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Publicystyka lotnicza

Lotnictwo z jego dzi$§ nader licznymi odmianami
i odgatezieniami zajeto w zyciu spoteczenstwa jedno
z gtownych miejsc, na co wpiynetly:

a) zasadnicze znaczenie w obronie panstwa,

b) szybko wzrastajacy zasieg gospodarczo-prze-

mystowy,

c) moment o charakterze pionierskim w nauce,

technice lotniczej i samym pilotazu.

Masa ludzi, pracujacych dla lotnictwa i w lotni-
ctwie, sama przez sie tworzy juz obecnie $wiat no-
wych ludzi. O zyciu i pracy rozmnazajgcej sie rodzi-
ny lotniczej chce jednak wiedzie¢ takze i reszta spo-
teczenstwa, zainteresowanego mniej lub wiecej gtebo-
ko, nieraz ideowo, czesto dla pobudek sensacyjnych,
coraz czeSciej takze i z pobudek materialnych —
tym, co sie w lotnictwie dzieje. Dziennik, ktéry on-
gi$ z niechecig lokowat na swych szpaltach artykuty
lotnicze (bo nie przynosity ogtoszen) — dzi$ artyku-
ty takie chetnie zamieszcza. Dziennik, ktéryby dzi$
o lotnictwie nie pisat — musiatby upas$é. Nie pisac
0 lotnictwie — nie mozna. Pisa¢ o lotnictwie trzeba.
Ale jak?

Kazdy uzna chetnie racje, ze lotnictwo, czynnik
wybitnie wptywajacy na zblizenie narodoéw i na ich
niezalezno$¢ jednocze$nie, wymaga jeszcze — i dtu-
go wymagac¢ bedzie — opieki, a wiec m. i. takze
1 opieki w postaci propagandy.

Nie kazdy jednak te racje zechce stosowa¢ w prak-
tyce. Céz dopiero, gdy zazada sie od dziennika sto-
sowania opieki na mete dalekg, bo przeciez tylko
0 takg a nie dorywczg propagande moze chodzié.

Kazda wtasciwa propaganda wymaga oprocz ja-
snego rozumienia jej celow dalekich i wielkich —
Scistosci i doktadnosci sprawozdan, dobrej znajomo-
§ci zakresu omawianej sprawy, w tym wypadku lot-
nictwa, znajomosci psychiki czytelnikoéw, wreszcie
wielkiej samokontroli samego piszgacego. Nie moze
on ulega¢ w tematach lotniczych wptywom ujecia
subiektywnego, ani sympatiom czy antypatiom, da-
lej nie powinna go ponosi¢ ambicja wiasna, moralna
lub materialna, naprzyktad w kierunku stworzenia
sensacji, ubiegniecia za wszelkg cene innych dzien-
nikéw i t. p. Ujmujac rzecz krotko: Swietny repor-
ter, oczko w gtowie wydawcow, dziennikarz piszacy
1 dziatajagcy po amerykansku — bytby w naszych
warunkach mimowolnym, ogromnym szkodnikiem,
gdyby mu pozwolono lub kazano pisa¢ o lotnictwie,
a szczegolniej o konkretnym wypadku lotniczym.
Poza tym dziennikarz lotniczy musi posiadaé¢ wiele
niezaleznosci.

Z tych to przestanek wynika, ze nawet o drobnych
sprawach lotniczych winien pisa¢ nie reporter, lecz
odpowiednio wyksztatcony i wcigz przeszkalany pu-
blicysta lotniczy. Dlatego wiec gtdwna czes¢ pracy
Klubu Sprawozdawcéw Lotniczych polega na nie-
ustajgcym ksztatceniu cztonkéw Klubu, stuchaja-

cych wyktadéw, przy tym wyktady te prowadzone
sq przez fachowcéw. Akcje taka przeprowadzita Li-
ga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej. Wydawcy
pism polskich powinni w interesie spotecznym
i swoim korzystaé wytgcznie z pracy tych dziennika-
rzy, ktdérzy studia lotniczo-propagandowe systema-
tycznie prowadzg. Przy nieuwzglednianiu takiej za-
sady musielibySmy szybko dojs¢ takze i w lotni-
ctwie do systemu zakazOw i prewencyjnej cenzury.
Przykry 6w system byiby tu bardziej usprawiedli-
wiony, niz naprzyktad w dziedzinie czysto politycz-
nej.

Kto szkodzi lotnictwu? W pierwszej linii kazdy,
interesujgcy sie gtéwnie albo wytgcznie wypadkami
i katastrofami. Czy wtasciwe traktowanie zagadnie-
nia kolejowego lub teatralnego polega na informa-
cjach o rozbitych parowozach i palgcych sie tea-
trach? Czy opisuje sie przede wszystkim wyglad
trupéw po zderzeniu pociagéw albo tez jeki aktora,
ktéry przypadkiem ziamat noge? Traktowanie lotni-
ctwa jako w ogoéle zrodta sensacji sprzeczne jest
i zwymaganiami propagandowymi lotnictwa i z 0gol-
ng uczciwg tendencjg zmniejszenia czynnika niezdro-
wej sensacji w prasie.

Nie tak dawno jeden z wybitnych felietonistéw, za-
proszony do zwiedzenia wielkiego obozu szybowco-
wego, napisat i co gorsza wydrukowat kpigcy i peten
pretensji felieton o tym obozie, czyli wbrew zamie-
rzeniom i obietnicom sprawie nieco zaszkodzit, za-
miast jej bardzo poméc. Odegraty tu role wzgledy
prestizowe.

Przeglad takich momentéw bytby jednak zbyt dtu-
gi. Faktem pozostanie, ze kazda wzmianka o lotni-
ctwie powinna byé przed ukazaniem sie jej w dru-
ku doktadnie kontrolowana przez dziennikarza lot-
niczego. Amatorstwo w tej dziedzinie jest niebez-
pieczne. Zwigzek Wydawcow niewagtpliwie docenia
stuszno$¢ tej zasady.

Nie wyczerpuje to jednak zagadnienia, ktoére nie
moze w rozwigzaniu swoim polegaé¢ jedynie na nie-
zaprzeczalnej, ale i nie zawsze miarodajnej dobrej
woli, a to dlatego, ze nawet sporadyczne i przypad-
kowe odchylenia przynosza tatwg do obliczenia a po-
wazng szkode. Zbyt czesto zresztg spotykamy sie je-
szcze dzi$ ze stosunkiem lekcewazgcym dla istotnych
zadan propagandy lotniczej. Dlatego uwazamy, ze
pilna jest konieczno$¢ stworzenia centralnego kie-
rownictwa propagandy lotniczej, dzialajacej a wiec
przede wszystkim informujagcej systematycznie, szyb-
ko i w ogole stosownie do nie zawsze przez czynniki
oficjalne docenianych wymagan specjalnych pra-
sy — a przy tym — z punktu widzenia lotniczego —
celowo.

Wiadze lotnicze w Ministerstwie Komunikacji po-
winny by sprawe te co rychlej rozwazyc.

Stanistaw Strumph Wojtkiewicz



Rok 1937 w lotnictwie

. Lotnictwo wojskowe

Wszystkie wielkie mocarstwa dozbrajajg sie w po-
wietrzu w rytmie mniej lub wiecej intensywnym,
z wynikami efektywnymi mniej lub wiecej dobrymi.
Trudno jest, na podstawie dostepnych Zrodet, oce-
nia¢ i poréwnywac osiggniety dzi§ poziom zbrojen
powietrznych poszczegdlnych panstw. Odmienne za-
tozenia oraz niejednakowe warunki polityczne, geo-
graficzne i finansowe wptynety na réznorodng reali-
zacje planéw zbrojen lotniczych. Wynik ich widzimy
w odmiennej proporcji sit lotniczych w stosunku do
armii lagdowej i morskiej.

Analizowanie tego zjawiska u wszystkich narodow
europejskich zajetoby nam zbyt wiele miejsca. Ogra-
niczymy sie wiec do obserwacji wsréd tych mocarstw,
ktére posiadajg dzi$ lotnictwo samodzielne do stra-
tegicznej ofenzywy i strategicznej obrony.

Polityka lotnicza innych krajow ma znaczenie dru-
gorzedne; rola jej ogranicza sie do wzmacniania sa-
modzielnego lotnictwa tych mocarstw, okoto ktérych
zmuszone bedg skupi¢ sie w razie konfliktu.

Somodzielne lotnictwo strategiczne w Europie po-
siadajg obecnie: Anglia, Francja, Italia, Niemcy i Ro-
sja. Bardzo trudnym zadaniem bytoby wierne uchwy-
cenie cyfrowe sytuacji obecnej sit tych pieciu przed-
stawicieli samodzielnej broni lotniczej. Nawet skru-
pulatnie wybrany materiat cyfrowy przedstawiatby
jedynie obraz w pewnej chwili — w zasadzie znaj-
duje sie on w statej rozbudowie.

Budzety lotnicze, ktére do roku 1934 wykazywaty
mniej wiecej statos¢, wzrosty — poczynajac od roku
1935 do dzi§ — do niepomiernych rozmiaréw i wy-
wotaty trzy-, cztero- i piecioletnie programy rozbu-
dowy. Przemyst lotniczy, zmuszony do gruntownej
reorganizacji i zastosowywania si¢ do co raz now-
szych wymagan, nie moze za nimi nadgzyc.

W latach 36 i 37 widzimy dalszg rozbudowe, dyk-
towang skrupulatnymi studiami sztabow generalnych
nad miedzynarodowga sytuacja potegi lotniczej.

State zmiany wymagaja statej rewizji pierwotnych
programow i gwattownego rozszerzenia akcji zbrojen,
aby nie dac¢ sie przescignagé i zaskoczy¢ nowymi nie-
spodziankami (n.p. Anglia w roku 1936).

Rfevista Aeronautica podaje nastepujace zestawie-
nie cyfrowe:

tempo zbrojen w powietrzu i ktére nie moga sobie
pozwoli¢ na wielkie wydatki na lotnictwo — zmu-
szone bedg, sitg faktu, do przegrupowania sie poli-
tycznie i wojskowo okoto tych pieciu poteg lotniczych.
Koncepcja sztabéw generalnych i politykéw bedzie
miata za zadanie tak zgrupowac sity lotnicze, by za-
pewni¢ wiasnemu lotnictwu mozno$¢ pracy w obro-
nie kraju w razie konfliktu europejskiego. — Tam,
gdzie nie nastapi korzystne rozwigzanie tego proble-
mu, lotnictwo bedzie dziatalo jedynie przez krotki
okres w pierwszej fazie konfliktu, az wreszcie nie-
przyjaciel uzna za stosowne zwalczy¢ je i skaza¢ na
bezczynnosc.

Podana nizej tabela stwierdza ofenzywny cha-
rakter lotnictwa niemieckiego. Odpowiada ono teorii
generata Eismannsbergera.

Mowi on, ze narody, ktére nie moga przewidzie¢,
czy decydujace ich bitwy, w razie wojny, zostang
rozegrane przez sity morskie lub ladowe — powinny
posiada¢ przede wszystkim silne, samodzielne lotni-
ctwo strategicznej ofenzywy.

Plan dozbrojenia lotnictwa niemieckiego dazy ku
temu, by potencjat lotnictwa w armii niemieckiej
byt wyzszy niz w innych rodzajach broni.

Potegi powietrzne spowodowaty gitebokie zmiany
w tradycyjnych koncepcjach walk na ziemi i na mo-
rzu przez przedituzenie terenu walki z frontéw na
wszystkie zrodta oporu narodu w gtgb kraju. Ponad-
to zapewnity sobie juz w czasie pokoju silny wptyw
na kierunek polityki miedzynarodowej oraz na ugru-
powanie sie panstwa, by gwarantowaé sobie pokdj.
Wptyw czynnika powietrznego zarysowuje sie co rok
wyrazniej w dyplomacji i w walkach prasowych,
manifestujgcych zamiary, tendencje i aspiracje opi-
nii publicznej naroddw.

