa ,Pou - du - Ciel’a”).

za 90,

125 i 200 funtéw

Do napedu uzyto na razie silnik , An-
zani” o mocy 34 KM, lecz przewidziano
tez uzycie 25-konnego ,Sprite Il ,
28-konnego ,,Scott’a”, wreszcie znanego
tu dobrze ,Carden - Ford” o wodnym
chtodzeniu (30 KM).

Wyczyny z silnikiem Anzani 34 KM:
szybko$¢ max. — 130 km/godz.

,, podrézna — 110

» lagdowania — 48 »
rozbieg — ca80 m
dobieg — ca 30 m

zasieg przy szybkosci 95 km/godz. —
435 km.

zuzycie paliwa — ca 4,5 17100 km

Teraz widzimy, ze archaiczny wyglad
ma swoéj nieodzowny odpowiednik w
wyczynach, ktérych zresztg pewng re-
kompensate stanowi szybko$¢ lgdowa-
nia. Z niewiele co wiekszg mocg Praga
»,Baby” unosi 2 osoby obok siebie z
szybkosciag maksymalng rzedu 150 km
na godz. Jednakze na tym zagadnienie
nie jest wyczerpane.

Whniosek, ze skoro ,Pou - du - Ciel”
jest nie do przyjecia, to samolot popu-
larny moze by¢ jedynie uktadu kon-
wencjonalnego, — nie nalezy ani do
najoczywistszych, ani tez do najpopraw-
niejszych; pomyst Mignefa nie wyczer-
puje wszak mozliwosci poza szablonem.

Jednakze cena — to rzecz bardzo wa-
zna. Nie ulega kwestii, ze kiedy$ pod
katem ekonomii (a wiec i ceny) trzeba
bedzie rozpatrzy¢ wszelkie zdobycze
Pozostaje tylko pytanie, czy juz dzisiaj
jest na to pora. Bo nie ulega kwestii, ze

»T1psy” dwumiejscowy

Jedng z pierwszych prawdziwie uda-
nych maszyn stabosilnikowych, jakich
wielka ilos¢ powstata w fazie upadku
~ruchu Mignefa”, ratujagc zaufanie do
»howego lotnictwa”, byt malenki dolno-
ptat jednoosobowy ,Tipsy”, ktéry opi-
sywano w Skrzydlatej w maju ub. roku.
Juz wowczas zwro6ciliSmy  uwage na
projekty p. E. O. Tips’a, tyczace sie sa-
molotu dwumiejscowego, reprodukujac
szkic, przedstawiajacy , Tipsy — BM”.
Miata to by¢ maszyna dwusilnikowa ze
Smigtami cisngcymi.

Koniec koncow p. Tips uktad ten (zre-
alizowany ostatnio przez firme Baynes,
por. Skrzydlatag z kwietnia b. r.), po-
stanowit zarzuci¢. Swiezo wypuszczona
dwumiejscowka, zaopatrzona w 50-kon-
ny silnik Waltera ,,Mikron”, przypomi-
na wyraznie model jednomiejscowy.

gdyby od samego poczatku stang¢ na
punkcie widzenia kosztow, budowy, to
nie zdotatoby sie osiggna¢ zadnego po-
stepu. Dlatego to milszym okiem spo-
gladamy na nieudane nawet proby,
zmierzajace ku rozwigzaniom doskonal-
szym, niz na dorazne zytowanie ztotow-
ki bez wysitkdw zasadniczych.

O ile jednak technika ptatowca Lu-
ton ,,Minor” bynajmniej nie wzbudza
w nas zachwytu, to na uwage zastuguje
nastawienie fabryki; nastawienie, kto-
re — wierzymy — da sie za jaki$ czas
zawrze¢ w formach bardziej doskona-
tych, a to dzieki nieustannemu poste-
powi, realizowanemu gtéwnie przez ta-
kich, jacy dzi$ nie idg bynajmniej po
linii ,,niskiej ceny za wszelkg ceneg”.

Zasadza sie ono na dazeniu do ama-
torskiej budowy wzgl. montazu. O ile
fabrycznie wykonany ,Minor” z silni-
kiem Anzani kosztuje 180 funtéw, a
wiec grubo taniej, niz jakikolwiek inny
samolot w Anglii (z pozostatymi silni-
kami cena wzrasta do 192 f. szt.), to
przez dostarczenie materiatlbw w sta-
nie cze$ciowo obrobionym, koszt sa-
mego ptatowca maleje do zaledwie 40
funtdw, co wynosi nieco ponad 1000 zt.
Czesci sktadowe w stanie gotowym —
kosztujg 75 f. szt. W pierwszym wypad-
ku kompletny samolot mozna sobie wiec
(liczac z silnikiem) zbudowaé¢ za okoto
2500 ztotych! Tylez kosztuje u nas
mniej wiecej motocykl.

Oczywiscie mozliwo$¢ ta uwarunko-
wana jest sporg znajomosciag rzemiosta
lotniczego, jako tez zdolno$cig do odpo-
wiednio powaznego i kulturalnego po-
traktowania catej sprawy, oraz powota-
niem specjalnej organizacji, gdyz brak
ktérego$ z tych czynnikéw godzi w bez-
pieczeAstwo. Bardzo mato jest dzi$ lu-
dzi, nawet wsérod lotnikéw, ktérzy obu
warunkom czynig zados$¢. Ale rzecz jest
do pomyslenia, a wéwczas obok korzy-
§ci ekonomicznych jest do podjecia nie-
zmierny wprost zysk moralny. Zapat
dla ,Pou - du - Ciel’a” okazatl to nad
wszelkg watpliwosc.

Kwestii tej na innym miejscu poswie-
cony zostat osobny artykut.

Trzeba stara¢ sie sprowadzi¢ samolot
z niebotycznych i trudno osiggalnych
wyzyn — na ziemie, miedzy tak zwa-
nych (niestusznie) ,szarych” Iu(_jl_zi.

Nowy samolot posiada wiec uktad
wolnonosnego dolnoptata z takimze
podwoziem, i kabing, zawierajgcg dwa
miejsca obok siebie. Budowa: drzewo —
ptétno.

Skrzydto posiada gtéowny dZwigar z
rurg torsyjna ze sklejki oraz lekki dzwi-
garek z tytu, zwigzany odpowiednio z
przednim. Od gtdwnej podtuznicy po-
krycie jest ptocienne. Skrzydito moze
by¢ odiaczone od kadtuba przez zluzo-
wanie 4 sworzni. Lotki — sterowane
réznicowo.

Kadtub, wykonany z otwartg kabing,
zbudowany jest ze spruce’u, sklejki i
tkaniny.

Stery sa drewniane, kryte ptdtnem;
statecznik pionowy — pokryty sklejka
catkowicie, poziomy — do przedniej po-
dtuznicy.



Podwozie — starannie okapotowane;
amortyzacja kragzkami kauczukowymi.
Loty probne miaty wykaza¢ dobre
wiasciwosci lotne i przyjemny pilotaz.

Gidéwne dane:

rozpietos¢ — 50 KM
dtugosé — 425kg
wysokosé — 225Kkg
pow. nos$na — 12,1m2
ciezar wtasny —21m

. w locie — 6,6 m
moc —95 m
Wyczyny (w g ,,The Aeroplane”):
szybko$¢ max. — 200 km godz.

. ladowania — 74 n

putap — 6000 m
zasieg — 725 km

Widzimy wiec tutaj osiagi znakomite.
Przypomnijmy sobie, ze z tym samym
silnikiem limuzyna Benesz — Mraz
(BE — 550) osigga 180 km/godz., a np.
Koolhoven FK-53 — tylko 150 km na
godz.

Przy tym cena catosci wynie$¢ ma ja-
koby w Anglii 400 funtéw, podczas gdy
metalowy Taylor ,,Cub” kosztuje od 452
funtéw w gdére. Hillson - Praga” —
od 435 funtow, a jedynie ,Aeronca”
kosztuje 395 ft. szterlingow, przy duzo
jednak mniejszej mocy.

Gordon - Dove

Jak to Czytelnicy juz z pewnoscig
zdotali zauwazy¢, lotnictwo popularne
we Francji po okresie niezwykle zywej
dziatalnosci rozwojowej wykazuje pe-
wien spadek tempa, co zresztg bynaj-
mniej nie dowodzi, jakoby stabilizacja
miata nastgpi¢ na poziomie niskim. W
kazdym razie nie styszy sie juz tak cze-
sto o nowych maszynach, jak w r. 1935
lub nawet ubiegtym.

Natomiast na pierwsze miejsce wy-
suwa sie w tym wzgledzie Anglia, gdzie
rowniez powodzenie... ,,Pou du CieTow”
stato sie bodzcem do konstruowania
matych maszyn dla prywatnych wia-
Scicieli, nie méwiac juz o szeregu licen-
cyj zagranicznych. W ciggu ostatnich
kilku miesiecy opisywano na tym miej-
scu platowcow angielskich caly szereg.
W lutym podano zestawienie odnos$nych
firm i produkowanego przez nie sprze-
tu; jest ono dzi$ juz mocno ,przesta-
rzate”.

Ostatnio wypuszczony zostat przez
firme ,,The Premier Aircraft Construc-
tions Ltd.” bardzo starannie opracowa-
ny jednoosobowy dolnoptat ,,Gordon”-
Dove, ktéry wyréznia sie takze ogrom-
nie niskg ceng: 225 funtow.

,Gordon”-Dove jest konstrukcji dre-

wnianej. Ptat wolnonos$ny, ustawiony
lekko we ,,V”, posiada dzwigar skrzyn-
kowy i rure torsyjng ze sklejki na
przodzie (nadto lekki dzwigarek po-

mocniczy); pokrycie — ptétnem. Na zy-
czenie moze by¢ wykonany jako trdj-
dzielny. Kadtub o przekroju zaokraglo-
nego z gory prostokata, jest pokryty
sklejka. Normalnie kabina pilota budo-
wana jest jako otwarta, moze jednak
takze by¢ zaopatrzona w limuzyne; fo-
tel pilota — przestawialny; z tytu —
bagaznik (10 kg). Opierzenie: drzewo
— pitdtno; stateczniki sg zwigzane wza-
jemnie rurg stalowg z kazdej strony.
Podwozie — wolnono$ne, kota—okapo-
towane; rozstaw — 2,15 m (amortyza-
cja — kauczuk).

Do napedu stuzy silnik Douglas ,,Spri-
te”, osadzony na tozu z rur stalowych.

Fot. ,,The Aeroplane”.

»,Sprite” jest dwucylindrowy o0 mocy
okoto 28 KM. Zbiornik paliwa (36 1) —
w kadtubie.

Gtéwne charakterystyki:

rozpieto$c — 83 m
dtugosc —56 m
wysoko$é — 14 m
pow. nosna — 10,4 m2
ciezar witasny — 173 kg
» W locie — 270 kg
Wyczyny:
szybko$C max. — 145 km/godz.
. lgdowania — 48 .
»~Wznoszenia— 2,1 m/sek.
putap — 4600 m
rozbieg — 135 m
dobieg —40 m

zuzycie paliwa —ca 5 1/100 kn

Szybko$¢ tego aparatu jest troche
mata. Nalezy jednak uwzgledni¢ bardzo
mata szybkos$¢ lagdowania.

Nowy stabosilnikowiec belgijski. So-
ciete Anonyme Belge de Constructions
Aeronautigues (SABCA) wypuscito sta-
bosilnikowy gdrnoptat dwumiejscowy
(siedzenia obok siebie). Z 40-konnym
silnikiem szybko$¢ maksymalna prze-
kracza 145 km godz., gdy lagdowania —
wynosi ponizej 70 km godz.

Motoszybowiec szwajcarski WF — 23,
0 ktérego budowie donosilismy w maju,
bedzie gotow do lotow — jak nam ko-
munikuje konstruktor, p. Willi Farner

Praga E-214

O tej pierwszej na Swiecie stabosil-
nikowej czteromiejscowce wzmianko-
walisSmy juz w numerze lutowym. O-

becnie mozemy podaé szczeg6ty kon-
strukcyjne i dane charakterystyczne
oraz 0siagi.

Praga E—214 powstata ze znanej dwu-
osobowej maszyny E-114, to tez wyka-
zuje znaczne podobienstwo do niej, be-
dac rowniez wolnonosnym gornopta-
tem z charakterystycznie pomyslanym
dostepem do kabiny pilotéw (unoszona
ostona wraz z przodem profilu). Kon-
strukcja jest drewniana, pokrycie ze
sklejki.

Ptat — dwudzwigarowy, lotki — kry-
te ptétnem. Kadtub — czworokatny,
z drzwiczkami do kabiny pasazerow po
lewej stronie. Ster gteboko$ci posiada
konstrukcje z rur stalowych, odnosny
statecznik — uchwycony zastrzatem z
kazdej strony do spodu kadtuba. Pod-
wozie — trojgoleniowe, o duzym roz-
stawie kot. Do napedu uzyto na razie
75-konnego silnika ,,Pobjoy”; w przy-
sztosci zastapi go 80-konny Praga DR.

Gtéwne dane:

rozpietos$c —11m
dtugosé — 715 m
wysokos¢ —28 m
pow. no$na — 1525 m2
ciezar witasny — 420 kg

» W locie — 800 kg
Wyczyny z motorem ,Pobjoy”:

szybko$¢ max. — 170 km/godz.
,, podrézna — 155 .
. lagdowania— 80 .

putap praktyczny — 3500 m
czas wznoszenia na

1000 m — 6'30"
rozhieg — 140 m
dobieg — 150 m
zasieg — 540 km

— za 6 — 8 tygodni. W tym tez czasie
otrzymamy szczeg6towe dane i rysunki.

Konkurs na samoloty matej mocy.
Min. Cot postanowit urzadzi¢ konkurs
projektow na samoloty matej mocy, po-
trzebne do wykonania programu przy-
sposobienia lotniczego. Termin sktada-
nia projektéw — 1 lipca 1937 r. Nie-
wiadomo, czy chodzi tu tylko o aparaty
Scisle szkolne, czy i inne.

Ladowanie na ptozie, jako czynnik
bezpieczenstwa samolotéw popularnych,
o ktérym pisat tu ostatnio obszernie
inz. W. Stepniewski, znalazto juz zu-
petnie konkretny wyraz. Ponizej repro-
dukujemy fotografie modelu ptatowca
dwumiejscowego z pchajgcym Smigtem,
bedacego przedmiotem patentu A. M.

Desouttera. Widzimy, ze miedzy kota-
mi znajduje sie ptoza. Do startu moze
by¢ ona uniesiona do goéry, przed lagdo-
waniem — opuszcza sie jg ponizej kot
Kto pierwszy zdecyduje sie co$ takiego
zbudowac?
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O terenach szybowcowych w Gérach Swietokrzyskich

W wyniku wspotpracy Sekcji Lotu. Politechniki Warsz. i Kierownictwa Szkoty Szybowcowej Polich-
no-Pinczéw Kieleckiego Okregu Woj. L. O. P. P., rozpoczeto jesienig roku ubiegtego badania przydatnosci
Gor Swietokrzyskich dla celéw szybownictwa (patrz Skrzydlata Polska Nr. 11, 1936 r.). Dzieki przychylne-

mu ustosunkowaniu sie Warsz. Okregu Kolejowego L. O. P.

P., ktéry podjat sie finansowania badan, loty

i obserwacje z roku ubiegtego uzupetniano w czasie od 20.1V do 3.V r. b. Obecnie, po opracowaniu zebranycJi
materiatdw, przystepujemy do omowienia wynikéw obu wypraw.

Zamierzone badania byty przeprowa-
dzone w trojaki sposob:

1) zwiedzanie terenu i ocenianie za-
let poszczegdlnych zboczy,

2) obserwacje meteorologiczne i na
ich podstawie ocena regionalnych wa-
runkéw i porownanie ich z panujgcymi
vxll(e_lrunkami na pozostatym obszarze Pol-
ski,

3) loty doswiadczalne na szybowcach
i na samolocie.

Podczas jesiennej wyprawy, trwajacej
od 3.IX. do 22.1X. z przerwg 11—17.1X,
panowata pogoda naogdt nie sprzyjaja-
ca oblatywaniu terenu. W ciggu wrze-
$nia roku ubiegtego wyroznity sie bo-
wiem 3 odmiany typu pogody: w okre-
sie pierwszym, do 7.IX, wystepowaty
wptywy dwoéch odlegtych o$rodkéw ni-
zowych w postaci zdegenerowanych
frontow, powodujgcych zachmurzenie
warstwowe, opady I stabe wiatry z kie-
runkéw niezdecydowanych.  Zblizanie
sie nowego os$rodka nizowego i przejscie
jego ponad Polskg satnowito drugi okres
pogody, trwajacej od 8 do 10.1X. Na-
ptyw powietrza polarno-morskiego spo-
wodowat wzrost zachmurzenia kiebia-
sto-deszczowego, jednakze b. niska pod-
stawa chmur przy silnym wietrze unie-
mozliwita holowanie szybowcéw z Po-
lichna nad pasmo. Korzystniejsze wa-
runki wystgpity dopiero w okresie na-
suwajgcego sie z péinocy wyzu. Wpraw-
dzie wiatly stabe wiatry, jednak duza
chwiejno$¢ réwnowagi powietrza umoz-
liwiata badanie termicznych wtasnosci
terenu — niestety na ten okres przy-
pada przerwa w pracach wyprawy.

Tak wiec ilos¢ wykonanych lotow za-
glowych byta mata, a cata uwaga zo-

Rys. 1. tysogéry.

stata skierowana na doktadne poznanie
terenu i dokonanie obserwacyj mete-
orologicznych. Celem catodziennych wy-
cieczek byty: Gora Mastowska, tysa Go-
ra, tysica i potnocne jej okolice az po
Bodzentyn.

Jak wida¢ z mapy (rys. 1), Lysica
i Lysa Gora stanowig dwa krance jed-
nolitego pasma gorskiego, rozciggajace-
go sie na przestrzeni 14 kilometrow.

Pasmo to nosi nazwe ,tysogor”. Sta-
nowi ono najwyzszg partie goér Swieto-
krzyskich i bezapelacyjnie panuje nad
catg najblizsza okolica.

tysogory, tak zreszta jak caty tan-
cuch gor Swietokrzyskich, rozcigga

Rys. 1

sie z NW ku ESE. Pd6tnocne ich zbocza
sg strome i regularne, potudniowe nato-
miast sa ‘tagodniejsze i poprzecinane
ptytkimi dolinkami. Rdznica poziomow
w skrajnych cze$ciach tego pasma wy-
nosi okoto 300 m, za$ w najnizszej, $rod-
kowej jego czesci okoto 200 m. Pewne
wyobrazenie o ksztatcie samych stokéw
moze daé rysunek 2, przedstawiajacy
poprzeczny przekroj poprzez szczyt ty-
sicy.

Dzieki znacznej dtugosci pasma Ly-

sogorskiego, powiekszonej przez przy-
legajace do niego od zachodu gory: Ra-
dostowa, Mastowska, Wisniowke..., za$
od wschodu: Jelenidwke, Szczytniak,
Wesotowke..., stanowi ono rozlegtg i wy-
sokg przeszkode dla mas powietrznych,
sptywajacych z pdinocy i poéinocnego
wschodu, a takze potudnia i potudnio-
wego-zachodu. Rola tego watu gérskie-
go jest tym wieksza, ze na jego przed-
polu, szczeg6lnie od strony poétnocnej,
nie istniejg inne, znaczniejsze wzniesie-
nia, ktére by dziataty hamujgco na ped
wiatru, lub wywotywaty wieksze zaktd-
cenia w naptywajacym powietrzu. Je-
dynie w poblizu tysicy od po6inocnej

Przekroj przez tysice prostopadty do kierunku watu.

strony znajduje sie kilka wzgoérz, niz-
'szych jednak od niej o blisko 200 m. Od
potudniowej strony tancucha istnieja
wprawdzie znaczniejsze wzniesienia, s3
one jednak oddalone i przypuszczalnie
nie wywierajag zbyt wielkiego wptywu
na warunki lotne wzdtuz zbocza tyso-
goér. To uksztattowanie terenu bardzo
sprzyja powstawaniu silnych pradéw
zboczowych, bowiem powietrze, nie ma-
jac wyboru, musi wznie$¢ sie ponad pa-
smo gorskie.

Poza cechami dodatnimi, +tysogéry
posiadajg réwniez pewne wady. Przede
wszystkim, tak jak wiekszo$¢ zboczy w
Polsce, sg one wystawione na wiatry
pdéinocno-wschodnie i potudniowo-za-
chodnie, podczas gdy najczestszym Kkie-
runkiem wiatrow jest u nas kierunek
zachodni.  Wprawdzie, przy duzej
chwiejnosci réwnowagi powietrza i fa-
listosci potudniowo-zachodniego zbocza
gor, pasmo gorskie moze prostowac
wiatr na siebie. Niekorzystne warunki
meteorologiczne  uniemozliwity  nam
jednak stwierdzenie tego.

Inng wada jest catkowite zalesienie
ich zboczy i rozsciggniecie prawa o re-
zerwatach przyrody na catg ich szczyto-
wg czeS¢. Podndze gory stanowig pola
uprawne nadajgce sie do lgdowania.

Précz tysogér i inne pobliskie wznie-
sienia posiadajg ksztatty Swiadczace o
przydatnosci do zboczowych lotéw za-
glowych. Do ,takich w pierwszym rze-
dzie trzeba zaliczy¢ gére Mastowska,
ktérej potudniowe zbocze jest bardzo
strome i prawidtowe. Ponadto i géra
Bukowa, po blizszym jej zbadaniu mo-



ze sie okaza¢ wzniesieniem bardzo do-
godnym do startow i zeglowania wzdtuz
zboczy.

Dla przeprowadzenia pomiarow me-
teo zostat zatozony posterunek na te-
renie Szkoty Szyb. w Polichnie, ktéry

nawigzat Kkontakt z kierownictwem
wiezienia Swietokrzyskiego i, dzieki
uprzejmosci naczelnika, kilkakrotnie

korzystat z pomiaréw przeprowadza-
nych przez wiezienny posterunek; po-
nadto utrzymywano tacznosc telefonicz-
ng z K. W. S. M. w Warszawie, skad
dwa razy dziennie brano prognoze. Ze
wzgledéw finansowych zaniechano prze-
prowadzania wzlotow aerologicznych.

W wyniku wszystkich prac posterun-
ku meteo i na podstawie zebranych
przezen materiatdw, mozna stwierdzic,
ze teren Gor Swietokrzyskich wywiera
powazny wptyw na stan atmosfery za-
legajacej nad nim.

Nastonecznienie wystawionych na po-
tudnie zboczy i naturalna zapora dla
poziomego ruchu wiatru przyczyniajg
sie do znacznie wcze$niejszego niszcze-
nia nocnych inwersji przyziemnych i
wzbudzania pragdéw pionowych. Zostato
np. zaobserwowane, ze nad pasmem
Swietokrzyskim, a szczegélnie nad Ly-
sogérami, chmury kiebiaste tworzyty
sie 0 jedng do dwdch godzin wczesniej,
niz nad resztg okolicy. W dnie wietrz-
ne Cu powstawaty nad S$rodkiem watu
Lysogorskiego i nastepnie w postaci cig-
gu byty przez wiatr znoszone.

Poréwanie wynikow obserwacji, prze-
prowadzonych jednocze$nie na terenie
IMjanowej i Gor Swietokrzyskich, po-
zwala stwierdzi¢, ze czas powstawania
i zanikania Cu w obu tych miejscowo-
$ciach jest ten sam. Jezeli chodzi o szyb-
ko$¢ wiatru, to prawie zawsze byta ona
wieksza w Ustjanowej.

Zostato ponad to wykonane zestawie-
nie warunkow wietrznych dla trzech
punktéw obszaru Goér Swietokrzyskich,
a mianowicie: dla Polichna, Kielc i
szczytu tysej Gory. Wykazuje ono tak
znaczne wplywy lokalne na kierunek
i szybkos¢ wiatru i tak duze odchylenia
od wiatrow ogo6lnej cyrkulacji, ze na
podstawie szczuptego materiatu do-
Swiadczalnego trudno wyciagna¢ nara-
zie jakie$ wnioski.

Trzecig metode badania terenu sta-
nowity loty doswiadczalne, wykonane
na szybowcach i samolocie.

Z przyczyn juz wymienionych, lotow
na szybowcach dokonano mato. Dwa z
nich zastugujg na szczegdlniejszg uwa-

9% dniu 8.1x p. Majcherczyk, po star-
cie wleczonym, tapie na ,,Komarze” ko-
min nad lotniskiem Mastowskim na
wys. 30 m nad ziemia, osigga w nim
dostateczng wysokos$¢, aby przedostac
sie nad zbocze goéry Mastowskiej i tam
zegluje w ciggu 4 godz. Dolny wiatr, o
szybkosci 5 do 8 m na sek., na lotnisku
posiadat kierunek WSW (sko$ny do zbo-
cza), na goérze natomiast wiatr byt czo-
towy i szybkos$¢ jego dochodzita do 17
m/sek. Zaznaczyto sie w tym wypad-
ku ,prostujgce” dziatanie zboczy.

W dniu 11.IX. p. Petka na CW-5 zo-
stat wyciggniety nad pasmo tysogér.
W iatr jednak byt zbyt staby, aby moc
sie utrzymaé przy zboczu, natomiast wa-
runki termiczne tak dobre, ze p. Petka
po zrobieniu wysokos$ci udat si¢ na prze-
lot i lgdowat w Dobrej koto Rabki (150
km).

C)iekawe wyniki daty loty motorowe.
Wykazaty one bowiem, ze teren Gor

Swietokrzyskich wyr6znia sie sitg pra-
dow pionowych i ich zasiegiem. Piloci
przelatujacy nad tym obszarem zauwa-
zyli wzmozone rzucanie. W niektorych
dniach rzucato samolotem juz na wy-
sokosci 50 m. Ponad to w dniu 15.1X.
p. Aleksandrowicz na trasie Warszawa
— Polichno zauwazyt, ze nad Goérami
Swietokrzyskimi zalegaty rozbudowane
Cu, podczas gdy na pozostatej czesci tra-
sy niebo byto bezchmurne i w powietrzu
panowat spokdj.

Mata ilo$¢ lotéw uniemozliwita osta-
teczng ocene Gor Swietokrzyskich. Dla-
tego tez Sekcja Lotnicza dotozyta sta-
ran, aby badania wznowi¢ na wiosne
r. b. Owocem tych staran byta druga
wyprawa, trwajgca od 21.1V. do 3.V.
r. b. Sprzetu lotniczego dostarczyta
Szkota Szyb. w Pinczowie: stanowity go
3 szybowce typu SG-3/36 i CW-5 35
oraz samolot do holowania.