Dla matych panstw, nieposiadajgcych wielkich po-
teg lotniczych, oznacza czynnik powietrzny posrednio
czy bezposrednio przyrost w znaczeniu politycznym.
Bezposrednio w warunkach wzmocnienia potegi lot-
niczej sasiada o wspélnej granicy, posrednio dla tych
matych panstw, ktére moga drogo przetargowaé urzg-
dzenia i organizacje przyziemng dla nawigacji po-
wietrznej przez to, ze posiadajg szczeSliwe potozenie
geograficzne. Przykiady: Znaczenie strategiczne po-
siadaja Rzeczpospolita Columbia i Costarica, z kto6-

[lo$¢ samolotéw w poszczegdlnych panstwach

R 0 k 1 9

Samodzielne lotnictwo .
do zadan strategicznych Lotnictwo

pomocnicze
ofeoz. obron.
ROSJa i 1400 1500 1700
Niemcy . .. .. 1350 450 450
Francja..... 850 590 620
Anglia.... 1000 430 440

i\

7 R 0 k 1 9 1 1

Samodzielne lotnictwo

do zadan strategicznych Lotnictwo

Razem pomocnicze Razem
ofenz. obron.
4600 3000 *; 2000 *) 2000 *) 7000 *)
2250 3600 700 700 5000
2060 1300 1000 900 3200
1870 1700 900 700 3300

*) Cyfry dla Rosji obliczone sa na rok 40, a nie na 41 jak dla innych panstw. 25% z nich nalezy odliczy¢ dla Da-

lekiego Wschodu

Lotnictwo bombardujgce stanowi czynnik, Kktory
ustala wzajemne znaczenie mocarstw. Cyfry te wska-
zuja nam, ze wszystkie narody europejskie, ktore nie
sq tak silne finansowo, aby utrzymywaé olbrzymie

rych mozna drogg powietrzng osiggng¢ przez godzine
Kanat Panamski; znaczenie strategiczne posiadatyby
dla Rosji sowieckiej bazy lotnicze czechostowackie;
wartosci wojskowe dla Anglii miataby neutralna Bel-



gia sygnalizujac przejscie nad nig formacyj lotniczych
niemieckich w nalocie na kanat La Manche.

Wsréd programéw zrojen powietrznych pieciu euro-
pejskich poteg lotniczych, najciekawszy jest ,,My Na-
tional Plan for Britain” Lorda Rothemera. Wydaw-
nictwo to odbito sie gtoSnym echem w styczniu 1937 r.

Autor egzaminuje miedzynarodowg polityke lotni-
czg oraz stworzong przez nig og06lng sytuacje poli-
tyczna. ;

Wojne w Hiszpanii okresla jako trzeci akt wielkie-
go dramatu historycznego. Dalej stwierdza, ze Euro-
pa podzielita sie na dwa obozy, odpowiadajace dwum
doktrynom: faszyzmowi i komunizmowi.

Jako pierwszy akt walki, ktorg Lord R. nazywa
dramatem, uwaza¢ trzeba uznanie systemu bolsze-
wickiego w Rosji Sowieckiej powstanie faszyzmu
w Italii i jego triumf w wojnie abisynskiej, wreszcie
powstanie nacjonalizmu w Niemczech.

Drugim aktem dramatu jest nowopowstata w Eu-
ropie grozna sita lotnicza niemiecka, wzrastajgca
z dnia na dzien wraz z nowo tworzgcg sie potegg mi-
litarng Niemiec.

Trzecim aktem jest aktualny udziat dwoch obozow
europejskich w wojnie domowej w Hiszpanii.

Pierwszy i drugi akt dramatu jest naturalng i lo-
giczng konsekwencjg rozdzialu Europy na dwie kate-
gorie — narodow dynamicznych i statycznych. Do
pierwszej nalezg narody ekonomicznie gtodne, do dru-
giej syte, t.j. takie, ktére osiggnety pewne zadowole-
nie gospodarcze.

Grozbg swg, narody dynamiczne zmusza narody
statyczne do zastosowania dynamiki w obronie dzi-
siejszego stanu posiadania, w celu sparalizowania
planéw dynamicznych, — jak piatiletka rosyjska,
4-letni plan niemiecki i t. d.

Tym. programom zbrojen w powietrzu Lord R. prze-
ciwstawit ,,My National Plan of Britain” — plan 12-
miesieczny, obejmujacy olbrzymie zbrojenia, ktére
zniwelowalyby grozbe, ktérg przedstawiajg sity po-
wietrzne innych europejskich poteg aeronautycznych.

Stara i tradycyjna polityka Anglii skierowana
przede wszystkim ku opanowaniu moérz na kuli ziem-
skiej znajduje sie na niebezpiecznym zakrecie i zmu-
szona jest skierowa¢ swa uwage w powietrze, skad
zagrozone zostang wolne szlaki morskie.

Niebo silnie pochmurzyto sie w ostatnich latach
nad gtownymi drogami morskimi, przez wielki zasieg,
szybkos$¢ i nosnos¢ nowoczesnego bombowca. Potega
powietrzna ltalii staje sie dla Wielkiej Brytanii coraz
bardziej niewygodna. Italia faszystowska, mioda,
sprezysta, petna ofenzywnej sity nie wzbudza za-
chwytu w Londynie.

Zasada — ,,by¢ silnym w powietrzu” — stala sie
koniecznos$cig aktualng i w koncu 1936 roku znalazta
w Anglii petne zrozumienie. Miano ,,wtadczyni mérz”
traci na znaczeniu, bez posiadania silnego lotnictwa.

Program 12-miesieczny miatby za zadanie doscig-
na¢ nieprzyjemne w swych skutkach opoznienie.

W wykonaniu tego olbrzymiego i krdtkotermino-
wego programu R.A.F.*) napotkata w 37 roku na wiel-
kie trudnosci. Stworzenie floty powietrznej jest za-
gadnieniem skomplikowanym, wymagajgcym dobre-
go zorganizowania przemystu, pracujacego z sitg wy-
dajnosci dostosowang do rozmiaréw programoéw do-
zbrojenia i wielkiego, wyspecjalizowanego personelu.

*) Royal Air Force.

Wszystko to nie daje sie improwizowa¢ na kolanie
i wymaga czasu...

Mimo wysokiego poziomu angielskiego przemystu
lotniczego, zdgzyta Wielka Brytania tylko czeSciowo
i to z wielkimi opdznieniami wywigzac¢ sie z postano-
wienia. O rozmiarach przecigzenia przemystu lotni-
czego, wywotanych gorgczkowg aktywnos$cig zbrojen
w powietrzu, dowiadujemy sie z polemiki w Izbie
Gmin miedzy postem Perkins’em a dyrektorem admi-
nistracyjnym tow. Imperial Airways, postem mjr.
Humpery. Ostatni energicznie broni sie przeciw za-
rzutom skierowanym do I. A., ze towarzystwo podko-
puje prestiz angielskiego lotnictwa komunikacyjnego
uzywajgc przestarzatego sprzetu. Mjr. Humpery uda-
wadnia, ze mimo zamoOwienia sprzetu nowego w r.
1937, towarzystwo nie otrzymato od przemystu ani
jednego samolotu, a fabryki ttumaczyty sie tym, ze
zaméwienia rzadu posiadaja pierwszenstwo. (Daily
Mail, 30.X.1937).

Zostatlo wybudowanych przez Ministerstwo Lotni-
ctwa szes¢ nowych panstwowych fabryk lotniczych,
aby wyrownac¢ opoOznienie i nadazy¢ potrzebom. Pie-
niedzy na ten cel Anglia w roku 1937 nie zatowala,
a bilans wydatkow wykazuje cyfry fantastyczne. Nad-
zwyczajny budzet dla lotnictwa wynosi 400 milionow
funtow.

Amerykanski admiratl Vates Stirling okresla nie-
bezpieczenstwo grozace Anglii z powietrza jako
0 wiele wieksze i powazniejsze niz ongi$ niebezpie-
czenstwo todzi podwodnych.

Problem polityki lotniczej Wielkiej Brytanii jest
bezsprzecznie bardzo trudny i odmienny od takie-
goz zagadnienia wszystkich innych narodéw.

Wielka Brytania, centrum $wiatowego mocar-
stwa, jest wyspg silnie zaludniong, pozbawiong $rod-
kow pierwszej potrzeby dla tylu milionbw miesz-
kancéw oraz zalezng od dowozu surowcoéw dla zaspo-
kojenia potrzeb wielkiego przemystu. Do niedawna
zapewniata to silna flota morska. Gwarantowata ona
réwniez bezpieczenstwo na dalekich drogach tacza-
cych Imperium z Metropolia.

Wzrost poteg lotniczych narodéw lezacych na gtow-
nych arteriach morskich, takich jak naprzykiad Gi-
braltar — Malta — Suez — Aden — Indie — Singapo-
re, postawit lotnictwo Anglii przed zupetnie nowymi
zadaniami. Silne dozbrojenie sie na tych liniach stato
sie konieczne.

Royal Air Force osiggneta w r. 1937 stan 60.500
ludzi. Przyrost od 1935 roku wyniost 25.200 o0s6b,
3.850 nowych pilotéw; 3.500 znajduje sie obecnie w
wyszkoleniu. Od roku 1935 ukoriczono 25 nowych baz
lotniczych, a 21 jest w stadium rozbudowy.

Wzmocniono bazy lotnicze Gibraltaru, Malty, Cy-
pru, powiekszono stany bojowe lotnictwa w Egipcie,
Indiach i Afryce. Singapore, jako korncowy wezet lot-
nictwa wojskowego, zostat pospiesznie wzmocniony
naktadem 30 milionéw funtéw. Wielkie manewry lot-
nicze, urzadzone w tym roku w Singapore, miaty by¢
prébg sprawnosci osiggnietego postepu w obronie te-
go, tak waznego wezta lotniczego i morskiego. Dla
lotnictwa w Australii przewidziano 15 milionéw fun-
tow w celu zorganizowania 50 nowych eskadr bom-
bardierskich, na budowe krgzownikéw przeciwlotni-
czych i t. d.

Wojna na Dalekim Wschodzie, ktéra posiada $cisty
zwigzek z wydarzeniami politycznymi na ekranie eu-
ropejskim, jest odcigzeniem osi Berlin — Rzym w Eu-



ropie. Coraz wieksza ekspansja i wptywy japonskie
w Mandzurii i Chinach, niemoc Ligi Narodéw wobec
faktéw dokonanych, oznaczajg nie tylko porazke diu-
goletniej pracy moskiewskiej w Chinach, lecz zagra-
zajg gtownym szlakom morskim angielskim i holen-
derskim.

Grozba zostata zaostrzona na skutek uznania niepo-
dlegtosci Filipin przez Stany Zjednoczone.

Rok 1937 wykazuje olbrzymi wzrost zbrojen lotni-
czych w Singapore, Kantonie, Hongkong — kluczach
na gtébwne szlaki morskie angielskie i holenderskie,
zapewniajgcych potgczenie miedzy Oceanem Indyj-
skim i Spokojnym i prowadzacych do dominiéw an-
gielskich, Nowej Zelandii, Australii oraz bogatych
kolonii holenderskich.

Wzmocnienia tych baz lotniczych (posiadajacych
to samo wazne znaczenie strategiczne, co na Mo-
rzu Srédziemnym ma Gibraltar, Suez, Aden) — do-
konuja: Anglia i Holandia w $cistym porozumieniu,
planowo, przy czym specjalng uwage poswiecajg lot-
nictwu bombowemu. Holandia poczynita wielkie za-
kupy olbrzyméw Gleen Martin Bomber w Stanach
Zjednoczonych itd.

Na rok 1938 uchwalono 46,5 milionéw guldenéw
holenderskich na lotnictwo; z nich majg by¢ réwniez
pokryte zamdwienia na nowe 72 jednostki wielosilni-
kowe dla ciezkiego bombardowania.

Czujnos¢ Mussoliniego nie stabnie. Uzyskanej prze-
wagi lotnictwa italskiego na Morzu Srédziemnym
przez przezorng polityke lotnicza w latach poprzed-
nich, nie da sobie wyrwac¢ z rak, przez dozbrojenie
Angli w 1937 r.