Udziat w wyprawie wzieli obok kie-
rownika szkoty p. K. Plenkiewicza, pi-
loci szybowcowi: Z. Dabrowski, A.
Majcherczyk, J. Petka, T. Tarczynski i
T. ZurakoWski, oraz pilot holujgcy p.
Mirostaw Maciejewski. Zagadnieniami
meteo zajat sie p. mgr. St. Rafalowski.

Przed przystgpieniem do podania wy-
nikbw wyprawy nalezy scharakteryzo-
wa¢ warunki meteo, panujagce w tym
okresie na obszarze Polski. W czasie
trwania wyprawy wyréznity sie dwa
odmienne typy pogody.

W okresie pierwszym (od 21.IV do
27.1V) nad Polska zalegata potudniowa
cze$¢ ptytkiego nizu. Naptywajace po-
wietrze polarno-morskie powodowato
zachmurzenie kiebiaste i kitebiasto-de-
szczowe. Mate nastonecznienie utrudnia-
to wytworzenie sie wiekszej chwiejno-
§ci rownowagi w warstwach przyziem-
nych. Regularne prady pionowe tapa-
no tez w tym okresie dopiero na wy-
sokosciach powyzej 400 m.

W drugim okresie — od 28.1V. do
konca wyprawy, Polska znajdowata sie
pod wptywem wyzu ze $rodkiem nad
Anglig i przesuwajacego sie na wschaéd.
Wystepowaly wtedy wiatry pdinocne i
poinocno-wschodnie. Mniejszy stopien
zachmurzenia powodowat znaczniejsze

Zestawienie wazniejszych

ogrzanie gruntu, co pomagato wytworze-
niu sie silniejszych pradoéw pionowych
i rozbudowanych Cu.

Podczas wyprawy wykonano ogb6tem
37 lotobw w czasie okoto 50 godz. uzy-
skujac 9 warunkéw do kat. D (2 loty
powyzej 5 godz., 4 wysokosci, oraz 3
przeloty powyzej 100 km). Zestawienie
ciekawszych lotow zawiera zalgczona
tablica.

Jak wynika z omoéwienia warunkéw
atmosferycznych, nie byto podczas wy-
prawy wiatrow potudniowych, mimo to
dnia 25.1V. na zboczu gory Mastowskiej
szybowce utrzymywaty sie bez przer-
wy od godz. 10 do 19 (loty Nr. 9 i 11)
Na lotnisku dolny wiatr posiadat kie-
runek WSW i szybkos¢ 2-~-5 m/sek.
W tym samym czasie na szczycie gory
szybko$¢ dochodzita do 9 m sek. Fakt
utrzymywania sie szybowcéw przy zbo-
czu tego dnia $Swiadczy bez watpienia
0 prostowaniu wiatru przez zbocze.
Przyczyny natury technicznej uniemoz-
liwity zbadanie w tych samych warun-
kach wptywu potudniowego zbocza Ly-
sogor.

Drugi okres pogodowy dat okazje zba-
dania wtasciwosci poéinocnych zboczy
tysogdér. W ciagu dwu dni wykonano
3 loty zboczowo-termiczne, wylatujac
ponad 12 godz. Obserwacje wykonane w
czasie tych lotow zgodnie $wiadczg, ze
lepiej nosi zbocze wschodniej cze$ci pa-
sma, szczeg6lnie nad tysinami, oraz ze
przedpola sg zrddtami silnych pradéw
termicznych, umozliwiajacych tatwe
zdobywanie wysokosci.

Ostatnie dni wyprawy poswigecono na
zbadanie tras przelotowych, biorgcych
poczatek w Gorach Swietokrzyskich.
Wykonano trzy przeloty, z tego jeden do
Katowic i dwa do Czestochowy. Nalezy
zaznaczy¢, ze przeloty te zostaly wyko-
nane jako docelowe i ladowania nastg-
pity na lotniskach, zapowiedzianych
przed startem. kacznie z jesiennym
przelotem p. Petki wskazujg one na
wielkie zalety obszaru Gor Swietokrzys-
kich jako bazy wypadowej do dokony-
wania dalszych przelotdw. Centralne
za$ potozenie w kraju i gesta sie¢ lot-
nisk w promieniu 100 — 200 km sprzy-

lotow, wykonanych podczas wyprawy

|L\lor|'. Data Pilot Szybowiec s(taa?rdtzu' (Ijoztaus WLO?rﬁy Uwagi
2 21.1IV. Dabrowski Z. CW5/35 1250 |g. 45'
5 23.IV. Majcherczyk A. CWH5/35 1057 45' 40'
6 23.V. Dabrowski Z. CW5/35 1520 40 3
9 25IV. Majcherczyk A. CW5/35 957 6g.08 6g.01' zagiel nad zboczem
Mastowskim
11 251V. Petka J. SG3/36 1533 3g.40' 3g. 35' zagiel nad zboczem
Mastowskim
13 27.V. Tarczynski T. CW5/35  8.58 45' 42'
14 [27.V. Petka J. SG3/36 9.42 19.03' Ig. .
16 28.1V. Plenkiewicz K. SG3/36 9.34 1g.46' 1g. 42" przelot na szybowi-
sko w Plr’lczQW|e
19 29.1v. Dabrowski Z CW5/35  9.02 2g.26' 2g.06' zagiel nad potnocn.
zboczem tysogor
20 V. Petka J. SG3/36 10.34 7g9.11'7g. 01' zagiel nad potnocn.
zboczem tysogor
21 lvV. Tarczynski T. CW5/35 1255 3g. 13 3g. zagiel nad pdtnocn.
zboczem tysogor
24 2V. Plenkiewicz K. SG3/36 9.30 5g.35'5¢g. 28 pl)gée:(ot do Katowic
m.
25 2. Tarczynski T. SG3/36 10.20 45' 38
26 2.vV. Tarczynski T. SG3/36 1155 3g. 2g.52' przelot do Czesto-
chowy 110 km.
32 3V. Plenkiewicz K. SG3 36 13.00 2g.30" 2g. 15'
33 3V. Petka J. SG3/36 1316 1g.30' 1g. 20" przelot do Czesto-

chowy 110 km.



ja predkiemu sprowadzaniu szybowcow
po przelotach.

Jednym z zadan wyprawy byto obra-
nie miejsca na ewentualne urzadzenie
osrodka szybowcowego.

Tu wysunety sie dwie koncepcje:

a) stworzenie osrodka na wzor gor-
skich szybowisk, a wiec ze startem z
lin ze zbocza.

b) stworzenie o$rodka pot-plaskiego
ze startem wleczonym (wyciggarka lub
samolot).

Na podstawie dokonanych ogledzin
terenu nalezy uwaza¢ jako najdogod-
niejsze miejsce do zatozenia 'szybowiska
pierwszego typu cze$¢ pasma tysogor,
przylegajaca do szczytu tasicy od stro-
ny wschodniej. Jednak na przeszkodzie
zatozenia w tym miejscu obozu stoi
zalesienie zboczy, z ktérych czes¢ szczy-
towa wiaczona jest w obreb parku na-
rodowego im. St. Zeromskiego.

Ciekawiej natomiast przedstawia sie
zagadnienie osrodka potptaskiego.

Szereg lotow, wykonanych w ramach
wyprawy wykazat, ze z wysokosci 400—
500 m. nad poziom lotniska, przy istnie-
niu chwiejnosci robwnowagi, prawie za-
wsze mozna ztapa¢ komin. Stad istnieja
duze mozliwo$ci startu przy pomocy
wyciggarki. Sprawe uzycia wyciggarki
do lotow wyczynowych wielokrotnie po-

Wyprawa szybowcowa na

Jezeli w zachodniej Europie i Ame-
ryce szybownictwo wyczynowe rozwi-
neto sie w goérach, a przynajmniej w
oparciu o podstawe goérska, to w Rosji
byto nieco inaczej. Wybitniejsze wyczy-
ny odlegtosciowe i wysokosciowe (po-
chodzace gtownie z ub. roku) zostaty
wykonane na réwninie. Doroczne kon-
kursy na Krymie sprowadzaty sie bo-
wiem gtéwnie do lotéw czasowych.

To tez w tym okresie, kiedy na catym
Swiecie cieszono sie, ze przelot szybow-
cowy da sie nareszcie osigga¢ i na row-
ninie, szybownicy rosyjscy zajmowali
sie zagadnieniem, czy znajdzie on do-
stateczne oparcie... w gérach. Jako
miejsce doswiadczen obrali jednak go-
ry wysokie, mianowicie Kaukaz.

Trzeba pamietaé, ze loty réwninne
Kartaszewa, Kimmelmana, Owsianni-
kowa i in., o ktérych donoszono w
Skrzydlatej w zesztym roku, nie byty
owocem celowego nastawienia kierow-
nikow sowieckiego szybownictwa, lecz
raczej wynikiem indywidualnej inicja-
tywy kilku klubow lub zgota jednostek.
To tez rezultaty wyprawy kaukaskiej
ttumaczone sa przez jej uczestnikéw w
tym duchu, aby wptynaé na odpowied-
nig zmiane pogladéw wtadz.

Zabratoby to zbyt wiele miejsca po-
wtarza¢ tutaj caty przebieg wyprawy.
Zanotujemy tylko tak charakterystycz-
ne spostrzezenie, ze z powodu gwat-
townych rzucan szybowce zrywaty sie
z holu, za$ szybko$¢ opadania pociagu
szybowcowego przy normalnie pracuja-
cym silniku dochodzita w miejscach du-
szen do 10 — 11 m/sek! Zadnych po-
wazniejszych wynikéw nie osiggnieto.

Zdajacy sprawe z ekspedycji ,mas-
tier sowieckowo ptanierizma” Suchom-
lin*) dochodzi do nastepujgcej gene-
ralnej konkluzji. ,Wyprawa... na Kau-

*) miesiecznik ,Samolot” Nr. 1/1937.

ruszat juz na tamach Skrzydlatej p. T.
Wasiljew. Zagranicg jest ona powszech-
nie stosowana i jako tafsza od samolotu
daje duze ustugi tam, gdzie start z lin
jest niemozliwy lub gdy brak jest od-
powiednich warunkow.

Zastosowanie wyciggarki na terenie
Gor Swietokrzyskich, przy specjalnym
uprzywilejowaniu ich, pod wzgledem
termicznym, pozwolitoby na maksymal-
ne wyzyskanie warunkéw, a tym samym
zmniejszytoby rzeczywisty koszt szkole-
nia wyczynowego, ktéry na szybowisku
gorskim powieksza sie licznymi dniami
nielotnymi na skutek stabych lub o nie-
odpowiednim kierunku wiatrow.

Mozliwosci zatozenia takiego os$rodka
doswiadczalnego sg tym wieksze, ze pra-
wie w centrum Gor, w Mastowie, istnie-
je lotnisko, ktorego najblizsze otoczenie
odznacza sie intensywna termika. Ma-
stow ma by¢ wkrétce jednym z Osrod-
kéw P. W. Lot. W ramach wyszkolenia
motorowego mogtoby sie znalez¢ i wy-
czynowe szybowcowe. Tym bardziej, ze
tatwos$¢ wyzwalania pradow pionowych
na tym obszarze, co dla ,motorowcow”
objawia sie tylko ,,rzucaniem”, zmuszac
bedzie prawdopodobnie do b. wczesnego
przerywania lotow.

A mozeby tu, w centrum kraju, zor-
ganizowaé¢ zawody szybowcowe?

RSZD

Kaukaz

kaz dowiodta, ze udawac¢ sie w gory w
celu rozszerzenia mozliwosci rekordo-
wo-treningowego zaglowania — wiecej
juz nie nalezy. Trzeba raz na zawsze
skonczy¢ z pogladem, ze szybownictwo
egzystuje tam, gdzie sg géry. Naod-
wrot: zy¢ i rozwijaC sie moze nasze SoO-
wieckie szybownictwo tylko wtedy, gdy
je oderwg od gor...” Najbardziej sto-
sownym terenem dla szybownictwa sg
réwniny, nad ktérymi zachodzg ,nie-
skazone przez g6ry przemieszczenia po-
wietrznych mas”. W koncu mamy ak-
cent jeszcze silniejszy: ,,Gory — oto
wrdg szybownictwa”; tam, gdzie one
sg, Sszybownictwo nie moze sie rozwi-
ja¢. ,Mozna i nalezy uczyni¢, aby Kkie-
rownicy sportu szybowcowego nie za-
ganiali szybownikéw w géry...”

Redakcja publikujgcego te wywody
pisma widziata sie zmuszona wystgpic¢
w obronie ,honoru” gér, zarzucajac
wyprawie niedostateczne doswiadczenie
w zakresie meteorologii oraz zty wyhor
miejsc.

Ze generalizowanie szczuptych do-
Swiadczen nie nalezy do obyczajow za-
lecanych, to nie ulega kwestii. A w kaz-
dym razie trzeba scislej podaé, w ja-
kim zakresie termin ,gory” jest uzy-
wany. Ale tym nie mniej, gdy chodzi
0 gory wysokie, p. Suchomlinow nie
potrzebuje — jak dotagd — uwazaé sie
za pokonanego. Jeden przelot Dittma-
ra (por. marcowg Skrzydlatg) stoi
przeciw catym cysternom benzyny,
spalonej w lotach ciggowych nad Al-
pami.

Sprawa nie jest jeszcze rozstrzygnie-
ta. Sadzimy, ze w gérach wysokich nie
nalezy szuka¢ warunkéw doskonatych,
ani nawet dobrych; ze wzgledéw ,o0p-
tycznych” jednak juz tylko te znosne
wzbogacg pilota w najcenniejsze prze-
zycia. Dlatego warto szuka¢, — chocby
sie nawet czasem musiato je zresztg np.
w przelotach omijac...

Rekord p. Wandy Modlibowskiej

Pilotka poznan-

ska, p. Wanda

Modlibowska u-

stalita w dniach

13 — 14 maja b.

r. w Bezmiecho-

wej nowy rekord

polski diugotrwa-

tosci lotu bez sil-

nika z lgdowaniem na miejscu odlotu,

latajac  na szybowcu ,Komar” bez
przerwy 24 godziny i 14 minut.
Serdecznie gratulujemy pani Modli-

bowskiej znakomitego wyczynu, podno-
szgcego nie tylko dotychczasowy re-
kord krajowy, ale takze walor naszych
pilotek.

Ale c6z na to p. DyrgaHa?

Przeloty szybowcowe Aeroklubu War-
szawskiego. Piloci szybowcowi Aeroklu-
bu Warszawskiego wykonali w ostat-
nich tygodniach szereg ciekawych prze-
lotbw nad terenami ptaskimi. Ostatnio,
dnia 19 maja, p. Jerzy Ordega wykonat
na szybowcu SG-3 przelot 187 km, la-
dujagc pod Grudzigdzem. Tegoz dnia p.
T. Mattawski na CW-5 przeleciat 76 km
— do Makowa. 5 maja pp. Mattawski i
Ordega wykonali przeloty docelowe za-
powiedziane — do Ptocka (95 km). 4
maja p. L. Szwarc przeleciat 79 km lg-
lujagc w Kiernoziu, 1 maja p. S. Jara

wykonat przelot Warszawa — Mogiel-
nica 58 km, 30 marca p. B. Zurakow-
ski — Warszawa — Grabéw — 66 km.

W konfcu marca p. M. Urban przeleciat
185 km ladujac pod Brzesciem.

Kurs akrobacji. Slaski Okrag Wojew.
L. O. P. P., dazagc do podniesienia pozio-
mu wyszkolenia pilotéw szybowcowych,
organizuje w Katowicach w czasie od
7 — 19 czerwca szkolny kurs akrobacji
na szybowcach dla pilotéw z catej Pol-
ski.

_ Pierwszy przelot szybowcowy na
Slasku. Dnia 11 maja kierownik Slas-
kiej Szkoty Szybowcowej w Chetmie, A.
Koziot, wystartowat do lotu treningo-
wego na ,Komarze”. Po kilku minu-
tach napotkat na silng termike, dzieki
ktérej szybko osiggnat wysokos$¢ 1550
m nad start. Wowczas pilot podjat pro-
be przelotu. Lecac w kierunku poétnoc-
no-wschodnim, po okoto 4 godzinach
lotu wylgdowat w majatku tekinsko
pp. Debowskich, w powiecie Piotrkow-
skim, co stanowi ca 170 km w linii pro-
stej.

275 km na ,,Windspiel’'u”. Ze szybowce
wyczynowe o matej rozpietosci nie uste-
pujg duzym, niech Swiadczy o tym prze-
lot, ktéory 3 maia wykonat Osann z
Darmstadt do Emmerich Ndrh. (275
km), na znanym szybowcu ,,Windspiel”,
pochodzacym juz z przed paru lat. Lot
zostat przerwany z powodu bliskosci
granicy przy doskonatych jeszcze wa-
runkach termicznych. Zainteresowanie
dla tego typu maszyn przybiera w Pol-
sce obecnie formy konkretne, poniewaz
niedawno oblatano pomysinie szybowiec
inz. inz. Tarczynskiego i Stepniewskie-
go, po ktéorym konstruktorzy (a my z
nimi) obiecujg sobie wiele dobrego. t3-
czy sie to zresztg z faktem posiadania
przez ten szybowiec klap skrzydtowych.



Kiedy lot trwa minute

Jolanta rozsiadta sie wygodnie na
siodetku, zapieta klamry od pasa na
brzuchu, chwycita ster w prawg reke.
Ktéry$ tam z rzedu start z gory ,,na wi-
raze”, a jednak zawsze ten dziwny przy-
dech w piersi, leciuchne chrobotanie
serca, ktérego poza tym nigdy przeciez
nie stychaé; dopiero gdy reka obejmuje
ster.

Instruktor nachylony, ktadzie w gto-
we po raz setny: ,,start—lekko oddaé—
wyrownac¢ maszyne, nie przeciggac”, o-
ciezale prostuje sie i ogarnia wzrokiem
gromade chtopcéw i dziewczat. — ,,Pa-
mietajcie, ze dziewieédziesigt dziewie¢
wypadkéw szybowcowych na sto zda-
rza sie przez przecigganie. Mdéwie wam
wyraznie: przecigganie to szpital i kry-
minat. Jego peten wyrazu orli profil
rysowat sie ostro na tle ptata. Zrobita
sie cisza, o bo umiat on przemawiac ,,do
sumienia” i piorunowac¢ jak nikt inny.
Biada jes$li wyczut u kogo$ opieszatosc;
po stokro¢ biada, jesli spostrzegt lekce-
wazenie, a dni ,zawieszenia” byty dro-
biazgiem, ktérym sypat na prawo i le-
wo. Ale niech tylko uczen dobrze wy-
konat prostg lub skok, niech bodaj po-
zna¢ byto po nim, ze prawdziwie chce
catg dusza dobrze czu¢ maszyne, o wte-
dy mogt liczy¢ na dobre stowa otuchy u
instruktoral

Instruktor nachylit sie ku Jolancie—
,»p0 wyréwnaniu da¢ lewg ndézke bez
lotki, do skretu — nad jarem zawrocic
noga i lotka — nad polem A wyrdwnac
do lgdowania. Co sie robi, aby nie ska-
potowa¢ w pszenicy, je$li pani tam do-
leci?” — Jolanta ze skupiong ming nic
nie mowigc kilka razy po pot centyme-
tra przycigga na siebie ster (wszyscy
wiedzg, ze na to pytanie ma by¢ taka
odpowiedz). — ,,Tak” — instruktor od-
chodzi do skrzydta. — ,,Nie patrze¢ w
ten drazek, tam nic nie ma — oczy na
horyzont” — dodaje. Jolanta postusznie
(zawsze zapomina nie patrze¢ uparcie
w knypel) podnosi oczy. Wzrok ze$li-
zguje sie ze stoku, biegnie w dot dale-
ko, po tym po rownie $cietej tace (po-
le A) za mata drozke na pole koniczy-
ny i kminku (przy siadaniu tam, tak
$§miesznie trzaskajg $cinane ptozg kwiat-
ki) — az daleko malenkie stad poletko
owsa, a za nim zlowroga gteboka fosa,
ukryta za wierzbami (tamtego roku
kto$ tam wleciat, potrzaskat siebie i ma-
szyne — ale ba! mdégt skreci¢c w prawo
i usigs¢ na kartoflach, — wszyscy maja
stowa pogardy dla niefortunnej ofiary,

jeden Felek twierdzi, ze kazdy moze
,.zbaranie¢” gdy widzi réw przed no-
sem).

Chtopcy przy linach gapig sie bez-
myS$lnie. Zapala gryzie jak zawsze za-
wziecie trawe (istna epidemia ws$rod
latajgcych), najgorsi to Pigtek i Za-
krzewski — kazdy miat po trzy dni za-
wieszenia, a mimo to wrzeszczg na star-
cie jak wrdéble na wiosne. Inni wyczuw-
szy spojrzenie instruktora, ze szczegol-
ng pieczotowito$cig poprawiajg liny w
rekach czekajagc na komende.

Stonce, rozlane po niebie, prazy. W
doskonatg cisze potudnia pomiedzy od-
gtosy ze startu wdziera sie monotonny
poszum muszek — jednodnidéwek, zbi-
tych w gromady. Zapewne cieszg sie,
ze zyja — swoéj hymn radosci i zadowo-
lenia brzeczg niewiadomemu bogu. Gdy

stonce tak prazy, zycie jest dla nich
piekne, $piesza sie uzy¢ go, bo kroétko
trwa — zresztg moze nie wiedza, ze
wieczorem muszg umiera¢? — Cokol-
wiek mys$la muszki, cztowiek spocony
ciezko oddycha rozpalonym ciatem. ,,Ze-
by cho¢ troche deszczu lub wiatru” —
rozdychaja szybownicy rozpedzajgc roje
Swietujgcych owadow.

,»,ogon gotowy?” — zabrzmiat gtos
Jolanty rzucony w przestrzen, ale uszy
nastawione oczekujg odpowiedzi z za
plecow. — ,,Gotéw” — cienko wykrzy-
kuje wyrwana z zadumy, zgarbiona
przy chwycie ogonowym Matgosia (to
jej ,referat”). ,,Liny gotowe” — pada
ryk osmiu chtopcow, echem odbity od
lasu. — ,,Naciggaj! — raz, dwa, trzy,
cztery, — biegiem!!” — chtopcy ciggna
z nabrzmiatymi wysitkiem karkami.

Napiecie Jolanty osigga punkt szczy-
towy, ktéry dopiero przy ,,pu$¢” in-
struktorskim” pomatu ztagodnieje. Ma-
szyna, zwolniona z zaczepu na ogonie,
w nagtym szarpnieciu sekunde trze pto-
zg o deske startowg, wyskakuje w gore,
aby w szybkim locie zuzy¢ nacigg gu-
mowych lin. Przez mgnienie oka, lina
wznosi sie wraz z szybowcem, poczym,
zwolniona z haka na dziobie, zsuwa sie
z hatasem i szkolna maszyna wraz z u-
wigzang figurka ludzkg z trzepocacymi
spodniami, wolna leci w ciszy...

Ach, ta sekunda po starcie! Cata teo-
ria io rozpaczliwych skrétach pcha sie
do gtowy. Czy nie ma zwisu, czy nie
przeciggnieta maszyna, o hanbo; — a
moze za duzo oddane, i zamiast wyko-
na¢ klasyczny tuk od startu, pikuje te-
raz brzydko na teb? O chwilo niepew-
nosci i ogtupienia, w tym momencie
cztowiek ze zdenerwowania, z wielkiej
checi popisania sie, nagle konstatuje, ze
jest skonczonym niedotega, bije sie z
pokorg w piers (w mysli) i sam juz nie
wie, czy jest na plecach, czy w korko-
ciggu, czy moze jednak wszystko jest
jak nalezy? W Swiadomosci Jolanty
zbiegajg sie te odczuwania nagle, z po-
tezng sita, ale pierzchajg jeszcze pre-
dzej, zda sie porwane z wiatrem w tyt,
wracajg na start, bo Jolanta leci! W
obliczu takiego momentu, czyz mozna
czué¢ co$ innego niz rados¢?

Na te chwile, kiedy jest start z gory,
wszystko co zyje staje w bezruchu.
Wszystkie oczy prowadzg szybowiec.
Chiopaki od koni, popedzajgc zmeczone
szkapy w dét po ,,wylgdowane” Wrony,
zciggaja lejce, Kubisiak wytazi ze swej
budki z wodg sodowg i z ming konesera
ocenia start kurzac ,,Silesie”. Kierow-
nik icarsztatow mowi patrzac za leca-
cym delikwentem, ze wiraz byt ,,zub-
telny”, albo ,,abzolutnie” nieudany. Ko-
ledzy taksuja przychylnie. Ale co in-
struktor mowi!?

Jakiekolwiek bedzie orzeczenie tego
wysokiego i licznego sadu, Jolanta czu-
je, ze leci i wobec tego faktu — luszyst-
ko staje sie obojetne. Czuje, ze zespala
sie z maszyng i kazdym nerwem odczu-
wa jej drganie. W uszach ma $wist wia-
tru, tzy porwane z oczu toczg sie lekko
po policzkach za uszy, usta Smiejg sie.
Trudno nie usmiecha¢ sie do tego pedu.
Niebo! Czy jest blizej? Nie — (ile jest
inne, btekitniejsze, gtebsze jakby, i ta-
kie chwiejne! Cisze wypetnia szum
skrzydet prujacych powietrze. Wszyst-

FELIETON

ko co byto — ginie, wszystko co bedzie
nie ma zadnego znaczenia. Ta minuta
lotu koncentruje watki Swiadomosci w
jednym, jedynym momencie: radosnego
szczescial

Zachtystuje sie powietrzem, ktore
wpiera sie w twarz. Spojrzenie w dot —
oto paru kolegéw, mate robaczki; wi-
dac ich twarze podniesione — co$ krzy-
cza, jeden macha reka...

Ale pole B skonczyto sie, odprezenie
gdzie$ uciekto, znow mdzg z teorig po-
ra¢ sie bedzie. Prawa noga, knypel le-
ciutko w pro.wo (ho, ho cudny skret).
Jolanta szybko cofa ster, noge na mo-
ment jeszcze zostaioia (nie zapedzi¢ sie
z tym sterem za bardzo w lewo, bo $lizg
jak drut — myS$li $piesznie), aby wiraz
wypadt ,,ptasko™.

Ziemia widocznie przybliza sie, lewa
noga — lotka — powr6t na pole A, pra-
wa noga — wyréwnuje do lgdowania.