Nastepstwem stanowiska, jakie zajety Anglia
i Francja popierajac Rosje w Hiszpanii — jest za-
ostrzenie niebezpieczenstwa ruchu panarabskiego
wsrod szczepdw arabskich na Morzu Srodziemnym.
Grozba Swietej wojny Islamu sprawia wiele kiopotu
w Londynie i Paryzu.

Filoarabska polityka Wioch w Egipcie zapoczatko-
wana zostata trudnosciami, czynionymi przez Anglie
wobec polityki witoskiej w czasie wyprawy abisyn-
skiej. Centrala ruchu arabskiego, wrogiego Anglii,
znajdowata sie wtedy w Eritrei i Transjordanii.

Francja i Anglia maja dzisiaj wszedzie, gdzie wy-
stepuje ludno$¢ muzutmanska, szalone trudnosci.
Wieczne ruchawki w Algierze, zaburzenia w Marok-
ko, Egipcie, Palestynie, a na pétwyspie niezadowole-
ni Arabowie — grozg drogom do Indii, gdyz obejmujg
obszar od Atlantyku przez Morze Srodziemne, Morze
Czerwone i Persje az do wdd Indyjskich.

Panarabski kongres w Bludanie ztgczyt przedstawi-
cieli Palestyny, Iraku, Syrii, Libanu, Hedzasu, Trans-
jordanii i Egiptu. Arabska Akademia Wojenna w
Bagdadzie jest dzi$ kuznig mysli panarabskiej, planu
putkownika Lawrence’a. Najaktualniejszym tematem
jej jest — Dzilihad, wojna $wieta, skierowana prze-
ciw Anglii, Francji oraz Rosji. Celem jest wywalcze-
nie wolnego niepodlegtego Panstwa Arabskiego.

Wiezy taczace Rzym — Berlin z Bagdadem moga
wywota¢ niespodzianke, stawiajgc lotnictwo angiel-
skie i francuskie — mimo ze zostato wzmocnione w
roku 1937 — przed zadaniami wymagajgcymi nieba-
wem nowej rewizji aktualnych programéw zbrojen
W powietrzu.

Francja, mimo swych wewnetrzno-politycznych
zmagan, kontynuuje zbrojenia w powietrzu z inten-
sywnoscig jak mato ktére z mocarstw. Jedenascie

miliardow frankéw jest przewidziane na lotnictwo
w roku 1938; z tego 1.481 miliondw na wydatki zwy-
czajne, reszta na inwestycje i dozbrojenie.

Mimo wielkich  wysitkéw finansowych, Kktore
uchwalit rzad francuski dla lotnictwa, znajduje sie
ono w roku 1937 w stadium kryzysu. Powodu kry-
tycznej sytuacji nalezy szuka¢ w nieukonczonej na-
cjonalizacji przemystu lotniczego, w zmianach struk-
tury socjalnej oraz w wewnetrznych walkach poli-
tycznych.

O rozmiarach tego kryzysu informuje nas francus-
ka prasa fachowa, redagowana przez autoréw bardzo
inteligentnych, dobrze orientujgcych sie i zgrupowa-
nych okoto Leon Daudet — grupa systematycznej
opozycji wobec polityki lotn. rzadowej. Od autoréw:
gen. Armengaud’a, mjr. Szt. Gt Langeron’a i dyrek-
tora pisma codziennego ,,La Republigue” oraz N.N.N.
dowiadujemy sie, ze lotnictwo francuskiej marynarki
na Morzu Srdédziemnym nie stoi na wysokosci swoich
zadan, ze wydajnos$¢ produkcji przemystu lotniczego
cofneta sie w r. 1937 o 40% w stosunku do roku po-
przedniego, ze produkcja miesieczna samolotow woj-
skowych wynosita 35 — 40 szt. zamiast 120, jako nor-
malne zapotrzebowanie. Francja posiada dzi§ sprzet
seryjny o wartosci nizszej niz jej sagsiedzi (cichy opoér
przemystu prywatnego przeciw nacjonalizacji).

Dalszym objawem kryzysu jest kleska Francuzéw
w najwiekszej miedzynarodowej imprezie lotniczej,
w wyscigu Istres — Damaszek — Paryz, ktérg sami
zorganizowali. Dalej — kleska w Zurychu, ktéra wy-
kazata, ze samolot mysSliwski Messerchmitt z silni-
kiem Diesel przewyzsza o 60 km/godz. francuski sa-
molot mysliwski Dewoitine 510.

Grozba strajku personelu lotniczego ,,Air France”,
,»AIr Afrigue” oraz fabrycznych pilotéw oblatujacych,
zmusza Min. Lotnictwa do cofniecia swego zarzgdze-
nia danego mjr. Bonnofowi, komendantowi , Lieute-
nant de Vaisseau Paris”, kierujagcemu doswiadczenia-
mi na linii Atlantyku Po6inocnego. Objaw ten nie
Swiadczy dodatnio o karnosci w lotnictwie cywilnym.
Jest to pierwszy tego rodzaju wypadek w lotnictwie
catego Swiata. Fakty powyzsze sg wyrazem chwiej-
nej rownowagi wewnetrznej sit lotnictwa francuskie-
go i braku jednolitego kierunku dla dobra intereséw
panstwa. Podkopujg one tradycyjny prestiz lotnictwa
francuskiego na forum miedzynarodowym. Prasa
francuska, Swiadoma tego, nie szczedzi ostrej krytyki.

W r. 1937 zbudowano we Francji kilka nowych fa-
bryk lotniczych.

Manewry w potudniowej Francji wykazaty wysoki
poziom wyszkolenia wojskowego personelu lotnicze-
go. W przeciagu 6 dni 600 samolotéw wykonato 15.000
godzin lotu (okoto 3 milionéw km), bez najmniejsze-
go uszkodzenia, mimo tego, ze latato sie w dzien
i w nocy i przy kazdej pogodzie.

Wciggniecie Rosji przez Francje i Anglie do poli-
tyki europejskiej zemsci sie na nich. Wspotpraca
francusko-sowiecka, budowana na potedze lotnictwa
rosyjskiego jest zagrozona wobec bojkotowania Ko-
mitetu Nieinterwencji przez Moskwe i opornego sta-
nowiska jej przedstawicieli, utrudniajagcych porozu-
mienie sie w konflikcie hiszpanskim.

W roku 1937 widzimy zaci$niecie rezymu berlin-
skiego z rzymskim. Faszyzm i narodowy socjalizm
jako logiczna reakcja propagandy moskiewskiej w
Europie, prowadzace do jednego celu, jednosci i sity,



zrobity z panstw dynamicznych, nieposiadajacych
gospodarczej niezaleznosci — grozne elementy dla
panstw statycznych.

Panstwa te nie liczg sie z Liga Narodéw. Ufajac
w swoje sity, twarda, stalowg wole i solidarnos¢,
przeciwstawiajg czyny i fakty dokonane — jatowym
konferencjom.

Wojna w Abisynii, wojna w Hiszpanii, w Kktorej
biorg czynny udziat legiony wioskie, niemieckie oraz
oddziaty aktywnego wojska rosyjskiego, wojna ktorg
Japonia prowadzi na Dalekim Wschodzie — rzucajag
swo0j potezny cien na arene europejska przypomina-
jac, ze rozstrzygnie nie teoretyzowanie, lecz rzeczy-
wistosc.

W hastach niemieckich ,kolonie” nalezy szukaé
raczej dazenia do zaspokojenia gtodu potrzebnych
surowcow niz rozumie¢ je jako ekspansje terytorial-
na w celu emigracji nadmiaru ludnosci. Zdaje sie, ze
niemieckie zadanie kolonii przybiera coraz realniej-
sze formy. Poruszat stuszno$¢ tych zadan Mussolini
W swojej mowie, zastanawiajg sie¢ nad tym w Paryzu
i Londynie, a Daily Telegraph w swoich komenta-
rzach wymaga okre$lenia czego sie zada i zapewnie-
nia, ze uktad taki doprowadzi do rzeczywistego uspo-
kojenia i nie bedzie wywotywal coraz nowszych
zadan.

Niemcy realizujg w roku 1937 program lotniczy
Goringa planowo i konsekwentnie. Wedtug zdan
ekspertéw angielskich, ktorzy byli z wizyta w Niem-
czech — wyprzedzity obecnie Niemcy Anglie w tem-
pie budowy maszyn bojowych o jakies 10%. Niemcy
maja dzi$ juz tyle samolotéw pierwszej linii, ile po-
siada Anglia dla obrony swego Imperium — z tg jed-
nak niedogodnoscia, ze dyzlokacja lotnictwa angiel-
skiego jest rozproszona po caltym Swiecie, a sita lot-
nictwa niemieckiego jest skoncentrowana.

Stany Zjednoczone zbudzity sie w roku 1937 ze
swej 20-letniej neutralnosci w stosunku do polityki
europejskiej. Powodem bezposrednim sg ostatnie
akcje zbrojne Japonii. Zbombardowanie Shanghai’u,
Nankinu i Kantonu wywotato wielki rozgtos w pra-
sie amerykanskiej i angielskiej, ogtaszajacych zasady
moralnosci, za ktérymi kryja sie jednak powazne ce-
le wiecej materialne i praktyczne niz idealne.

Odkad prowadzi sie wojny, zostaty zniszczone mia-
sta, cenne zabytki cywilizacji i kultury, zawdziecza-
jace swdj rozkwit nie wojnie, lecz diugoletniej pracy
pokojowej.

Podczas wojny Swiatowej lotnictwo austriackie
bombardowato Wenecje, lotnictwo niemieckie — Lon-
dyn, lotnictwo angielskie i francuskie — Karlsruhe.
Zniszczono wiele innych miast otwartych.

Nie mozna wiec liczy¢ na kierowanie sie zasadami
moralnosci — to wszystko bedzie sie powtarza¢ przy
kazdym zbrojnym konflikcie.

Po mowie Prezydenta Roosevelta trzeba sie liczy¢
z ogromnym programem zbrojeh powietrznych w Sta-
nach Zjednoczonych. Przemyst lotniczy amerykan-
ski wejdzie w najblizszej przysztoSci w epoke nowe-
go rozkwitu.

Stany Zjednoczone zobowigzaty sie w razie kon-
fliktu dostarczy¢ Wielkiej Brytanii zywnosci i surow-
cow. Nalezy przypuszcza¢, ze gtos waszyngtonski,
oparty na silnym lotnictwie St. Zjedn. posiada¢ be-
dzie w polityce europejskiej pierwszorzedne znacze-
nie.

Po kontakcie politycznym Stanéw Zjednoczonych

z Europa zostaje podpisany pakt antykomunistyczny
przez Berlin, Rzym i Tokio. Pakt ten nie tgczy w so-
bie wszystkich przedstawicieli pewnej doktryny i nie
posiada charakteru teoretycznego, jeno wartos¢ mi-
litarng. Jest to pakt narodéw dynamicznych, ktéry
zostat rozszerzony z Europy na Daleki Wschéd — za-
szachowanie sity lotniczej angielskiej przez nowo-
powstate niebezpieczehstwo grozace szlakom mor-
skim, tgczacym Pacyfik z Oceanem Indyjskim.

Na baczniejszg uwage zastugujg wydarzenia na pét-
wyspie Iberyjskim i na Dalekim Wschodzie, Kktore
bardzo tatwo moga doprowadzi¢ do komplikacyj
0 skutkach nieprzewidzianych dla catego Swiata.

Nie bedzie to przesadna cyfra, daleka od rzeczywi-
stosci, gdy sie przyjmie ze w roku 1937 zostato ze-
strzelonych okoto 400 samolotow ,,czerwonych”. Sg
one prawie wszystkie ostatnig zdobycza techniki lot-
niczo-wojennej i przeszto potowa jest pochodzenia
francuskiego. Pierre Hericourt zaznacza w swoim
»Pourguoi mentir”, ze cyfra samolotéw, ktéra drogag
powietrzng dostata sie z Francji na lotniska ,,czer-
wonych” w pierwszych trzech miesigcach wojny do-
mowej, przekraczata 700. Liczba pilotéw francuskich,
ktérzy zaszeregowali sie w stuzbie czerwonych oraz
pilotéw hiszpanskich, wyszkolonych we Francji, prze-
kracza znacznie ilo$¢ samolotéw. Komunikaty wyka-
zuja, ze ilos¢ zestrzelonych samolotéow mysliwskich
jest niepomiernie wieksza od bombowych.