Szybowiec zniza sie gwattownie, jak-
ze szybko i nieubtaganie. Jolanta z na-
tezong uwaga taksuje odlegtos¢ do ko-
niczyny — aby tylko przeskoczy¢ te
przekletg drdézke - - pech zawsze kaze
akurat na niej lagdowac, co odbywa sie
ze ztowrogim trzaskiem, wstrzgasami,
poderwaniem ogona i $miertelnym stra-
chem, czy aby co$ nie pekto we Wronie.
Ale nie, dzi$ leci jeszcze, drozka daleko
zostata. Tuz przy ziemi wydaje sie ze
maszyna pedzi z niestychang szybko-
Scig, — sztuka siedzie¢ cierpliwie teraz
i nie drgna¢ knyplem, albo odrobinke
odda¢. Zrazu lekki szum $cinanych teb-
kow najwyzszych traw zmienia sie w

chrobot — trzeszczenie — odczuwa sie
lekkie hamowanie — ptoza juz trze,
zwalnia — ogon podrywa sie troche w

gore i pada gtosno na ziemie —wstrzas,
ostatni poryw wiatru podrzuca jeszcze
zutosy Jolanty... siedzi.

,»Juz? Tak predko?” — bityska z za-
lem w mysli. Odpina pas. Znéw dreczg-
ca ciekawos¢: ,,jak byto”. Prostuje sie,
patrzy w tyt — daleko na gorze, na ho-
ryzoncie, poruszajg sie pionki ludzkie.
Wysoka trawa placze nogi, zahacza o
ptécienne spodnie.

Teraz niezno$ne czekanie na konia.
Schodzi juz gdzie$ ze stoku, ale w tym
tempie dowlecze sie za p6t godziny. Nie
mozna sie dziwi¢, w taki upat... Jolanta
niechetnie odwraca sie. Jest taka cisza,
ze az w uszach brzeczy. Zadna trawka
sie nie ruszy, matka-ziemia zdrzemneta
sie a wraz z nig wszystko zastygto w le-
niwym bezruchu.

Bezsilna Wrona wsparta sie na skrzy-
dle i trwa przechylona w bok. Czeka az
znéw bedzie na gorze, czeka az zabrzmi
dla niej znéw komenda do startu — do
zycia...

Jolanta wyciggneta sie w cieniu ptata,
czeka w bezruchu, ale duchem gorgcym
szybuje pod niebem. Wdycha zapach z
tak, oczyma petnymi nieba, storica i
przestrzeni, oczyma szeroko rozwartymi
chwyta rado$¢ z zycia — nienasyconym
oddechem tapie zarliwe pragnienie prze-
zywania niepojetych rozkoszy, jakie dac
moze latanie.

Zycie cztowieka, krotkie mate i szare,
jak zycie muszki-jednodniowki, — piek-
ne sie staje, gdy Swieci stonce, ale sto-
kro¢ piekniejsze, gdy mozna latac!

Golesz6w — Chetm.

A. Madeyowa
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,Convertible Envoy": pasazerowie lub bomby

Przed miesigcem pisano tu, ze dla po-
tanienia samolotow komunikacyjnych
mozna powigza¢ je konstrukcyjnie z sa-
molotami wojskowymi (budowanymi w
wiekszej ilosci), a to badz droga wpro-
wadzenia niektérych czesci wspdlnych
(np. skrzydet, podwozia), badz tez —
z gory naginajgc samolot cywilny do za-
dan militarnych, t. zn. przewidujac za-
montowanie uzbrojenia, bomb i t. d.

Dla zilustrowania, jak przedstawiajg
sie mozliwe osiagniecia w wypadku tej
drugiej drogi, opisalismy Avro ,,Anson”,
ktoéry mato sie r6zni od maszyny komu-
nikacyjnej Avro ,652”. Jednakze jest
to jedynie przyktad techniki, gdyz
wspomniany ptatowiec cywilny nie daje
sie przeksztatci¢ na opisany wojsko-
wy *).

Przyktadem stuprocentowym jest dol-
noptat firmy Airspeed Ltd., skonstru-
owany na podobiefistwo rozpowszech-

nionego  samolotu  komunikacyjnego
»Envoy” (uzywanego miedzy innymi
przez naszych sasiadéw, Czechéw), i

znany pod imieniem ,Convertible En-
voy”. Aparat ten moze by¢ uzywany
badz w postaci cywilnej, bagdz wojsko-
wej, a przetransformowanie z jednej do
drugiej trwa zaledwie kilka godzin (4
ludzi). O zakupieniu 7 takich samolo-
tow przez Unie Potudniowo-Afrykan-
skag donosita Skrzydlata w grudniu
ub. r.

»Convertible Envoy” jest wolnono-
$nym dolnoptatem drewnianej kon-
strukcji, wyposazonym w dwa silniki
gwiazdziste, zabudowane w skrzydio,
z hydraulicznie chowanym (nie do kon-
ca) podwoziem (hydrauliczne hamul-
ce) oraz podobnie sterowanymi klapa-
mi typu ,krokodyli”, pomieszczonymi
miedzy lotkami. Jako samolot komuni-
kacyjny aparat miesci 6 pasazerow w
luksusowej kabinie (dozwolone pale-
nie!) oraz pilota w oddzielnym prze-
dziale z przodu; w tym wypadku szcze-
goty urzadzenn militarnych nie sg wi-
doczne dla podrézujacych. Z tytu znaj-
duje sie toaleta.

*) Firma A. V Roe & Co. Ltd., ktéra
buduje obie maszyny, donosi nam zre-
szta, ze moze dostarczac
przystosowanego do komunikacji pa-
sazerskiej. Nie styszeliSmy jednak, aby
z tej kombinacji skorzystata jaka$ linia
powietrzna.

»Anson’a”,

Przy przeksztatceniu na maszyne
wojskowg (zadania: bombardowanie,
rozpoznanie lub przeszkalanie) usuwa
sie fotele w kabinie pasazerskiej, a
miejsce toalety zajmuje stanowisko
Strzelca obrotowego k. m. Tutaj ele-
ment pokrycia kadtuba zastepuje sie
specjalng obrotnicg z koputa (por. fo-
tografie). Drugi k. m. zabudowuje sie
z przodu kadtuba po prawej stronie;
strzela z niego pilot. Normalne zawie-
szenie bomb przewidziane jest w pozy-
cji poziomej pod skrzydtem. Jednak
mozliwe jest zbudowanie odpowiedniej
konstrukcji do podwieszenia pionowe-
go wewnatrz kadtuba.

Do napedu uzyto silnikow Siddeley
Cheetah I1X (2 X 350 KM), przewidu-
jac nadto podobne: Wolseley Scorpio Il
(po 310 KM) i Walter Castor Il (po
300 KM).

Gtéwne dane i wyczyny z silnikami
Armstrong Siddeley sg nastepujace
(posta¢ cywilna):

dtugosé — 1595 m
pow. no$na — 105 m
ciezar wiasny (bez

urzadzenia kabiny) — 31,5 m2
urzgdzenie kabiny dla

pasazeroéw — 77 kg
waga w locie — 1842 kg
wysokos¢, odpowiadajgca

mocy max. — 2860 kg
szybko$¢ max. na wys.

2200 m — 338 km go

szybko$¢ pordézna na wys.
2200 przy 75% mocy — 309 "
czas wznoszenia na

1500 m — 328"
czas wznoszenia na

3000 m — 7'54"
putap absolutny — 7300 m

»  praktyczny — 6850 m
zasieg normalny przy

62%9%i mocy na wys.

2200 m — 1045 km
zasieg przy dodatkowych

zbiornikach — 1609 km

Wyczyny po przeksztatceniu na apa-
rat wojskowy ulegaja zmianom, sto-
sownie do wymaganych ciezaréw.

Ciezki bombowiec Fiat B.R. 20

Lotniczy przemyst wtoski zdobyt so-
bie w Swiecie pierwszorzedne stanowi-
sko. W$réd nowych maszyn witoskich
jedno z czotowych miejsc zajmuje dwu-
silnikowa, catkowicie metalowa maszy-
na bombowa FIAT’a, B.R.-20, wyroz-

niajgca sie doskonatymi w tej klasie
wyczynami.
FIAT B.R.-20 jest wolnoniosgcym

dolnoptatem o rozpietosci 21,6 m i wa-
dze w locie blisko 10 tonn.

Ptat — trojdzielny, silnie zwezajacy
sie ku koncom, zbudowany z duralu,
zaopatrzony w klapy; blacha duralowa
stanowi tez czeSciowo jego pokrycie.

Takg samg konstrukcje wykazuje uste-

rzenie; stery — kryte ptdtnem.
Kadtub — spawany z rur stalowych
chromo-molibdenowych. Przekr6j — w

przyblizeniu prostokatny. Na przedzie
— obrotowa wiezyczka z dwoma k. m.,

pod spodem — stanowisko dla zrzuca-
jacego bomby. W kadtubie, za prze-
dziatem  pilotobw, pomieszczenie na

bomby (1500 kg). Koto krawedzi spty-
wu plata, u gory i u dotu, wiezyczki
k. m., hydraulicznie wysuwane.

Dwa stateczniki pionowe rozstawio-
ne sg weziej, niz silniki. Podwozie —
chowane w gondolach silnikowych.



Kota — zaopatrzone w hamulce.

Dwa silniki FIAT ,A. 80 R. C.”, o
mocy po 1000 KM na wysokosci 4100 m
(18 cylindréow w podwojnej gwiezdzie,
0,725 kg/KM), zabudowane sg w kra-
wedz natarcia ptata. Ostony — ,Naca-
Magni”. Smigta nastawne tréjtopatko-
we wyrobu FIAT .

Gtoéwne dane:

rozpietos$é — 21,6
dtugosé — 16 m
wysokos$¢ — 43 m
pow. nosna — 74 m2
ciezar witasny — 6400 kg

Vought V-143

Jednym z nowszych amerykarskich
samolotow mysliwskich jest jednomiej-
scowka konstrukcji Northrop’a, budo-
wana z minimalnymi zmianami przez
zaktady Chance Vought pod znakami
»V-143", Mimo stosunkowo stabego sil-
nika, przy normalnym uzbrojeniu (2
k. m.), aparat ma szybko$¢ maksymal-
ng ponad 400 km/godz., co nalezy przy-
pisa¢ starannemu opracowaniu strony
aerodynamicznej w korzystnym juz sa-
mo przez sie uktadzie dolnoptata wol-
noniosgcego.

Ptat jest trojdzielny; czes¢ centralna
(prostokatna) siega az do osadzenia go-
leni chowanego podwozia; cze$ci skraj-
ne ustawione w silne V, majg obrys tra-
pezowy z dobrze wyokrgglonymi kon-
cami. Mate lotki znajdujg sie na kon-
cach rozpietosci, miedzy nimi — prze-
biegajac takze pod kadtubem — klapy.

Kadtub, konstrukcji skorupowej, po-
siada catkowicie ostonietg kabine pilo-
ta, za ktérg owiewek przechodzi w sta-
tecznik kierunkowy. Pilot siedzi wzgled-
nie blisko przodu, co stwarza dobre wa-

runki widocznosci. Przejscie skrzydia
w kadtub — uformowane do$¢ wydat-
nie.

Opierzenie — wolnono$ne, z matymi

powierzchniami wyréwnawczymi i klap-
kami nastawnymi.

Podwozie osadzone w krawedzi na-
tarcia skrzydet; po schowaniu koét osto-
ny goleni tworzg nosek skrzydet; kota
chowane sg do srodka, w zagtebienie
w nasadach pfata. Rozstaw — 2,7 m.
Kotko ogonowe — w wahliwym widel-
cu.

Do napedu stuzy silnik Pratt & Whit-

» W locie — 9900 kg
moc na wys. 4100 m — 2000 KM

~Szybkos$¢ i czasy wznoszenia na po-
ziomach:

375 km/godz. na 0m
392 > 6' 30" , 2000

440 > 14" 00", 4000

432 > 18' 00" ,, 5000

418 > 22' 30" , 6000 >
Zasieg z petnym tadunkiem przy

szybkosci 340 km/godz. na wys. 4000 m
wynosi 2500 km.
Putap z jednym silnikiem — 3000 m
Szybkos$¢ ladowania — 107 km/godz.

ney ,Wasp Junior” o mocy 525 KM na
wysokosci 2.000 m. Przewidziano takze
uzycie silnika wiekszej mocy (,Twin
Wasp Junior”, 700 KM). Smigto — me-
talowe, tréjtopatkowe, o skoku nastaw-
nym.

Uzbrojenie stanowia 2 synchronizo-
wane k. m. w kadtubie (kalibru 7,5 mm
— po 500 tadunkéw, lub kalibru 12 mm
—e po 200 tadunkéw) oraz bomby, za-
wieszane pod centralng czescig skrzy-
dta (max. 150 kg).

Fot. ,,Flugsport*
Wymiary i gtdwne dane:

rozpietosc — 104 m
dtugosé — 6,7 m
pow. no$na — 17,4 m2
ciezar w locie — 1.860 kg

szybko$¢ max. na

wys. 2.000 m — 403 km/godz.
szybko$¢ podrozna przy
75% mocy — 354 knPgodz.

szybkos$¢ lgdowania

(zmierzona) — 97 km/godz.
szybkos$¢ wznoszenia

na wys. 2000 m — 10,7 m/sek
putap praktyczny — 8500 m
zasieg na wys. 2.000 m:

przy 75% mocy — 1.250 km

przy 50% mocy — 1.720 km.