Po zbombardowaniu okretéw wojennych wioskich
1 niemieckich na wodach hiszpanskich, pojawiaja sie
w walkach po stronie gen. Franco dobrze zorganizo-
wane i wyszkolone eskadry mysliwskie i bombowe,
wykazujgce wysoka warto$¢ bojowa. Sg to legiony
niemieckie i wioskie, zaopatrzone w nowoczesny
sprzet, posiadajace zatogi zdyscyplinowane, dzielne
i 0 wysokim poziomie moralnym. Z ta chwilg wzra-
sta coraz bardziej intensywno$¢ oraz agresywno$c
lotnictwa generata Franco. Rozpoczyna sie planowe
i zaciete zwalczanie lotnictwa ,,czerwonego”, koncza-
ce sie zupetnym opanowaniem przestworzy hiszpan-
skich przez lotnictwo generata Franco.

Legiony niemieckie i wtoskie nie tylko wywalcza-
ja przewage w powietrzu dla lotnictwa generata
Franco, lecz sg wskaznikiem wyraznej przewagi po-
lityki wioskiej, ktora zarysowuje sie w roku 1937 nad
politykg angielska, francuskg oraz rosyjska w spra-
wie hiszpanskiej.

Prasa wtoska nie ukrywa czynnego udziatu legio-
noéw, a opinia publiczna z wielkim zainteresowaniem
bierze posredni udziat w ich losach i w wyprawach
swoich dzielnie walczacych lotnikéw. Pisma wioskie
podaja oficjalne sprawozdania z dziatalnosci oraz li-
sty polegtych rodakéw, czczac ich jako bohateréw na-
rodowych, ktérzy zgineli w obronie kultury Zacho-
du przeciw czerwonemu nawatowi zydowskiego ca-
ratu.

Rzym jawnie i stanowczo, z nieztomng wolg zazna-

cza, ze nie bedzie tolerowat ,,czerwonych” na pdtwy-
spie hiszpanskim.

Stowa gen. Armengaud znalazty tym samym po-
twierdzenie. Mowi on, ze strona walczaca, posiadaja-
ca przewage w powietrzu ma jg zapewniong na zie-
mi. Biada temu, kto da sie zaskoczy¢ lotnictwu, nie
bedgc przygotowanym. Stuszno$¢ tego wykazaty woj-
ny w Abisynii i w Hiszpanii (Guadalajara), w czasie
operacyj gen. Franco w Asturii itd.

Uzycie lotnictwa w wojnie hiszpanskiej nie pozwg-



la nam wyciggng¢ miarodajnych wnioskéw w usta-
leniu doktryn.

Jezeli wezmiemy pod uwage wojne w Abisynii, czy
domowg w Hiszpanii, czy wreszcie wojne na Dalekim
Wschodzie — kazda z nich posiada swoje odrebne
cechy, wzajem niepordwnywalne. Z przebiegu tych
wojen mozna wyciggnac dla lotnictwa jedynie wnios-
ki oderwane, nie wigzgce sie logicznie ze soba.

Whnioski te nie oddajg catkowicie obrazu stopnia
moralnego i politycznego ,,nacisku z powietrza” na
narody uwiktane w konflikt — nie oddajg rozmiarow
rozpaczliwej walki o byt, walki do ostatniego wysit-
ku — jaka bytaby przyszta wojna europejska.

Wojna taka nie miataby zadnej analogii z wojng
domowag w Hiszpanii, w ktorej uzupeinienia sit po-
wietrznych nastepujg z zewnatrz kraju i nie regular-
nie, a opor stron walczacych jest sztucznie podtrzy-
mywany przez inne narody.

W Europie mamy juz dzisiaj okoto 30.000 samolo-
tow w pogotowiu, zdolnych do natychmiastowego,
w razie konfliktu, wszczecia dziatan bojowych. W po-
réwnaniu do potwornych mozliwosci, jakag ta olbrzy-
mia sita powietrzna miataby w konflikcie europej-
skim — akcje lotnictwa w Hiszpanii posiadajg cha-
rakter matych utarczek; zbyt matych, by skutki dzia-
tania lotnictwa mogty by¢ w catej rozciggtosci ujaw-
nione.

Doswiadczenia zdobyte w ciggu ostatnich dziesie-
ciu lat nie tylko na zasadzie dociekan czysto teore-
tycznych, lecz takze na podstawie przeprowadzo-
nych eksperymentéw przez wiele powag naukowych
i miarodajnych fachowcow lotniczych ustalito, ze pet-
na skuteczno$¢ broni lotniczej moze wystgpi¢ tylko
w konfliktach, ktore dopuszczajg nieograniczone wy-
korzystywanie mozliwosci, jakie daje aeronautyka.
Moze to mie¢ miejsce w petni tylko wtedy, gdy na-

rody popadajg w atmosfere walki catkowicie bezli-
tosnej i gdy przy odrzuceniu wszelkich krepujgcych
je norm cywilizacji — idg na niszczenie u przeciwni-
ka najistotniejszych komdrek zycia spotecznego.

Uzycie lotnictwa bombardujacego przez generata
Franco ogranicza sie jedynie do pracy taktycznej, do
lokalnej interwencji na cele wytgcznie wojskowe,
w obszarze operacyjnym lub na czute centra wojsko-
we, nieosiggalne dla ognia armatniego. Aby szybko
ztama¢ moralny opor ,,czerwonych”, nalezatoby w in-
ny sposéb zastosowac lotnictwo niz nakazujg wzgle-
dy polityczne w Hiszpanii; — strony bowiem uwikta-
ne w konflikt walczg we wtasnym kraju, ktérego nie
chcg niszczy¢.

Inne warunki uzycia lotnictwa widzimy w konflik-
cie na Dalekim Wschodzie. Nie wchodzg tam w gre
wzgledy polityczne; lotnictwo bombarduje cele o zna-
czeniu strategicznym. Wyrazem tego sa zagony bom-
bardierskie na Shanghai, Chanton, Nankin. Gdyby
Japonia mogta zaangazowac cate swoje lotnictwo w
Chinach, wywartoby ono silniejszy nacisk na szyb-
kie zakonczenie wojny.

Fundamentalnym czynnikiem wojsk japonskich
jest wysoki duch moralny, gdy chodzi o dobro kraju.
Honor, ktory jest u Japoriczykéw niepospolicie roz-
winiety, znajduje w lotnictwie o wiele wiecej moz-
nosci wykazania go.

Od poczatku dziatan wojennych w $rodkowych
Chinach (14.VI111.1937) do 2.1X.1937 r. zestrzelili Ja-
ponczycy w/g ich oficjalnych komunikatow 146 sa-
molotéw chinskich a 205 samolotéw zniszczyli w cza-
sie  zagonow bombardierskich na nieprzyjacielskie
bazy lotnicze. Jako swoje straty podajg 46 samolo-
tow.

Pik. pil. s. s. C. Perini
Dokonczenie (dz. Il—Lotnictwo cywilne) w n-rze nast.

Po 14 latach niespotykanego gdzieindziej, 100% bezpieczehnstwa, dotknety ostatnio nasze lotnictwo komunika-
cyjne bolesne straty. Przezwyciezywszy, dzieki wyjatkowej wartosci personelowi i dbatosci o poziom techniczny
sprzetu — trudnosci pierwszego okresu, ulegto ono obecnie najdotkliwszej a odgrywajacej coraz wigksza role prze-

szkodzie — zywiotowi powietrznemu.
nowe nazwiska Polakéw. Zatoga Douglasa, $. p.
pasazerow.

Do dtugiej listy polegtych pionieréw, torujacych szlaki powietrzne, doszty
pil. T. Dmoszynski,

R. Walentukiewicz i R. Winnik oraz 3

Chylac czota przed Ich ofiarng $miercig, mamy z tym wieksza energig i wolg kontynuowaé¢ prace nad zupetnym

opanowaniem Oceanu Powietrznego.

W zwigzku z ostatnig katastrofg, Zwigzek Polskich Inzynieréw Lotniczych zorganizowat wieczér dyskusyjny,
na ktérym nacz. dyr. ,,Lotu”, inz. W. Makowski, oraz kier. dz. techn., inz. E. Roland, wygtosili b. interesujace, gte-
boko ujete prelekcje. Referaty te podajemy prawie w dostownym brzmieniu, bedac pewni, ze przyczynig si¢ one

do pogiebienia znajomosci probleméw komunikacji lotniczej u naszych Czytelnikow.

REDAKCJA

Komunikacja lotnicza —jej mozliwosci | zadania

Lotnictwo komunikacyjne, ze wzgledu na swe wszechstron-
ne znaczenie w zyciu nowoczesnego panstwa oraz na swe mo-
zliwosci rozwojowe, w poréwnaniu z komunikacjg lagdowa
i morskg — coraz bardziej istaje sie jednym z najwazniejszych
zagadnien w dziedzinie komunikacji Swiatowej, a tym samym
posiada donioste znaczenie dla ksztattowania sie stosunkow
miedzynarodowych.

To tez panstwa przewidujgce czynig wszelkie wysitki, aby
na oceanie powietrznym zajag¢ odpowiednie miejsca, by za-
pewni¢ przysztym pokoleniom wszystkie dobrodziejstwa, ja-
kie ludzko$¢ uzyska z komunikacji powietrznej.

Do wyscigu tego musi stang¢ i Polska, jesli chce zagwa-
rantowac sobie w przysztosci warunki ekonomicznego rozwo-
ju (ijjeéli nie chce by¢ zepchnietg do roli panstwa drugiego
rzedu.

Trzeba, by wszyscy u nas pamietali, ze ocean powietrzny
taczy bez zasadniczych przeszk6d wszystkie zakatki zamiesz-
katego przez nas globu i ze Polska, upo$ledzona pod wzgledem
morza, specjalng uwage winna zwr6ci¢ na ocean powietrzny,

na ktorym ma narazie teoretycznie jednakowe szanse z in-
nymi narodami.

Niestety, jezeli chodzi o Polske, to moze dwa lata diuzej
dla nas trwajgca wojna, praca nad odbudowg spustoszen wo-
jennych, nastepnie ciezkie lata kryzysu sprawity to, ze nie
wszyscy jeszcze widzg wyraznie role, jaika komunikacja lot-
nicza odegra w zyciu naszego $wiata juz w niedalekiej przy-
sztosci.

Duzo i to zbyt duzo oséb wcigz jeszcze uwaza komunikacje
powietrzng wytacznie za rezerwe lotnictwa wojskowego, badz
tez za sprawe prestizowg dla Panstwa. Tymczasem na globie
naszym rozpoczat sie juz wyscig poszczegdlnych narodéw
0 opanowanie handlowe oceanu powietrznego i zasadniczych
jego szlakow.

Zastanbwmy sie jak przedstawia sie komunikacja po-
wietrzna pod wzgledem: szybkosci, regularnosci, stopnia bez-
pieczenstwa, komfortu, rentownosci i zasiegu dziatania.

Szybkos$¢ — to gtéwna cecha komunikacji lotniczej. Pod
tym wzgledem lotnictwo jest bez konkurencji. Postep w dzie-



dzinie szybkosci jest staty i bardzo bytoby naiwnie dzi$
okresla¢ jego granice. Niemniej jednak zaleta ta wystepuje
dopiero przy duzych przestrzeniach i wykorzystaniu lotow
nocnych. Poza tym poteguje sie ona przy przelotach na szla-
kach morskich, trudno dostepnych, gdzie inne $rodki loko-
mocji wymagajg przetadunku przewozu z lgdowego $rodka
komunikacji na wodny lub odwrotnie.

Regularno$¢ zalezna jest od warunkéw pracy danej linii:
waha sie okoto 95%, przy czym kazdy nastepny procent na-
turalnie jest coraz trudniejszy do osiggnigcia. W warunkach
miedzynarodowych za regularny lot liczy sie, o ile przewdz
dokonany jest w czasie niedtuzszym niz dwukrotny czas prze-
widziany rozktadem. Z tego hez wzgledu regularno$¢ jest zna-
cznie tatwiejsza do osiggniecia na szlakach diugich.