Amfibia komunikacyjna
Macchi C. 94

Amfibie, do$¢ rozpowszechnione w
lotnictwie amerykanskim, w Europie
nalezg raczej do rzadko$ci. W ostatnim
czasie zwr6cit na siebie uwage wioski
aparat Macchi Castoldi 94, budowany
przez firme Aeronautica Macchi S. A.
w Varese, ktory ustalit szereg nowych
rekordow miedzynarodowych.

Amfibie te niektérzy Czytelnicy pa-
mietajg niezawodnie ze sprawozdania
z | Salonu w Mediolanie, drukowanego
w numerze 11/ 1935 Skrzydlatej. Na
str. 287 widnieje tez tam fotografia jej
makiety. Amfibia jest juz od dtuzszego
czasu uzywana (bez podwozia lagdowe-
go, co nieco polepsza wyczyny) przez
towarzystwo Ala Littoria na liniach
adriatyckich.

»M. C. 94” jest wolnono$Snym gdérno-
ptatem drewnianej konstrukcji, wypo-
sazonym w dwa gwiazdziste silniki, za-
budowane w oddzielnych gondolach
wysoko nad pilotem. W poblizu kon-
cow rozpietosci znajdujg sie ptywaki
boczne, zawieszone na dwu zastrzatach
usztywnionych w swojej ptaszczyznie
i na boki ciegnami. W poblizu nasady
ptata znajdujg sie wyciecia na kota,
ktéore — po obr6ceniu o 180° goleni —
sg W ten spos6b cze$ciowo chowane. Na
krawedzi sptywu przez catg rozpietosc
skrzydet biegng klapy szczelinowe,
ktérych partie skrajne stuza jako lotki
(mogace by¢ wychylane jednokierun-
kowo), a czesci blizsze kadtuba — jako

klapy do ladowania. Konstrukcja
skrzydet — drewniana (2 dzwigary,
pokrycie ze sklejki).

Kadtub drewniany (t6dZz — dwu-

stopniowa), miesci 2 pilotéw, radioope-
ratora i 12 pasazerow.

Statecznik pionowy stanowi przedtu-
zenie ogona; statecznik poziomy osa-
dzony jest w potowie jego wysokoSci i
uchwycony do dotu zastrzatem z kaz-
dej strony. Ster kierunkowy ma od
dotu wyciecie, umozliwiajgce podnie-
sienie kotka ogonowego przy wodowa-
niu.

Do napedu stuzg 2 silniki Wright
Cyclone po 700 KM, lecz moga by¢ tez
zainstalowane wtoskie: Piaggo Stella
10/RC - 10 lub Alfa Romeo 126/RC - 10.
Smigta — trojtopatkowe, metalowe o
zmiennym skoku, typu Ascanio, o $red-
nicy 3,45 m. Okapotowanie — NACA.

Gtéwne dane charakterystyczne:

rozpieto$c — 2293 m

dtugosc — 16,17 m

wysokos¢ (na kotach) — 6,15 m

pow. nos$na — 76 m2
ciezar wihasny — 5800 kg
, uzyteczny — 2000 kg
" w locie — 7800 kg
Wyczyny:
Szybkos$¢ max. — 275 km/godz.
przy ziemi — 286 .
Szybkos$¢ max.
na 1000 m — 284 "
Szybko$¢ max.
na 2000 m — 5800 m
putap praktyczny — ok. 1400 m

» Z 1 siln. wyt.— ok. 100 km/go
szybko$¢ lgdowania — 900 km



Macchi C-94

Fot. ,La Vie dell’Aria”

Bombowiec dalekiego dziatania ,,Dragon*

»North American Corporation” zbu-
dowato ciezki bombowiec, ktéry, wy-
posazony w dwa silniki ,Pratt and
Whitney” po 1250 KM mocy maksy-
malnej, ma posiada¢ nieosiagniety je-
szcze nigdzie w tej klasie zasieg i po-

jemnosc.
Oto kilka danych konstrukcyjnych
(charakterystyki ani wyczyny nie zo-

staty jeszcze ogtoszone).

Ptat tréjdzielny, wolnono$ny, umo-
cowany w S$rodku wysokosci kadtuba.
Czes¢ centralna posiada budowe jedno-
podtuznicowa =z pracujgcym pokry-
ciem. Czesci skrajne — konstrukcji sko-
rupowej; chodzito tu m. in. o zmniej-
szenie wrazliwos$ci skrzydta na postrza-
ty, co osigga sie przez usuniecie wiek-
szych elementow nos$nych. Klapy do
lagdowania sterowane sa hydraulicznie.

Kadtub, konstrukcji powtokowej, po-
siada przekrdj owalny; podzielony jest
na dwie kondygnacje. Kabiny sg ogrze-

»Whitney Straight” Miles’a

Serie  opisow  samolotéw  Miles’a
(szkolny ,,Hawk”, komunikacyjny ,,Pe-
regrine”), i ,,Mohawk” putk. Lind-

bergh’a) zakonczymy turystyczno-spor-
towym ,Whitney Straight”, ktory wy-
puszczony zostat na rynek z poczatkiem
biezacego roku, znajdujac najlepsze
przyjecie klientow.

Przytaczanie danych, dotyczacych je-
go budowy, jest rzeczg zbedna, ponie-
waz technike Miles’a poznali juz Czy-
telnicy na poprzednich przyktadach;
»Whitney Straight” nie wykazuje tu
zadnych odstepstw. Jest to wiec wolno-

izolowane aku-
10 miejsc dla

wane, wentylowane i
stycznie. Przewidziano
zatogi.

Usterzenie — wolnonosne;
wywazone statycznie i
nie.

Podwozie — chowane w gondole sil-

nikowe. Naped hydrauliczny, osobno
(na wypadek uszkodzenia) — mecha-

stery —
aerodynamicz-

niczny.
chowane.
Do napedu stuzg 14-cylindrowe sil-
niki ,, Twin Wasp” (podwojna gwiazda)
po 1250 KM, ostoniete pierScieniami
NACA i wyposazone w $migta nastaw-
ne Hamilton Standard typu ,constant
speed”. Zbiorniki paliwa (4) — w cen-
tralnej czesci ptata; Scianki ich biorg
udzial w przenoszeniu obcigzenn ptata.
Uzbrojenie stanowi 3 — 5 k. m. Wy-
posazenie stanowi m. in. urzadzenie
przeciwlodowe Goodrich

Réwniez koétko ogonowe jest

niosgcy dolnoptatowiec ze statym, wol-
nono$nym i starannie ostonietym pod-
woziem, zaopatrzony w patentowane
klapy ,krokodyle” o pneumatycznym
sterowaniu (zbiornik prézniowy w obie-
gu), wyposazony w silnik rzedowy od-
wrocony De Havilland ,,Gipsy Major”,
0 mocy 130 KM. Samolot zbudowany
jest z drzewa. Kabina, mieszczaca 2
osoby obok siebie, wyr6znia sie dosko-
natg (w warunkach dolnoptata) wi-
docznoscig.

Pilotaz maszyny jest bardzo tfatwy.
Dla pilota cenna jest szeroka gama

katéw, pod jakimi mozna podchodzié
do lgdowania. Katy te rosng z maleja-
cg szybkoscig lotu S$lizgowego, ktorej
dolng granice stanowi 60 km godz. We-
dtug ,Flighfa” (4.11. 1937), odpowied-
ni kat przy stabym wietrzyku zbliza
sie do 45°! Klapy mogg wykona¢ dwie
peine gry jeszcze po unieruchomieniu
silnika, co jest waznym czynnikiem
bezpieczenstwa na wypadek przymuso-
wego lgdowania, wywotanego przez de-
fekt motoru.

Gtéwne dane charakterystyczne:

rozpietosé — 1Im
dtugosé — 76 m
ciezar witasny — 560 kg

. w locie — 900 kg
szeroko$¢ kabiny — 108 cm
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 235 km/godz.

. lagdowania — 61 N

zasieg (bez wiatru) — 920 km
rozbieg — ca 150 m

dobieg przy lgdowa— ca 100 m

Jeszcze o ptatowcu
Miles ,,Hawk"

Do opisu skrzydia tego dolnoptata
szkolnego (por. Skrzydlatg, Nr. 4/1937)
zakradta sie niescistos¢. W rzeczywisto-
§ci, posiada on, jak i pozostate samo-
loty konstrukcji Miles’a, klapy typu
.krokodyli”. Poniewaz nalezg one do
jednego z najbardziej rozpowszechnio-
nych gatunkéw, za$ inz. Miles jest pio-
nierem klap skrzydtowych w Anglii
(korzystajac w tym wzgledzie z wtas-
nego patentu), uwazamy za pozyteczne
zilustrowa¢ tu szczegoOty tego urzadze-
nia, tym bardziej, ze jesteSmy w posia-
daniu oryginalnych, bardzo instruktyw-
nych zdjec.

Fotografia przedstawia wychylone
klapy na samolocie Miles ,Sparrow-
hawk”, przebiegajagce takze pod kadtu-
bem. W lewym rogu u goéry widaé
czes¢ lotki.

Rozrzad klap jest pneumatyczny.
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POLSKA

Lot akademikéw na Batkany. Aero-
klub  Warszawski przy wspo6tudziale
Polskiego Akademickiego Zwigzku Zbli-
zenia Miedzynarodowego ,Liga” i po-
parciu witadz panstwowych zorgani-
zowat propagandowy raid do Rumu-
nii, Butgarii, Grecji, Jugostawii, Austrii
i Wegier, w ktérym wziety udziat: 3
RWD-13, 2 RWD-8, RWD-10 oraz szy-
bowiec akrobacyjny ,,Soko6t”.

»Trzynastki” pilotujg pp. Al. Onosz-
ko, S. Iwanowski i K. Dzwonkowski,
akrobacyjng ,dziesigtke” p. Roland
Kalpas, ,,6semki” p. M. Urban i J. Krzy-
zanowski. Na szybowcu popisujg sie pp.
J. Petka i A. Majcherczyk. Szefem eki-
py jest wiceprezes A. W. inz. pil. M.
Wodzianski, ,Lige” reprezentuja: pre-
zes J. Przezdziecki i mgr. Dowgalewicz.
Poza tym w skitad ekipy wchodzg pp.
inz. A. Anczutin i szef mechanikéw A.
W. sierz. W. Burdziel.

Samoloty odleciaty z Warszawy w
dn. 27 maja i w chwili, gdy to piszemy
znajdujg sie w Grecji. Sprawozdanie
podamy po zakornczeniu raidu.

Nalezy zaznaczy¢, iz jest to juz trze-
ci zagraniczny lot propagandowy lot-
nikéw-studentdéw. W roku 1933 odbyt
sie lot do Rumunii, a w r. 1935 — do
panstw Battyckich i Finlandii.

Polska ekipa na zawody Gordon-Ben-
nett. Obsada trzech polskich balonéw,
ktére wezma udziat w tegorocznych mie-
dzynarodowych zawodach balonowych o
nagrode im. Gordon-Bennetta, ustalona
zostata jak nastepuje:

Balon ,LOPP” — kpt. Z. Burzynski
i zwyciezca tegorocznych zawoddéw im.
Warnkowicza, por. B. Koblanski, z Klu-
bu Balonowego ,Guma” w Sanoku.

,Polonia 11” — kpt. A. Janusz i inz.
L. Krzyszkowski z Moscickiego Klubu
Balonowego.

»Warszawa |1”"—kpt. Fr. Hynek i inz.
Fr. Janik z Aeroklubu Warszawskiego.

Zawody tegoroczne odbeda sie jak
wiemy w Brukseli, dnia 20 czerwca.

Zlot samolotéw do Gorlic. Im-
preza lotniczo - turystyczna, zorganizo-
wana w dniach 2 i 3 maja przez
zarzad miasta Gorlic udata sie znako-

Uczestnicy zlotu do Gorlic w towarzystwie burmistrza,

micie. Dzieki jak najdalej idacej pomo-
cy i wspotpracy ze strony dyrekcji Fa-
bryki Maszyn i Rafinerji w Gliniku
Marjampolskim, organizacja na lotnis-
ku stata na wysoko$ci zadania. Przyle-
ciato 11 samolotéw i jeden szybowiec,
witane przez burmistrza miasta Gorlic
p. Kwaskowskiego, oraz pp.: inz. We-
grzyna, komendanta lotniska i inz. Ba-
ruta, prezesa Kota Szybowcowego L.
0. P. P.

Byt to imponujacy widok dla szero-
kich  warstw  miejscowej ludnosci,
a zwiaszcza dla robotnikow Zaktadow
Przemystowych w Gliniku Marjampol-
skim, ktérzy mieli mozno$¢ wita¢ sa-
molot Aeroklubu Lwowskiego RWD-13
przez siebie ufundowany. Samolot ten
dokonat okoto 60 lotéw pasazerskich
wozac przedstawicieli robotnikow gli-
nickich.