Bezpieczenstwo. Biorgc bardzo ogoélnie, im Srodek komu-
nikacji jest szybszy, tym bezpieczeAstwo jest mniejsze. Na
szczeScie dla lotnictwa, obracajgcego sie w Srodowisku trdj-
wymiarowym zalezno$¢ ta nie jest wprost proporcjonalna.
Niemniej jednak nalezy stwierdzi¢, ze rownocze$nie z korzy-
$ciami, jakie daje lotnictwo komunikacyjne, stoi ono pod
wzgledem bezpieczenstwa nizej od komunikacji kolejowej,
morskiej, lub regularnej samochodowej.

Wedtug dr. Weiss'a w Europie jeden wypadek, konczacy
sie Smiercig pasazera(6w) zdarza sie S$rednio na trzy i pot
miliona kilometrow. W Ameryce stosunek ten jest znacznie
korzystniejszy.

Komfort. Sprawa komfortu w lotnictwie pozostawiata
wiele do zyczenia do czasu wynalezienia przez dr. Zanda
metody izolacji akustycznej kabiny od hatasu $migiet i sil-
nika. Obecnie komfort samolotu komunikacyjnego, mimo ze
jest i prawdopodobnie bedzie nizszy niz na okretach, to jed-
nak stoi na tak wysokim poziomie, ze sprawe te mozna uwa-
za¢ za rozwigzang.

Rentownos$¢. Linie lotnicze obecnie nie sg jeszcze samo-
optacalne, ale procent rentownosci stale wzrasta. Nalezy
stwierdzi¢, ze czynnik optacalnosci nie byt nigdy jedynym
czynnikiem rozwoju $rodkéw komunikacji w ogole. Koleje,
mimo stuletniej eksploatacji, nadal tracg na pociggach szyb-
kobieznych, wszystkie wielkie towarzystwa okretowe sg sub-
wencjonowane i — ogdélnie biorgc — nigdzie szybki przewo6z
nie optaca sie bezposrednio. Komunikacja, czy to lotnicza,
czy morska, czy kolejowa, spetnia zupetnie wyrazng role
ekonomiczng, jest ona pionierem, a potym posrednikiem,
umozliwiajacym intensywniejszag wymiang dobr dzieki kon-
taktom osobistym przewozonych pasazeréw, przewozowi to-
waréw, a przede wszystkim dzieki przewozowi poczty. | tu
lotnictwo, poza doniosto$cig i tatwos$cig instalacji linii, dy-
sponuje przewagg potencjalng nad innymi $rodkami lokomo-
cji, dzieki niewatpliwym mozliwosciom bardzo szybkiego dal-

szego postepu technicznego. Jesli ominiemy w tej chwili
kwestie komfortu i niezawodnosci, a uwzglednimy — jako
czynniki kalkulacji — jedynie szybkos$¢ i cene, to potrafimy

wymieni¢ taka szybko$¢, przy ktérej kazda cena zostanie za-
ptacona i wkalkulowana nastepnie do zycia gospodarczego,
jako element kosztow handlowych.

Z tych wszystkich charakterystyk lotnictwa, jako $rodka
lokomocji, wynika, ze skala jego dziatania nie moze sie ogra-
niczy¢ do matych obszaréw.

Juz pierwsze linie z przed 20-tu laty zatozone byty na ska-
le miedzynarodowg, jednak poczatkowo sieci lotnicze nie
przekraczajg granic os$rodkéw cywilizacyjnych (Europa Za-
chodnia, Stany Zjednoczone Am. P6in.). W miare szybkiego
postepu techniki lotniczej linie wydtuzajg sie i nastepuja
potaczenia odlegtych osrodkéw cywilizacyjnych szlakami
transkontynentalnymi, a wkrétce samoloty zaczynajg pokry-
waé¢ w regularnej komunikacji mate odcinki morskie (Euro-
pa — Afryka — Azja — Australia, Ameryka Pdétnocna —
Ameryka Potudniowa). Ten przetom, otwierajacy przed lot-
nictwem komunikacyjnym realne horyzonty, zaczat sie oko-
to 10-ciu lat temu i dokonat sie w ciggu paru lat.

Dalsze postepy zmierzajg do przeprowadzenia szlakéw
transoceanicznych. Regularne przeloty samolotéw pocztowych
przez Atlantyk Potudniowy datujg sie od kilku lat, a jedno
z dwoch towarzystw, oblatujgcych ten szlak (Air France)
wykonato do 1.VI.1937 r. 200 regularnych przelotdw. Na
Oceanie Spokojnym zatozono szlak Stany Zjednoczone —
Chiny, ktéry w regularnej komunikacji pasazerskiej oblaty-
wany jest od dn. 20.X.1936 r.

Tak wiec lotnicza sie¢ komunikacyjna, rozszerzajac sie,
przeistacza sie stopniowo z matych i samodzielnych organiz-
moéw w jeden wielki i integralny S$wiatowy system. Okres
obecny nalezy uwaza¢ za przetomowy w tym procesie, a do-
konywujgce sie obecnie realizacje posiadajg donioste znacze-
nie dla dalszego $wiatowego rozwoju komunikacji lotniczej.

Wskazujg na to fakty nastepujace:

1. Samoloty towarzystwa amerykanskiego i angielskiego
dokonaty ostatnio szeregu prébnych przelotdw komunikacyj-
nych Atlantyku Pétnocnego, w obu kierunkach a proby
i przygotowania francusko-niemieckie w tym kierunku
uwienczone zostaty umowa Air France z D. L. H. o wspoét-
prace na calej witasnej sieci Swiatowej. Wszystko to stwarza

pierwsze podstawy do rozpoczecia regularnej komunikacji
miedzy Europg a Ameryka Poétnocng.
Do eksploatacji Potudniowego Atlantyku przygotowuja

sie cztery nowe towarzystwa: K. L. M., ,Ala Littoria”, Bri-
tish Airways oraz South Africain Airways. To ostatnie stwa-
rza zupetnie nowe potgczenie transoceaniczne miedzy Afryka
a Ameryka Potudniowg. Fakty te pozwalajg wnioskowac
0 tym, ze komunikacje nad Atlantykami (jak réwniez nad
Oceanem Spokojnym) mozna przyja¢, jako rzecz dokonang.

Rozwija¢ sie bedzie ona coraz bardziej i gtdbwnym jej za-
daniem w najblizszym czasie bedzie przewdz poczty, w mia-
re za$ swego doskonalenia sie przejmowac¢ bedzie stopniowo
przew6z o0séb, dzieki swej supremacji nad handlowg flotg
morska.

2. Drugi fakt, moze nie o tak bezposrednich realnych na-
stepstwach, lecz ciekawy i charakterystyczny, to prébne prze-
loty samolotéw bolszewickich ponad Biegunem Po6tnocnym
z Europy do Ameryki Po6inocnej. Wskazujg one nowe drogi
1stwarzajg nowe mozliwosci dla komunikacji lotniczej.

3. Dalsze fakty to:

a) wyrazne zamierzenia Wielkiej Brytanii do potgcze-
nia wszystkich swoich posiadtosci pierscieniem
wtasnej komunikacji lotniczej dookota kuli ziem-
skiej oraz tendencja rozwojowa linij lotniczych ko-
lonialnych Francji, Wtoch, Belgii i Holandii i wresz-
cie przebijanie nowych drég lotniczych przez Niem-
cy oraz Wiochy na Bagdad i do Chin;

b) ogdlna tendencja panstw powierzenia przewozu
poczty w obrocie miedzynarodowym lotnictwu,
wszedzie tam, gdzie moze to przyspieszy¢ jej dore-

czenie.
Fakty powyzsze $wiadczg, iz drogi ekspansji panstw,
Swiadomych waznosci zagadnienia komunikacji lotniczej,

rozwijajg sie rownolegle z postepem tej komunikacji i ksztat-
tujg sie ostatnio w ten sposdb, iz nie zwracajg one uwagi
na wiazanie matych szlakéw, lecz wytezajg wszystkie swe
sity w celu zajecia najlepszych miejsc na przysztych, juz nie
miedzynarodowych, lecz transkontynentalnych, transoceanicz-
nych i Swiatowych szlakach lotniczych, ktore opasza nasza
kule ziemska.

Z kolei w ciggu paru lat nastapi w szybkim tempie elimi-
nowanie oraz ostateczne zdeklarowanie sie szlakéw o charak-
terze wielkich arteryj oraz zdeklasowanie innych do roli li-
nij dowozowych lub szlakéw drugorzednych w obrebie da-
nego kontynentu lub morskiego basenu. Na szlakach oce-
anicznych dokona sie w nastepnych latach naturalna elimi-
nacja i rozdziat r6l oraz zadan (przewozdéw) pomiedzy obie
floty: powietrzng i wodng. W ostatnich latach wystepuja
coraz nowe objawy, wskazujgce na to, ze proces rozdziatu
rol i zadan miedzy flote morskg i powietrzng juz sie roz-
poczat.

Ze zdefiniowanych wyzej gtéwnych idei i przestanek roz-
wojowych komunikacji lotniczej wyptywajg dla rozwoju
polskiej komunikacji lotniczej nastepujace konkretne zatoze-
nia fundamentalne oraz wynikajacy z nich ramowy program:

1. Polskie lotnictwo komunikacyjne powinno odgrywaé
w przysztosci na sieci Swiatowej w jak najszerszej mierze
role, odpowiadajgcg znaczeniu Polski, jako panstwa nowo-
czesnego o duzej preznos$ci rozwojowej, i powinno wkroczy¢
na szlaki Swiatowe, stanowigce drogi ekspansji zamorskiej
i kolonialnej.

Pierwszy punkt programu zatem zawiera: potgczenie Pol-
ski ze wszystkimi najblizszymi bazami wypadowymi trans-
kontynentalnymi i transoceanicznymi oraz wkroczenie na
szlaki transoceaniczne i transkontynentalne (nieprzechodza-
ce przez Polske).

2. Obszar Polski powinien odgrywa¢ w przysztosci dla
sieci Swiatowej jak najpowazniejszg role.

Drugi punkt programu zawiera zatem: przygotowanie
Polski do przepuszczenia ruchu miedzynarodowego oraz
przeprowadzenie przez Polske szlakéw transkontynentalnych.

3. Potrzeby przewozowe Polski powinny by¢ w przyszto-
§ci zaspakajane z udziatem lotnictwa polskiego.

Trzeci punkt programu zawiera zatem: zatozenie maksi-
mum linij dolotowych oraz maksymalne wykorzystanie pol-
skiej sieci i polskiej handlowej floty powietrznej dla po-
trzeb przewozowych Polski, a przede wszystkim przewozenie
catkowitej polskiej poczty miedzynarodowej drogg powietrz-



ng we wszystkich wypadkach, zapewniajgcych jej najszyb-
sze dotarcie do miejsca przeznaczenia.

W ramach tego obrazu nasz stan posiadania i mozliwosci
przedstawiajg sie nastepujgco:

1. Posiadamy organizacje o0 powaznej warto$ci poten-
cjalnej (doswiadczenie, organizacja, wyrobiona marka, per-
sonel).

2. Obstugujemy sie¢ niewielkg jak na nasza pozycje pan-
stwowa, lecz sie¢ logicznie zatozong i posiadajgca mozilwo-
§ci zwigzania z siecig Swiatowg. Sie¢ ta jednakze obecnie te-
go zwiagzania nie posiada, stanowi pewien izolowany orga-
nizm, obstugujacy jedynie lokalne potrzeby i jest matoren-
towna.

3. Nie SciagneliSmy jeszcze praktycznie nikogo dla prze-
latywania przez nasz obszar.

4. Obecny stan przygotowania naszych przyziemi dla re-
alizacji ruchu lotniczego dla projektowanych wielkich szla-
kéw tranzytowych przez Polske wymaga duzych inwestycyj.

Jak wida¢ z powyzszego, przed lotnictwem polskim stojg
zadania, ktére wymagaja ogromnego wysitku politycznego,
organizacyjnego, technicznego i finansowego.

Powage sytuacji powinien uzupetni¢ fakt, ze obecny okres
jest decydujacym o mozliwosci wejscia do systemu Swiatowej
sieci komunikacyjnej. Trzeba sobie zda¢ sprawe z tego, ze
znaczenie obecnie dokonujgcego sie procesu rozwojowego ko-
munikacji powietrznej posiada wage procesu dziejowego. Wa-
ge tego procesu mozna przyréownac¢ do roli dziejowej, jaka
w historii wiekéow ubiegtych odegrato wspdétzawodnictwo
0 opanowanie drég i przewozoéw morskich, a ktérego wczesne
zrozumienie stato sie fundamentem nowoczesnych mocarstw
1panstw, opierajgcych dzi$ swo6j dobrobyt na dochodach bez-

posrednich i posrednich, jakie przynoszg im przewozy mor-
skie.

Majac te zadania przed sobg, musimy sobie zda¢ sprawe,
ze kazde nawet zatrzymanie sie, nie méwigc juz o cofnieciu,
na drodze postepu, na jaki wkroczyliSmy, moze by¢ opdznie-
niem, ktdre pdézniej bedzie trudno nadrobic.

To tez konsekwencja wypadkow, jakie przezyliSmy, nie
moze by¢ ustgpienie przed pietrzacymi sie trudno$ciami, od-
wrotnie trzeba, zeby nawet takie ujemne doswiadczenie byto
wykorzystane, jako czynnik postepu polskiego lotnictwa ko-
munikacyjnego.

Katastrofy morskie nie zahamowaly rozwoju morskiej
komunikacji, ani kolejowe — kolejowej; tak jak katastrofy
samochodowe nie wstrzymaty rozwoju motoryzacji, tak ka-
tastrofy lotnicze nie mogg hamowac¢ rozwoju tego $rodka ko-
munikacji.

Dla przyktadu mozna wymieni¢, ze przez caly czas stu-
diow i eksploatacji najbardziej pionierskiej linii na S$wiecie:
Marsylia —*Dakkar — Rio de Jeneiro, lista strat personelu
latajgcego Air France wyniosta ponad 70 oséb. Takze wiec
i w Polsce katastrofy nie mogg zahamowac postepu komuni-
kacji lotniczej mimo, ze dla niektorych cztonkéw spoteczen-
stwa staly sie Zrédtem tragedii. Niechze w tych osobistych
nawet tragediach bedzie pociechg to, ze ofiary poniesione nie
byty daremne, ze postuzyly do postepu polskiego lotnictwa,
ktére walczy o nalezne Polsce miejsce w oceanie powietrz-
nym, ze pokolenie, ktére te ofiary sktada, nie popetnia tego
samego btedu, jaki popetnili nasi przodkowie, zaniedbujac
sprawe morza i kolonij.

Zaniedbanie, za ktore zaptaciliSmy w swoim czasie zalez-
noscia gospodarcza, a w konsekwencji niepodlegtoscia.

fnz. W. Makowski

Organizacja i stan bezpieczenstwa komunikacji lotniczej

Sprawa bezpieczenstwa w lotnictwie komunikacyjnym jest
zagadnieniem, ktore coraz cze$ciej wzbudza zainteresowanie
szerszych warstw spoteczenstwa. Poruszanie tej sprawy i oma-
wianie jej przez og6t przyczynia sie niewatpliwie do statego
polepszania sie wszelkich srodkéw, zmierzajacych do zapew-
nienia tego bezpieczenstwa.

Jezeli siegniemy do poczatkéw lotnictwa komunikacyjne-
go — to zobaczymy, ze przedstawia sie one do$¢ prymitywnie.
Pierwsze samoloty pasazerskie wyekwipowane sg bardzo
skromnie. Najwieksze niebezpieczenstwo stanowit sam sprzet,
a powaznym czynnikiem, przemawiajacym réwniez przeciw-
ko bezpieczenstwu komunikacji powietrznej byt niewtasciwy
stan lotnisk i brak najelementarniejszych urzadzen. W oma-
wianej pierwszej fazie rozwoju lotnictwa komunikacyjnego
niewatpliwie najbardziej warto$ciowg pozycje stanowit ma-
teriat ludzki, zarowno personelu latajgcego, jak itechnicznego.

Dzieki ofiarnej i prawdziwie pionierskiej pracy tego perso-
nelu polskie lotnictwo komunikacyjne przebrneto szcze-
Sliwie te pierwsza, niewatpliwie najciezszg faze rozwoju.

W miedzyczasie zaczgto jednak rozumie¢ potrzebe i znacze-
nie lotnictwa komunikacyjnego. Zaczyna sie powazna i wyte-
zona praca nad udoskonaleniem sprzetu i dostosowaniem go
do potrzeb prawdziwej komunikacji.

Postep zaczyna sie od udoskonalenia samego sprzetu. Po-
niewaz waznym czynnikiem kazdej komunikacji jest szyb-
kos§¢ — buduje sie wiec samoloty znacznie szybsze, nie kosz-
tem zwiekszenia mocy — lecz udoskonalajagc formy aerodyna-
miczne. Drugim waznym czynnikiem jest regularno$¢. Wyma-
ga ona latania przy kazdej pogodzie. Wytezona praca idzie
w kierunku umozliwienia latania w coraz ciezszych warun-
kach, zarowno w dzien jak i w nocy. Précz instrumentéw, po-
zwalajacych pilotowi na lot bez widocznosci, wprzega sie na
ustugi lotnictwa radio. Szybkie i wielkie maszyny wymagaja
odpowiednich lotnisk oraz zorganizowania stuzby, ktorg na-
zywamy stuzbg bezpieczenstwa ruchu — nastepuje wiec roz-
budowa lotnisk i przyziemi.

Pomimo, ze praca nad rozwojem lotnictwa komunikacyjne-
go nie jest jeszcze zakonczona i ze w rozwoju tym napotyka-
my — i napotyka¢ bedziemy — na szereg trudnosci, to jednak
mamy prawo powiedzieé, iz w tym stanie, w jakim sie znaj-
duje obecnie, moze sie Smiato poréwna¢ z kazdym innym $rod-
kiem komunikacyjnym. | tak — jak w kazdej dziedzinie ko-
munikacji waznym czynnikiem jest bezpieczenstwo — tak tez
i w lotnictwie wybija sie ono na plan pierwszy.

Sktada sie na nie dzisiaj caty szereg elementéw, jak:

1. dobdr sprzetu, jego wyekwipowanie i konserwacja,

2. odpowiednio urzadzone przyziemia,

3. odpowiednio postawiona nawigacja i radionawigacja,

4. odpowiednio przygotowany, starannie wybrany personel,
a w szczegolnosci personel techniczny i latajacy.

Wielkg troskg wszystkich towarzystw lotniczych jest wiec
przede wszystkim wybor odpowiedniego sprzetu. Doceniajac
to nalezycie, P. L. L. ,LOT” postawity sobie za zasade zaopa-
trywanie sie w sprzet jak najlepszy, dajacy najwiekszg re-
kojmie bezpieczenstwa, — niezaleznie od pochodzenia.

Jesli chodzi o wyposazenie samolotu, to dla zobrazowania
chocby tablicy przyrzadow poktadowych wiekszego samolotu
dwusilnikowego podam, ze ilo$¢ przyrzadéw na takiej tablicy
waha sie od 40 do 45. Na grupe nawigacyjna przypada okoto
15, reszte stanowiag przyrzady silnikowe, termometry powie-
trza zewnetrznego i kabiny, manometry podci$nienia, lodo-
chronéw, wskazniki podwozia, klap itp.

Polskie Linie Lotnicze ,,LOT” rozpoczelty swg prace przy-
rzagdami pochodzenia niemieckiego, francuskiego i czesciowo
krajowego, ktére stanowity ekwipunek naszych pierwszych
samolotéw. W statym jednak dazeniu do postepu prowadzone
byty studia i préoby z pojawiajacymi sie na rynku $wiatowym
nowymi typami przyrzadéw, w pierwszym rzedzie pochodze-
nia amerykanskiego, te bowiem opieraty sie na doswiadcze-
niach, nabytych na milionach kilometréw przebytych na naj-
dtuzszych liniach lotniczych. Powstaje w rezultacie komplet
przyrzadow poktadowych, sktadajacy sie w wiekszosci z przy-
rzadow amerykanskich: Sperry Pioneer, Kollsman, Weston
i innych firm. Do tych przyrzadéw naleza: wysokoSciomierze
dwuwskazéwkowe o skali od 0 do 10.000 m, ktérych jedna
wskazowka pokrywa catg skale wysokosciomierza 20 obrotami
dookota tarczy, z czego widaé, ze sg to przyrzady bardzo czu-
te, na ktérych zmiana wysokosci do kilku metrow jest tatwa
do odczytania dzieki przejrzystosci skali. Dalej szybkoscio-
mierze z dyszg Pitot, podgrzewang elektrycznie, celem niedo-
puszczenia do jej obmarzania; wariometry ze skalg szybkosci
wznoszenia i opadania od 0 do 10 metréw na sekunde w gore
i w dot. Dla utatwienia odczytywania nawet drobnych zmian
wznoszenia lub opadania samolotu, wariometry uzywane u nas
posiadajg tak zwang skale skondensowang, to znaczy, ze po-
dziatka na odcinku skali od 0 do 25 m w gére i w dot jest
czterokrotnie wieksza od podziatki na pozostatym odcinku od
25 m do 10 m w gore lub w dot — czyli, ze wznoszenie lub
opadanie samolotu nawet z szybkoscia % i 4 m na sekunde
moze by¢ odczytane z catkowitg doktadnoscig. Dalej skreto-
mierze z wyregulowang czutos$cig przyrzadu, umozliwiajace
wykonanie prawidtowych skretéw o doktadnie jednakowej



szybkosci katowej. Zyro kierunkowe pozwala prowadzi¢ samo-
lot po linii idealnie prostej, w odr6znieniu od prowadzenia na
busole, posiadajacg tendencje do statych drobnych oscylacji,
ktore powodujg wezykowatg linie lotu. Obecnie Sperry opra-
cowuje busole-zyro. Busole nawigacyjne stuzg dzieki podziat-
ce do jednego stopnia do doktadnego utrzymywania kursu.
Horyzont wskazuje wiernie potozenie samolotu w stosunku do
osi poprzecznej i podtuznej. Wreszcie derywomierz lunetowy
wskazuje kierunek znoszenia samolotu, w zaleznosci od kie-
runku wiatru, z doktadnoscig do jednego stopnia.

Wszystkie zatym spoOirzedne ruchy i spétrzedne potozenia
samolotu w powietrzu sg doktadnie wyznaczone przez wymie-
niong grupe gtownych przyrzadéw nawigacyjnych. W grupie
tej zebrano drogg studiow i préb najlepsze typy przyrzadéw,
jakie w chwili obecnej mozna dosta¢ na rynku $Swiatowym.

Przy tej okazji moge doda¢, ze na samolotach wiekszego ty-
pu zostaty zainstalowane automaty do sterowania samoczyn-
nego, tak zwane ,piloty utomatyczne”, wyrobu amerykan-
skiej firmy Sperry.

Celem usuniecia wszelkich szkodliwych wptywow na prace
przyrzadow, wynikajacych z wibracji samolotu, wprowadzono
oddawna elastyczne podwieszanie tablic przyrzadéw poktado-
wych.

Wgrupie przyrzadow silnikowych, poza manometrami ci-
$nienia tadowania, paliwa, smaru i podcisnienia, mamy przy-
rzady prawie wytacznie ze zrédtem napedu w postaci energii
elektrycznej, czerpanej badz z akumulatora poktadowego, co
ma miejsce przy termometrach niskich temperatur, benzyno-
mierzach i analizatorach spalin, badz z wiasnych generatoréw,
jak obrotomierze elektryczne, badz dostarczanej przez termo-
elektryczne dziatanie przyrzadu, co ma miejsce przy termo-
metrach do pomiaru wysokich temperatur gtowic cylindrow.

Odnosnie uktadu przyrzadéw, nalezy podkresli¢, ze jest on
jednakowy na wszystkich samolotach i tak pomyslany, zeby
najwazniejsze przyrzady, jak te, ktére okreslajg kierunek, wy-
soko$¢ oraz stateczno$¢ samolotu, dublowaty sie lub uzupet-
niaty, oraz aby umiesci¢ w jak najmniejszym polu widzenia
te poszczeg6lne grupy przyrzadow, ktére stuzg do wykonania
najwazniejszych faz przelotu.