Udziat w zlocie wziety
aerokluby;

Biata Podlaska (pil.
£6dz (p. Wroblewski).
Warszawa (inz. Janik i p. Ostaszew-
ski).
k[éatowice (pp. Stachula i Kasprow-
ski).
Lwow (pp. Kowalski i Zwolinski oraz
Illaszewicz na szybowcu CW-7).
Krakéw (pp. Tyrata, Rutkowski i Si-
do).

nastepujace

p. Przeorski)

W pierwszym dniu zlotu uczestnicy
zwiedzili zabytki Gorlic i okolicy, sta-
rozytne miasto Biecz oraz okoliczne
partje turystyczne. Wieczorej w goscin-
nych salach kasyna urzedniczego w Gli-
niku Marjampolskim odbyto sie zebra-
nie towarzyskie, umiejetnie zorganizo-
wane przez posta Laskowskiego, dy-
rektora magistratu gorlickiego oraz pa-
nig inzynierowa Reutowa.

Drugiego dnia w ciggu popotudnia
odbyty sie pokazy lotnicze i loty pro-
pagandowe.

Pogoda byta piekna. Précz samolotow
udziat w zjezdzie tury:tycznym wzieto
kilka motocykli i samochodow. Wszy-
scy goscie byli zachwyceni piekng oko-
lica Gorlic, potozonych w Niskim Bes-
kidzie, dotychczas mato znanym a nie-
zmiernie ciekawym pod wzgledem tury-
stycznym.

p. Kwaskowskiego (x)

Zawody balonowe o puchar im. pik.
Wankowicza. W dniu 30 maja odbyty sie
w Toruniu IX. krajowe zawody balono-
we, w ktérych wzieto udziat 11 balonow
réznej pojemnosci. Szczegétowe wyniki
nie sg jeszcze znane, wiadomym jest
jednak, iz zwyciestwo odniosta po raz
drugi zatoga balonu ,,Sanok”, pp. por.
B. Koblanski i inz. Kubica. Na drugim
miejscu znajdujg sie pp. kpt. Mensch i
por. Narkiewicz (balon ,Pomorze”). 4
balony ladowaty zagranica i zatogi ich
zostaty zdyskwalifikowane. Szczegdtowe
sprawozdanie podamy w numerze na-
stepnym.

Ku czci por. St. Latwisa. W dniu 29
maja mineta druga rocznica zgonu $. p.
por. pil. Stanistawa Latwisa, nieodzato-
wanego naszego kolegi, bedacego wzo-
rem cnoét lotniczych mtodego pokolenia.

88 Warsz. Lotn. Druzyna Harcerska
im. St. Latwisa urzadzita na Zoliborzu
bardzo mity obchdd ku czci swego Pa-
trona przy ognisku harcerskim. W uro-
czystosci wzieta udziat Rodzina Zmar-
tego, koledzy zip. lot. i Aeroklubu
Warszawskiego, rodzice harcerzy oraz
liczni zaproszeni.

1. Zlot do Poznania. W zawodach
poznanskich, zorganizowanych w dniach
2 — 3 maja przez Aeroklub Poznanski,
zwyciestwo odniosta zatoga warszawska,
pp. Bolestaw Kocjan (pilot) i St. Abram-
ski na RWD-8. Sprawozdanie w nume-
rze nastepnym.

Nowy zarzad Aeroklubu Warszaw-
skiego. Wybrany na Ogdlnym Zgroma-
dzeniu w dniu 6.V. zarzad Aeroklubu
Warszawskiego podzielit miedzy sobg
funkcje w sposo6b nastepujacy: Prezes—
wiceminister inz. Julian Piasecki, wice-
prezesi — inz. M. Wodzianski i inz. W.
Szukiewicz, sekretarz — red. J. OsinAski,
zast. sekr. — dr. E. Przysiecki, skarb-
nik — por. inz. M. Kaczanowski, zast.
skarbn. — inz. P. Kraczkiewicz, kierow-
nik sekcji szybowcowej — J. Petka, kie-
rownik sekcji balonowej — inz. Fr. Ja-
nik, przedstawiciel grupy ,Okecie” —
H

cji — J. Rézaniski.



W. Brytania

Rekord trasy Darwin — Londyn. Pi-
lot australijski Broadbent pobit rekord
Brook’a na trasie Port — Darwin (Au-
stralia) — Londyn, wynoszacy 7 dni 19
godzin i 50 minut. Wystartowawszy sa-
motnie 27 kwietnia na poktadzie samo-
lotu De Havilland ,Leopard Moth” wy-
ladowat w Lympne po 6-ciu dniach,
8 godzinach i 25 minutach podrézy. Roz-
nica stanowi az 352 godziny!

Londyn — Kapsztadt — Londyn. W
tym samym czasie, kiedy Broadbent bit
rekord Brook’a na trasie Australia —
Anglia, ten ostatni zaatakowat rekordy
do Potudniowej Afryki, postugujac
sie samolotem ,Vega Guli”. 25-tego
kwietnia wystartowat on z Londynu,
pragnagc poprawi¢ czas Amy Johnson,
wynoszacy na trasie Londyn — Kap-
sztadt 3 dni 6 godzin i 28 minut. Préba
ta nie powiodta sie, ale mimo to pilot
zaatakowat rekord drogi powrotnej, na-
lezacy réwniez do stynnej lotniczki z
czasem 4 dni, 16 h i 17'. Z Kapsztadu
wyleciat 1 maja, lgdujagc w Heston po
4 dniach i 20 minutach podrozy. Zara-
zem za$ ustalit rekord podrézy Anglia—
Kapsztadt — Anglia czasem 9 dni i 9/4
godzin. Ptatowiec Percival ,Vega Guli”
opisywano w Skrzydlatej w koncu ub.
roku.

Czechostowacja

Bukareszt — Bruksela. 5 kwietnia
»Ceskoslovenske Statnie Aerolinie” uru-
chomity linie Bukareszt — Praga —

Bruksela, ktérg obstugujg wtoskimi ma-
szynami Savoia ,,S-73”.

Francja

Kpt. Rossi pobit rekord na 5.000 km.
Po diugotrwatych przygotowaniach, o
ktérych tu donoszono, Rossi pobit na
swym specjalnym ,Typhon’ie” rekord
szybkosci na 5.000 km. 24 kwietnia osia-
gnat on 311 km godz., bijgc dotychczaso-
wy rekord Amerykan blisko o 40
km godz. (Tomlinson i Bartles na Dou-
glas DC-2, 272 km godz., 16.V.1935). W
chwili startu aparat wazyt 4.400 kg, co
daje 155 kg m- powierzchni no$nej; moc
catkowita wynosi 2 X 265 KM, wyzna-
czajac tym samym 8,3 kg KM jako ob-
cigzenie mocy.

Delmotte’a przesladuje pech. Dono-
szono tu juz o prébach Delmotte’a po-
bicia rekordu szybkosci samolotow Ig-
dowych na bazie, nalezacego do Ame-
rykanina, Howarda Hughes’a. Jak pa-
mietamy, uniemozliwit to swego czasu
silnik, ktéry nie dozwalat na petne o-
broty. 30 kwietnia wygasat termin, w
ktdrym za pobicie szeregu rekordéw, m.
in. wspomnianego, ministerstwo lotnic-
twa wyznaczyto obfite premie. W kon-
cu tegoz miesigca ekipa Caudron-Re-
nault powrdcita do Istres. 24 kwietnia
wszystko byto gotowe 1 czekano juz tyl-
ko na ustanie mistralu. Ustapit on do-
piero w nocy 29-go. Zrana podjeto lot.
Poniewaz wiatr wiat z p6tnocy, a beto-
nowa bieznia posiadata kierunek o 30°
odchylony od kierunku wiatru, Delmotte
niusiat przy starcie przecig¢ ja naukos.
To wiasnie stato sie przyczyng wypad-
ku. Obcigzony w stosunku 175 kg na
nietr kwadratowy aparat wystartowat
po przebyciu okoto 300 metréw, przy
czym ostatnia cze$¢ rozbiegu przypadta
na zwykty teren. W tym okresie zapew-
ne kamien, porwany przez strumien

$migtowy, uderzyt w lewy statecznik
poziomy, uszkadzajgc drewniany dzwi-
gar. Podobny wypadek przydarzyt sie
juz ekipie Caudron’a nie poraz pierw-
szy. — Z poczatku pilot nie zauwazyt
nic niezwyktego, poza pewnymi drga-
niami na knyplu. Po przebyciu 2 km
szybkos$ciomierz wskazat 620 km/g., co
nie stanowito jeszcze maksimum. W tym-
ze czasie drgania wzrosty, po tym ster
»Zmiekt’. Krétkie zastanowienie i pare
ruchéw knyplem przekonaty Delmotte’a,
ze nie zdota posadzi¢ maszyny na ziemi.
Wobec tego wznosi sie szybko na 750 m
i skacze ze spadochronem. Oto jest ko-
niec epopei. Caudron rC — 7127, ktéry
miat pobi¢ rekord amerykanski o prze-
szto 50 km/godz., przy mocy, wynosza-
cej zaledwie trzy czwarte tego, ile miat
samolot Hughes’a, zamienit sie w sterte
odtamkow.

Holandia

3.000.000 km! Pilot holenderskiego to-
warzystwa K. L. M., p. Smirnow, ukon-
czyt pomyslnie trzeci milion kilome-
trow. Jest on lotnikiem jeszcze z czasow
wojny, podczas ktdérej latat na froncie
w charakterze oficera-pilota armii ro-
syjskiej.

Italia

Rzym — Haifa. Wiochy nadal rozbu-
dowywuja swoje potgczenia lotnicze ze
Wschodem. Niedawno uruchomiona zo-
stata przez towarzystwo ,Ala Littoria”
linia Rzym — Ateny — Rodos — Haifa.

Turyn — Paryz. Najszybsza linia pa-
sazerska $wiata eksploatowana jest
przez Wtochy. Na trasie Turyn — Pa-
ryz od kwietnia uzywane sg przez to-
warzystwo ,,Avio Linee Italiane” dolno-
ptaty dwusilnikowe Fiat ,A. P. R. 27,
ktére rozwijajg handlowg szybko$¢ 381
km'godz. Odlegto$¢ miedzy tymi mia-
stami wynosi 650 km. Samolot Fiat
JA. P. R. 2” zabiera 8 pasazeréw, zato-
ge i poczte. Fotografie jego znajdg Czy-
telnicy w zeszycie listopadowym Skrzy-
dlatej z 1935 roku. Posiada on 2 silniki
Fiat ,,A. 59 R” o mocy 700 KM na wy-
sokosci 2000 m.

Niemcy

25-lecie D. V. L. 20 kwietnia 1912 r.
zatozony zostat, gtownie za przyczyna

prof. PrandtFa, Hergesell’a i Bende-
manna, niemiecki instytut badawczy
,Deutsche Yersuchsanstalt fur Luft-
fahrt”. Obecnie urzadzenia Instytutu,

ktére znajdujg sie w Johannisthal pod
Berlinem, nalezg do najlepszych i naj-
nowoczes$niejszych na Swiecie.

Koniec ,,Deutscher Luftsport Ver-
band’u”. Rozporzadzeniem kanclerza Hi-
tlera z drugiej potowy kwietnia roz-
wigzany zostal utworzony przed paru
laty ,Deutscher Luftsport Verband”.
Na jego miejsce powotano do zycia
»Nationalsozialistisches  Fliegerkorps”.
Celem tej zmiany jest SciSlejsze zwig-
zanie pilotdw ze sprawami partyjnymi,
co miedzy innymi wyraza sie w zakazie
rownoczesnego nalezenia do N. S. F. K.
i do oddziatow S. A, S. S. lub N. S. K.
K.; wszystkie bowiem te organizacje
majg jednakowo partyjny charakter.
Takze ,Nationalsozialistisches Flieger-
korps” podlega ministrowi lotnictwa,
ktéry wyznacza jego szefa. Pierwszym

komendantem mianowany zostat gen.
Christiansen. Dotychczasowy szef D. L.
V., putk. Mahncke, peini juz od paru
tygodni funkcje dowddcy jednostki li-
niowej ,Hindenburg”.

Berlin — Helsinki. 1 maja otwarto
nowe potgczenie Berlina z panstwami
battyckimi. Linia prowadzi z Berlina
przez Gdansk, Krélewiec, Kowno, Ry-
ge i Tallin do Helsingforsu. Dotychcza-
sowe potgczenie Tallin — Leningrad
przerwano.

Ekspansja Niemiec. Gdy Anglia od-
daje sie catkowicie zadaniom dozbro-
jenia imperium, Niemcy, zmuszone sta-
le walczy¢ o dewizy, usilnie popieraja
eksport przemystu wojennego. Po wiek-
szej tranzakcji ze Szwecjg na bombar-
dujace Junkersy Ju-86, dowiadujemy
sie obecnie o dalszych zdobyczach dwu-
ptata szkolno - treningowego Focke —
Wulf 44 ,Stieglitz”. W ostatnich cza-
sach samoloty te sprzedawano do na-
stepujacych krajow: Austria, Szwecja,
Turcja, Brazylia, Argentyna, Boliwia,
Chiny, Kamerun i t. d. Prawa licencyj-
ne nabyta Austria, a ostatnio Brazylia
i Szwecja.

St. Zjednoczone

New York — Londyn — New York.
Z okazji angielskich uroczystosci koro-
nacyjnych, dwaj lotnicy amerykanscy,
Dick Merrill i Jack Lambie, dokonali
niezwyktego wyczynu. Wystartowawszy
9 maja z lotniska Floyd — Bennett —
Field na dwusilnikowym Lockheed
»Electra”, wylgdowali nazajutrz w An-
glii, w hrabstwie Essex, na lotnisku
wojskowym North Wealth, skad po 7
minutowym postoju ruszyli w dalsza
droge do Londynu. Przybycie do Croy-
don nastgpito w 21 godzin i 3 minuty
od chwili startu z Ameryki, co daje
Srednig ,handlowg” 270 km/godz. 13
maja wystartowali w powrotng droge
przez ocean z Southport — Liverpool.
Tym razem podréz odbywata sie jeszcze
prawidtowiej, niz w pierwszym Kkierun-
ku, kiedy to po drodze zepsuto sie ra-
dio. Po przybyciu nad lotnisko Floyd—
Bennett, stwierdzili, ze z powodu ulew-
nego deszczu nie nadaje sie ono do lg-
dowania, wobec czego zawrocili do ba-
zy morskiej Sauantum koto Bostonu.
Stamtad wystartowali do Newark, lecz
napotkawszy po drodze przejasnienie,
skierowali sie spowrotem do Floyd —
Bennett, gdzie wylgdowali wéréd owa-
cyj ttuméw po 24 godzinach i 20 minu-
tach od chwili startu z Anglii. Ich cat-
kowita nieobecno$¢ w New Yorku trwa-
ta zaledwie 4 dni i 23 godziny. Bytaby
to piekna zapowiedZz wyscigu transatlan-
tyckiego, ktéremu teraz niespodziewa-
nie usitujg przeszkodzi¢ wtadze amery-
kanskie.

Znak czasu. Zaktady Boenig majg za
rok ubiegty przeszto 150 tysiecy dola-
row zysku. W roku 1935 poniosty blisko
350.000 $ straty. Obrot — 2.318 tys. do-
larow.

1500 KM. Silnik Wright ,R — 2600”
o mocy maksymalnej pottora tysigca
koni, cieszy sie duzym zainteresowa-
niem. Kilkadziesigt egzemplarzy zamo-
wity iuz amerykanskie towarzystwa ko
munikacyjne.
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Stefan taszkiewicz —, Sepy",
powie$¢ lotnicza

Dwaj lotnicy, dowddca eskadry
Brandt i mtodszy oficer Korejwo zako-
chali sie w pannie Janinie, przy czym
tak sie sktada, ze zaden z nich nie wie
nie tylko o mitosSci drugiego do panny,
ale nawet o tym, ze obaj znajg te sa-
ma osobe. Co wiecej, panna Janina (cor-
ka ziemianina z WileAszczyzny) nie
wie, kto jest Brandt i jak sie on nazy-
wa. Uczucia panny skianiajg sie ku
Brandtowi, ale poniewaz wskutek ro-
znych komplikacji ten ostatni nie od-
pisuje na jej listy, Janina omal nie zo-
staje kochanka Korejwy. Sytuacja wre-
szcie wyjasnia sie na korzys¢ Brandta:
nastepuje przypadkowa konfrontacja
wszystkich trojga, Janina zostaje przy

Brandtcie, Korejwo odchodzi ze zta-
manym sercem.
Ten niewymys$iny watek romansu,

ktéorego rozwigzanie czytelnik przewi-
duje od samego niemal poczatku, prze-
pleciony jest zdarzeniami z zycia lotni-
kéw, ktore autor zna niewatpliwie do-
brze i z ktérego daje kilka ciekawych,
autentycznych impresji. Sg to najlepiej
napisane i najbardziej wartoSciowe
strony ksigzki. Strony, dla ktdrych
warto ja przeczyta¢ i warto wybaczy¢
wiele mtodemu, zdolnemu autorowi, nie
panujacemu jednak jeszcze ani nad
formg ani nad konstrukcjag powiescio-
wa. Kiedy Daszkiewicz zabiera gtos w
sprawach $cisle zwigzanych z lataniem,
zwykle ma racje. Obserwacje jego sa
whnikliwe i trafne. Nawet jezyk staje
sie bardziej prosty i czySciejszy.

Ale dobre strony konczag sie
gdzie zaczyna sie romans.

Daszkiewicz do tego stopnia upaja sie
stowami, ze zdaje sie zapomina¢ o ich
sensie. Jego proza jest wskutek tego
nieopanowana i metna.

Dla przyktadu przytaczam pierwszy
lepszy ustep z pos$rod bardzo wielu te-
go rodzaju (str. 154):

tam,

,Korejwo dziekowat i brat zaborczym
wzrokiem pastelowg smuktos$¢ (!) jej dioni,
gdy mu nalewata bursztynowy, iskrzacy sie

ptyn. Przywierat oczami do reki, wychylaja-
cej sie z rekawa bluzki, jak todyga kwiatu.
Miat juz w sobie gteboko przeczucie, teskno-
te tej reki (1)”.

Albo tak (str. 149):

~Wspomnienie wczorajszej jazdy wtargne-
to przed oczy, jak tabun nieujarzmionych,
petnych dzikiego piekna koni i napetnito ca-
ty pokéj ().

Ot6z zarbwno nie mozna ,,mie¢ w So-
bie przeczucia tesknoty reki”, jak nie
do pomyslenia jest aby ,wspomnienie
napetnito pokoj”.

Jeszcze gorzej jest gdy autor kaze
Korejwie ,uwodzi¢” Janine (str. 204):

»,Catowatl teraz jej oczy, wtosy, szyje.
Drzat caly. Zaczynat sie przepetnia¢ bez-
przytomnoscig. Janina przyjmowata od nie-
go drzenie i ogien. Stali na $rodku poko-
ju splec.eni w nierozerwalnym us$cisku, chto-
nac zmystami bezpamieé wszystkiego, kto-
ra zaczeta w nich powstawaé¢ i obejmo-
waé¢ ich pozoga, az staneli na przeciwko sie-
bie, jak dwie ptonace pochodnie. Korejwo
uniést bezbronng dziewczyne i ztozyt ja na
tapczanie. W tym samym momencie ozwato
sie pukanie do drzwi.

— To ja, panie poruczniku — rozlegt sie
czyj$ meski gtos. — Pani gospodyni kazata
powiedzie¢, ze telefonujg do pana poruczni-
ka.

— Nino, pozwolisz, ze przeprosze ciebie na
chwileczke — moéwit. — zeby ci si¢ nie nu-
dzito, obejrzyj te albumy — potozyt przed
nig kilka.”

Moim zdaniem, Daszkiewicz powi-
nien pisa¢ o sprawach, ktére zna i czu-
je, a wiec o lataniu, pozostawiajagc ro-
manse na ugorze swej pracy pisarskiej.
Gdy potrafi poskromié swoéj przesadny
styl, uprosci go, zrzuci zen balast kiep-
skich poréwnan i oczysci swa polszczyz-
ne z takich wyrazen jak ,przelatywac
ze strony w strone” (w znaczeniu —z
miejsca na miejsce), ,szczescie tych
dwojga, pochtonietych w sobie” i t. p. —
jego utwory bedzie sie czytato z praw-
dziwg przyjemnos$cia, czego niestety,
w odniesieniu do ,,Sepoéw”, powiedzie¢
jeSZCZe nie mOZna. J. Meissner

Flugtechnisches Handbuch, tom 11 i Il
Pod redakcjq dr. inz. R. Eisenlohra

W r. ub. donosiliSmy o ukazaniu sie
pierwszego tomu tego interesujagcego
wydawnictwa. Tom drugi, bedgcy dzie-
tem kilkunastu autoréw niemieckich i
zagranicznych, posSwiecony jest zagad-
nieniom komunikacji lotniczej i sportu.
W pordéwnaniu z pierwszym tomem ma-
teriat jest roztozony w sposob dos$¢ do-
wolny, co zresztg bynajmniej nie
umniejsza wartosci poszczegdlnych roz-
dziatdbw. Wazniejsze dziaty dotycza: pi-
lotazu w lotach $lepych i wysokoscio-
wych, komunikacji (o$wietlonej bardzo
wszechstronnie — technika, ekonomia,
polityka, organizacja); samolotow spor-
towych, organizacji sportu lotniczego w
Niemczech, szybownictwa i motoszy-
bowcow, lotu ptakéw, konstrukcyj bez-
ogonowych i t. d. Kazdy temat potrak-
towany jest tak, ze daje pojecie o dro-
dze rozwoju i mozliwosciach odnos$nie
kazdego zagadnienia.

Tom IIl poswiecony jest zespotowi
napedowemu (rozdzialy: rozwdj silnika
lotniczego, zabudowanie i chiodzenie,
silnik wysokosciowy, gazniki, osprzet
silnikowy i doglgdanie silnika, paliwa
i smary, wreszcie — $migta). Czes¢ dru-
ga tego tomu omawia szereg tematow
specjalnych, dotyczacych  nawigacji,
przyrzadéw poktadowych, fotografii z
powietrza, prawa lotniczego i medycy-
ny lotniczej.

Cato$¢ sprawia bardzo dobre wraze-
nie i daje doskonate pojecie o cato-
ksztatcie wspobtczesnych probleméw lot-
nictwa.

Niebawem ma sie ukaza¢ ostatni tom
wydawnictwa, poswiecony meteorologii,
balonnictwu i sterowcom.

KANTOR WYMIANY
| KOLEKTURA LOTERII PANSTWOWEJ

JULIANA LANGERA

WARSZAWA

Dworzeo Gtéwny,
Targowa 46,

POZNAN:

Marszatkowska 121,
Wolska 6

Mielzynskiego 12, Wielka 5

CZASOPISMA

Czesi 0 naszym szybownictwie
i o doktorze Kochanskim

W 4-ym numerze organu Masaryko-
vej Leteckiej Ligi p. Fr. Synecky zaj-
muje sie obszernie szybownictwem pol-
skim. Przede wszystkim podkresla, ze
zawody poznanskie bytyby pierwsze te-
go rodzaju na Swiecie. Zadatkiem na
ich powodzenie jest doktadna organiza-
cja meteorologiczna i badania specjal-
ne. ,,Ze vsech narodu prave Potaci ve-
nuji najvetsi peci studiu a pruzkumu
ovzdusi, aby polozili zaktady pravidel-
ne plachtarskie turistyce”. Dalej jest
mowa o0 mapkach regionalizméw dr.
Kochanskiego z marcowego zeszytu
Skrzydlatej. ,Takiej mapki potrzebo-
waliby$Smy i dla Czechostowacji” — za-
uwaza autor. Nastepnie omawia projekt
przelotdw z czeskiego szybowiska Zlin
do réznych miast Polski, stosownie do
mapek dr. Kochanskiego. Np. ,przy
potudniowym  wietrze mogliby nasi
szybownicy lecie¢ przez Krakéw, Kiel-
ce, do Warszawy, albo od Krakowa zbho-
czy¢ na Poznan”! Nie tak to tatwo! —
Ale grunt to zapal. P. Fr. Synecky ma
go pod dostatkiem.

Pisano tu kiedy$, ze Czesi nazywajg
dr. Kochanskiego ,polskim Georgii'm”.

PROSIMY O ODNOWIENIE PRE-
NUMERATY NA Il. POLROCZE

ADMINISTRACJA SKRZYDLATEJ POLSKI

PLON PIERWSZEJ DEKADY

Pierwsze dziesie¢ dni
klasy trzydziestej 6smej
daty obfity plon w postaci
wygranych.

W okresie tym padty dwie wygrane po
75.000 ztotych, na numery: 72737 w Przemy-
$lu i 84967 w +todzi. Wtascicielami poszcze-
goélnych ¢wiartek tych loséw byli robotni-
cy, rzemie$lnicy, nauczyciele i urzednicy.

Po 50.000 ztotych wygrato ogdétem pie¢ nu-
meréw, mianowicie: 103949, 31656, 39291,
24518 i 172413,

Jedna z c¢wiartek tego ostatniego numeru
znajdowata sie w posiadaniu p. Pelagii Sto-
dolnej z Dziatdowa.

Z posrod sze$ciu wygranych po 30.000 zto-
tych wymienimy numer 167310, ktérego jed-
nej ¢wiartki wtascicielka jest p. Witadystawa
Taranéwna, pracownica domowa przy ulicy
Sienkiewicza 1 m. 26 w Warszawie.

ze kapry$na bogini Fortuna obdarza sym-
patig tych, ktérzy dochowuja jej wiary do-
wodzi wypadek nastepujacy:

Pan Jozef Porwot, syn rolnika z powiatu
rybnickiego na Slasku Gérnym przybyt do
Warszawy w poszukiwaniu pracy. Dziesie-
cio hektarowe gospodarstwo nie mogto bo-
wiem wyzywi¢ licznej rodziny, ztozonej z ro-
dzicow i dziewieciorga dzieci — pieciu c6-
rek i czterech synéw.

Przybywszy do stolicy p. Porwot postapit
sobie bardzo odwaznie: oto ze swych szczu-
ptych S$rodkéw, tak szczuptych, ze musiat
sprzeda¢ ostatnie ubranie, kupit caty los do
pierwszej klasy biezgcej Loterii. Z wielkim
wysitkiem zdotat dobrngé¢ do czwartej kla-
sy i oto w dziewigtym dniu ciggnienia na
jego los Nr. 63475 padta wygrana 10.000 zto-
tych. Czym jest ta suma dla p. Porwota naj-
lepiej zrozumieja ci, ktérzy tak jak on nie
posiadajg statej pracy i zy¢ musza z do-
rywczych zarobkow.

Pan Porwot zamierza z wygranych pienie-
dzy sptaci¢ swoje rodzenstwo i obja¢ gospo-
darstwo na siebie.

ciggnienia czwartej
Loterii Klasowej
licznych duzych