Wyliczy¢ mozna tez pare elementow, wchodzacych w zakres
urzadzen i sprzetu bezpieczenstwa. Klapy skrzydiowe redu-
kujg szybkos¢ lgdowania do 100 km godz. zapewniajgc jedno-
cze$nie strome schodzenie — co tgcznie jest bardzo wazne dla
przygodnych lub niewielkich lgdowisk. Lodochrony $migiet
i powierzchni nos$nych, ktére, jezeli nie usuwajg, to powaznie
zmniejszajg niebezpieczenstwo obmarzania *). Gasnice pokta-
dowe oraz silnikowe, mogace ugasi¢ ptomienie w okolicy jed-
nego lub obu silnikow. Rakiety spadochronowe, z ktorych
kazda jest w mozno$ci w ciggu 3 minut oSwietli¢ teren lgdo-
wania i umozliwi¢ jego wybor; wreszcie reflektory oswietla-
jace teren podczas wieczornego lub nocnego lgdowania.

Précz tego samoloty komunikacyjne posiadajg rozgateziong
instalacje elektryczng, zasilang z pradnicy i baterii akumula-
torow. Pradnica jest napedzana bezposrednio przez jeden sil-
nik w czasie lotu podtadowuje baterie akumulatoréw. Insta-
lacja ta zasila liczne odbiorniki energii i przyrzady elektrycz-
ne jak: rozruszniki, silniezki do podwozia i klap skrzydtowych,
radiostacje poktadowe, oSwietlenie zewnetrzne i wewnetrzne,
termometry elektryczne oraz urzadzenia sygnalizacyjne.

Kazdy samolot posiada kilka rodzajow radiostacji poktado-
wych. Najwazniejszg z nich jest radiostacja korespondencyj-
na, ktorej zadaniem jest utrzymanie statej tgcznosci samolotu
z portami lotniczymi oraz umozliwienie stacjom portowym
wykonywanie pomiaréw goniometrycznych samolotu. Nadaj-
niki tych stacji, o mocy przeszto 100 watdw, majg zasieg do
600 km, pracujagc na miedzynarodowo ustalonych falach w za-
kresie fal $rednich. Dotychczas jeszcze pracujg na niektorych
samolotach nadajniki stabsze, o zasiegu do 250 km. Sg one
obecnie wymieniane na silniejsze, pracujace réwniez na falach
krotkich, dzieki czemu uzyska sie tgczno$¢ radiowa samolotu
z portem macierzystym na odlegtos¢ do kilku tysiecy Kkilo-
metrow.

Nastepna, wazng radiostacjg pokitadowga jest stacja gonio-

*) W przyrzady te zaopatrzone byty wszystkie samoloty ko-
munikacyjne polskie jeszcze w zesztym roku. Tymczasem na
wiosne r. b.,, w Ameryce zdarzyt sie wypadek, iz jeden z za-
instalowanych na ,,Douglasie” lodochron6w pekt. Spowodo-
wato to wielkie wibracje i w rezultacie uszkodzenie skrzydta
i katastrofe. Wobec tego lodochrony z Douglaséw zdjeto i wy-
stano do fabryki dla dokonania przerébek (wzmocnienia bu-
dowy). Wzmocnione lodochrony nadeszty dopiero przed paru
dniami. — Przyp. Red,

metryczna z obrotowga anteng ramowa, przystosowang rowniez
do pracy jako radiokompas i stuzaca celom nawigacyjnym na
trasie.

Wreszcie, samoloty sg wyekwipowane w stacje odbiorcze
krétkofalowe, wspdtpracujace z radiolatarniami lotniskowymi
do $lepego ladowania, a wiec stuzace do nawigacji w strefie
przylotniskowej.

Précz tych zasadniczych radiostacji wprowadza sie obecnie
dublowanie stacji korespondencyjnej na wypadek jej uszko-
dzenia w czasie przelotu i instaluje sie stacje o matej mocy,
prostej budowie i 0 niezaleznym zasilaniu.

Przed wprowadzeniem zakupionego sprzetu na linie musi on
réwniez odby¢ préby eksploatacyjne.

W czasie trwania tych prob wszystkie najwazniejsze ele-
menty i zespoty samolotu sa pod statg opiekag i obserwacja.
Jednoczes$nie przeszkala sie zatogi i obstuge oraz wykrywa stabe
punkty. Ukonczenie lotéw prébnych przynosi jako rezultat na-
bytego doswiadczenia szereg skrystalizowanych opinii, uwag
i spostrzezen. Materiaty zebrane i usystematyzowane sg pod-
dane dyskusji i analizie .Opracowuje sie normy dla obstugi
i kontroli zaréwno silnika jak i samolotu i jego wyposazenia.

Ruch samolotu jest tak pomyslany, ze po pewnej ilosci go-
dzin samolot przechodzi czy to przez baze gtdwng, czy tez —
po mniejszej ilosci — przez baze drugorzedng. Co dzieh po ,lo-
tach” przewidziane sg rozliczne czynnosci, zapewniajgce nie-
zawodno$¢ pracy wszystkich zespotéw samolotu.

Nalezy dodaé, iz czynnikiem zapewniajagcym wiasciwg obstu-
ge sprzetu, a wiec tym samym przyczyniajgcym sie do jego
niezawodnosci i bezpieczeAstwa, sg opracowywane w ,Locie”
dla kazdego typu samolotu oddzielnie przepisy w zakresie
czynnos$ci | kompetencji zatogi ,obstugi, kontroli i warsztatu.

Tak przedstawia sie sprawa badania uzytkownosci sprzetu
i jego kontrola oraz konserwacja we wszystkich towarzystwach
lotniczych. W ten sam spos6b przedstawia si¢ ona I u nas.
Moze nawet jesteSmy ostrozniejsi pod tym wzgledem, gdyz
np. ,LOT” przeprowadza remonty mniej wiecej w 1.000 go-
dzin, podczas gdy normy przyjete w Ameryce odpowiadajg
czasokresom przeszto dwukrotnie dtuzszym.

Jako nastepny srodek, ktory przyczynia sie do obnizenia mo-
mentu niebezpieczenstwa w lotnictwie komunikacyjnym, wy-
mienitem pewna grupe, ktérg ze wzgledu na jej specjalny
charakter okre$la sie mianem ,,stuzby bezpieczenstwa”. W za-
sadzie sg to urzgdzenia przyziemne, ktore lotnictwu komuni-
kacyjnemu umozliwiaja pewne i regularne wykonywanie jego
zadan, a ktére ze wzgledu na ich rodzaj podzieli¢c mozna na
dwie gtéwne grupy.

Grupa pierwsza to techniczna strona zabezpieczenia lotow.
Kazdy port lotniczy komunikacyjny jest wyposazony w radio-
stacje nadawczg o jednym lub kilku nadajnikach dla utrzy-
mania tacznosci portu z samolotem i portami sasiednimi. Pra-
cuja one na miedzynarodowo ustalonych falach w zakresie
fal srednich. W niektérych portach na dtuzszych trasach sg
juz, wzglednie bedg w niedalekiej przysztosci, zainstalowane
nadajniki, pracujgce na falach krotkich.

Nastepnie posiada kazdy port radiostacje odbiorcza dla
tacznosci z sgsiednimi portami, oraz radiostacje odhiorczg go-
niometryczng dla utrzymywania tgcznosci portu z samolotami
oraz dla wykonywania pomiar6w goniometrycznych z ziemi.

Wreszcie w szeregu portow posiadamy radiostacje nadaw-
cze ultrakrotkofalowe, tak zwane radiolatarnie, ktére wyzna-
czajg w sasiedztwie lotniska tor dla samolotu, umozliwiajac
bezpieczne lgdowanie samolotu przy bardzo ztych warunkach
widocznosci.

Druga grupe stanowi meteorologiczne zabezpieczenie lotu,
ktérego zadaniem jest informowanie pilotow, przed rozpocze-
ciem i podczas lotéw, o sytuacji meteorologicznej.

Wymienione grupy w swoim dazeniu do jak najwiekszego
zapewnienia bezpieczenstwa lotéw uzupetniajg sie wzajemnie
z natury rzeczy i stale sg od siebie zalezne.

Wraz ze wzrostem wymagan co do wydajnosci lotnictwa ko-
munikacyjnego, — techniczne sposoby zabezpieczenia lotéw
zdobywajg coraz wieksze znaczenie, poniewaz pozwalajg na
zwalczanie momentdéw niebezpiecznych i dajg gwarancje co-
raz to wiekszej regularnosci i punktualnos$ci”

Zabezpieczenie lotéw lezy przewaznie wszedzie poza wia-
§ciwg dziatalnoscig towarzystw lotniczych komunikacyjnych,
spoczywajac gtéwnie w rekach panstwa. Warto$¢ dobrych
urzadzen przyziemnych ocenia sie¢' dopiero wtedy, gdy sie od-
czuwa ich brak, lub w momencie ich zawodnego dziatania.
Upanstwowienie przyziemi jest rzeczg konieczng ze wzgledu
na wybitnie miedzynarodowy charakter tych urzadzen, korzy-
stajg bowiem z nich nie tylko krajowe, ale wszystkie towa-
rzystwa lotnicze, ktérych linie przechodzg przez dane panstwo.



Jezeli chodzi o nasze stosunki, to ten powazny czynnik bez-
pieczenstwa, jakim jest niewatpliwie stan lotnisk i urzadzen
przyziemnych — a ktéry w pierwszej fazie rozwoju naszego
lotnictwa komunikacyjnego w og6le nie istniat — obecnie,
dzieki kilkuletniemu doswiadczeniu, zostat doprowadzony do
poziomu, uznanego na terenie europejskim jako minimum ko-
nieczne dla regularnej komunikacji. Kazde lotnisko komunika-
cyjne w Polsce posiada obecnie radiostacje lotniskowg i go-
niometryczna, a niektére réwniez i radiolatarnie lotniskowe,
stuzace do lgdowania przy ztych warunkach atmosferycznych.
Cze$¢ lotnisk, a zwtlaszcza te, ktére stuza do utrzymywania
komunikacji nocnej, maja juz dostateczne urzgdzenia o$wie-
tleniowe, ktére gwarantujg bezpieczenstwo nocnych startow,
lotéw i lgdowan.

Wybitnie miedzynarodowy charakter posiada meteorolo-
gia. Jest ona w potaczeniu z radiem waznym czynnikiem, po-
zwalajgcym powzig¢ decyzje co do rozpoczecia ,wzglednie
kontynuowania lotu. Warto$¢ dobrej stuzby meteorologicznej
wzrasta, jezeli chodzi o przeloty na wielkich szlakach lotni-
czych przy ztych warunkach atmosferycznych. Dotyczy to
specjalnie dtugich przelotow tak nad lgdem, jak tez nad mo-
rzem, gdzie meteorologia decyduje o wyborze trasy, wysoko-
$ci lotu, rodzaju nawigacji i czasie lotu. Celem i podstawg pra-
cy meteorologii jest danie pilotowi prawdziwego obrazu pogo-
dy na trasie jego lotu oraz poinformowanie go o niespodzian-
kach, ktore spotka¢ go moga podczas przelotu. Chwilowy oraz
zmienny stan pogody nie moze by¢ miarodajny dla rozpoczecia
lotu oraz wyboru sposobu jego wykonania. Z tych zatozen wy-
nika tez i organizacja stuzby meteorologicznej.

Pod tym wzgledem P. L .L. ,LOT” pracujg w warunkach
bardzo prymitywnych. Ttumaczy sie to tym, ze panstwa, przez
ktére przelatujemy, nie posiadajg wtasnego lotnictwa komu-
nikacyjnego w ogdle, lub tez sg w trakcie organizowania go.
Z tego tez wzgledu z natury rzeczy nie przywigzujg tak wiel-
kiej wagi do tego dziatu stuzby bezpieczenstwa. Jedynie w Pol-
sce istnieje odpowiednie zrozumienie, lecz brak $rodkéw nie
'pozwala na postawienie meteorologii na nalezytym poziomie.
Braki tej stuzby odbijajg sie na dziatalnosci lotu, kosztem re-
gularnos$ci, mozliwej do osiggniecia przy posiadanym sprzecie.
Z tych tez powodéw w swoich lotach spotykamy sie czesciej
z niespodziankami, anizeli inne towarzystwa na terenie euro-
pejskim.

Dobrze zorganizowane przyziemia w og6lnym ich ujeciu,
tj. lotniska, urzadzone dla lotéw nocnych, trasy, wytyczone
obrotowymi latarniami sygnalizacyjnymi, dobra ostona radio
i sprawna a doktadna stuzba meteo, odpowiednio dobrany
i wyekwipowany sprzet — to potowa warunkéw wykonania
przelotu. Druga cze$¢ zadania spoczywa w rekach zatogi sa-
molotu, ktéra musi umie¢ ten dobry sprzet i te urzadzenia na-
ziemne wykorzystaé. Moge zaryzykowac twierdzenie, ze kaz-
dy pilot komunikacyjny zna swe trasy na pamieé. Z powyz-
szego wynika, ze przy dobrych warunkach atmosferycznych
zadanie wykonania przelotu sprowadza sie¢ do znalezienia
w tablicach nawigacyjnych, opracowanych dla kazdej trasy,
elementéw pracy silnika, zeby przelot wykona¢ na przepiso-
wej wysokosSci w regularnym czasie.

Wymiana od czasu do czasu sygnatow z goniometrami lot-
nisk odlotowego i dolotowego i otrzymanie od nich pomiaréw
kierunku lub potozenia stuzy raczej do kontroli doktadnosci
pomiaréw goniometrow, sprawnos$ci dziatania poktadowego
sprzetu radiowego i tgcznosci z przyziemiem.

Wykonanie przelotu w ztych warunkach atmosferycznych
naktada na pilota obowigzek w pierwszym rzedzie przeprowa-
dzenia samolotu mozliwie najdoktadniej po wyznaczonej trasie
na wysokosci najodpowiedniejszej dla danych warunkéw
atmosferycznych. Na krétkich odcinkach i przy wyekwipo-
wanych trasach jest to zadanie o tyle tatwe, ze samolot znaj-
duje sie podczas catego przelotu pod kontrolg kilku goniome-
tréw naziemnych, ktére wspotpracujac po dwa, a czasem po
trzy, nadajg samolotowi na kazde jego zadanie pomiar poto-
zenia, tak, ze pilot w kazdej chwili jest w stanie okres$li¢, nad
jakim punktem trasy przelatuje.

Na wielkich szlakach wchodzg w gre powazniejsze zadania
nawigacyjne, szczeg6lnie tam, gdzie zasieg goniometréw na-
ziemnych jest niewystarczajacy i nie zabezpiecza catkowicie
kontroli potozenia samolotu na kazdym punkcie trasy. W tych
wypadkach pilot, opierajac sie na kilkakrotnych pomiarach
kierunku, wprowadza — w razie potrzeby — poprawki wyni-
kajace z obliczen trojkatu szybko$ci; pamieta przy tym stale
o wykonaniu przelotu po linii najkrotszej, aby nie nadwyre-
zy¢ rezerwy paliwa, przewidzianej na wypadek koniecznosci
wycofania sie, wobec nieprzewidzianych przeszkéd atmosfe-
rycznych, z powrotem na lotnisko odlotowe.

Duzg pomocg przy niewystarczajgcej ostonie radio jest ra-
dionawigacja z pomocg eoniometru poktadowego, w ktdre to
przyrzady i nasze maszyny sg wyekwipowane — a ktérym
mozna dokatdnie pomierzy¢ z samolotu pelengi odbieranych
i rozpoznawanych radiostacji telegraficznych, badz broad-
castingowych, nawet na bardzo znacznych odlegtosciach. Od-
powiednio opracowane poktadowe mapy przelotowe w wyko-
naniu takim samym, jak mapy goniometréw naziemnych,
umozliwiaja szybkie ustalanie potozenia samolotu na podsta-
wie dwadch lub trzech kierunkéw odebranych radiostacji. Kil-
ka tych pomiaréw okre$la na mapie z dostateczng doktadno-
$cig kierunek posuwania sie samolotu i na podstawie tego
kierunku wprowadza sie w razie potrzeby, podczas lotu bez
widocznosci, poprawke kursu busoli na znoszenie przez wiatr,
czyli dyrywacje.

Do najodpowiedzialniejszych zadan nawigacyjnych nalezy
ladowanie w ztych warunkach atmosferycznych. Wymagajg
one od pilota précz gruntownej praktyki w lotach na $lepo,
jeszcze nowej cnoty: Scistej dyscypliny. Mam tu na mysli
wspotprace pilota z kierownikiem ruchu, upowaznionym do
sprowadzania samolotu na lotnisko docelowe przy bardzo ni-
skiej podstawie chmur i widoczno$ci, ograniczonej promie-
niem kilkuset metrow. Sprowadzenia tego dokonuje sie wedtug
przepiséw miedzynarodowych, znanych popularnie jako sy-
stem ,ZZ”. Pilot, ktéry wykonat prébny i bardzo odpowie-
dzialny manewr podejscia na lotnisko na podstawie nadawa-
nych przez goniometr w szybkim tempie pomiaréw kierunko-
wych, musi sie zdoby¢ na wykonanie bez namystu rozkazu
swego przewodnika z ziemi: ,Zamykaj gaz i siadaj” — gdyz
wiasnie to oznacza skrét ,ZZ” i siada bez namystu, nie widzac
jeszcze ziemi, albo widzac jej maty skrawek ograniczony mgig
zaledwie na nieznacznym promieniu. Pilot jednak wie, ze kaz-
da chwila opéznienia wykonania rozkazu moze pociggnaé¢ w
skutkach wybieg samolotu poza granice lotniska, a wiec ze-
tkniecie sie z przeszkodami, wie takze, ze rozkaz zostat wy-
dany po absolutnym upewnieniu sie sprowadzajacego, ze kie-
runek nalotu i wysoko$¢ sa pewne do lgdowania.

Azeby wyeliminowac i ten spdtczynnik biedu, jaki moze po-
wsta¢ wskutek niedoktadnosci zmystdw ludzkich, wprowadza
sie, 0 czym wspomniatem poprzednio, najnowoczes$niejszy spo-
s6b ladowania na sygnaty krotkofalowe, nadawane przez na-
dajnik radiolatarni, a odbierane na poktadzie samolotu jedno-
cze$nie i na wskaznik optyczny odbiornika radiolatarni i na
stuchawki przez pilota i radiooperatora.

Dotychczasowe wykorzystanie tych urzadzen nie jest stu-
procentowe zarowno u nas, jak i zagranicag, z racji nowosci
sprzetu, ktoremu powierzone zostato tak wazne i odpowie-
dzialne zadanie, jak sprowadzenie samolotu do lgdowania bez
widocznosci. Osiagniete wszakze rezultaty pozwalajg przy-
puszcza¢, ze w troche dtuzszym lub krotszym czasie urzadze-
nie to rozwigze dostatecznie kwestie zabezpieczenia lgdowania
bez widocznosci i ze wigzka promieni radiowych stanie sie
pewng i bezpieczng $ciezkg dla samolotu, zdgzajagcego we
mgle, w dzied lub w nocy, na swe lotnisko docelowe.

Wszystkie te $rodki, o ktéorych moéwitem, a ktére majg na
celu zapewnienie pasazerowi mozliwie jak najwiekszego bez-
pieczenstwa przewozu koncentrujg sie ostatecznie w reku
Iudrz]kim — pilota, nawigatora, radiotelegrafistj' i kierownika
ruchu.

Przypatrzmy sie zatym, jak wyglada ten materiat ludzki,
w ktérego rekach spoczywa ostateczna decyzja, to ostatnie
rozstrzygniecie. Jezeli towarzystwa lotnicze nie zaniedbujg
niczego, jezeli chodzi o $rodki techniczne, to jasnym jest, iz
wybor tego ostatniego czynnika bezpieczeristwa jest bardzo
skrupulatny i sumienny. Pierwsze kadry pilotdw komunika-
cyjnych na catym S$wiecie wywodzg sie z wojska. Wybrano
materiat najbardziej wartosciowy i dzieki ich nadzwyczajne-
mu wysitkowi mozna przypisa¢ wybrniecie obronng rekg w
tym pierwszym okresie lotnictwa komunikacyjnego. W szyb-
kim tempie idgcy rozwdj lotnictwa komunikacyjnego stawia
coraz to nowe wymagania personelowi.

Wprowadzenie radia wymaga wprowadzenia wiekszej ilo-
§ci zatogi. Zatoga samolotu zwieksza sie o radiotelegrafiste.

Wprowadzenie samolotéw wielomotorowych wymaga czto-
wieka, ktdryby sie zajat specjalnie ich kontrolowaniem, gdyz
pilot, majagc zadanie coraz wiecej czysto nawigacyjne, nie mo-
ze zajaC sie nadzorowaniem ich nalezytego funkcjonowania.
Przybywa mechanik poktadowy.

Na wszystkich tych ludziach spoczywa duza odpowiedzial-
nos$¢, dlatego tez ich poziom musi by¢ wysoki. Powstajg spe-
cjalne szkoty dla pilotéw komunikacyjnych, radiotelegrafi-
stdbw, mechanikéw i kierownikéw ruchu. Przed otrzymaniem
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licencji pilota komunikacyjnego muszg zda¢ szereg egzami-
néw oraz przelecie¢ setki tysiecy kilometrow, zanim sie im
powierzy samolot pasazerski. Poniewaz u nas nie ma jeszcze
specjalnych szkoét dla pilotéw komunikacyjnych, nasi piloci
przeszli inng droge w swojej karierze lotniczej. Przed lotami
liniowymi kazdy pilot przeszedt u nas gruntowne przeszkole-
nie na samolotach komunikacyjnych. Kazdy pilot obowigzany
jest zda¢ egzamin na pilota komunikacyjnego w Ministerstwie
Komunikacji, gdzie wymaga sie znajomos$¢ nawigacji, mete-
orologii oraz przepiséw prawa lotniczego.

Codzienne loty w ciggu wielu lat pozwolity na zdobycie du-
zego dosSwiadczenia, a potaczenia z zagranicg na poréwnanie
i ewentualne uzupetnienie naszego poziomu i metod latania.

Czerpiemy nauke Slepego latania z tego samego $wiatowego
zrodfa, jakim byta szkota Farmana pod Paryzem, skad wywo-
dzg sie pierwsze kadry europejskich pilotow komunikacyj-
nych, latajgcych na $lepo, a po tym zapoznajemy sie z syste-
mami lgdowania przy ztych warunkach atmosferycznych, jak
»ZZ” i radiolatarnia — w Deutsche Lufthansa w Berlinie.

Po tych dosSwiadczeniach zagranicg organizujemy wtasng
szkote latania na $lepo, stosowania systemu ,ZZ” | radiola-
tarni oraz przeszkalania na nowych typach, z ktorej to wy-
szli wszyscy piloci ,Lotu”, jak rowniez zagranicznych towa-
rzystw lotniczych.

Najnowsze zdobycze techniki lotniczej podaje sie natych-
miast do wiadomosci personelu za pomocg specjalnych wy-
ktadéw, czy komunikatow.

Nie zadawalniamy sie tez utrzymywaniem listownego kon-
taktu z zagranica, lecz wysytamy co pewien czas naszych pi-
lotéw i pracownikéw zagranice w tym celu, by nie przeoczyé
najnowszych udoskonalen, dajgcych chocby znikomy postep
w zapewnieniu bezpieczenstwa. Jak wspomnialem moment
wprowadzenia $lepych lotow zdecydowat o koniecznosci uzy-
wania radia, jako przyrzadu nieodzownego do lotéw bez wi-
docznosci zewnetrznej.

Powstaje u nas konieczno$¢ zaangazowania specjalistow ra-
diooperatorow. Nasi radiooperatorzy wywodza sie z komuni-
kacji morskiej. Sg oni petnowarto$ciowymi fachowcami, po-
siadajgcymi licencje I-szej klasy Ministerstwa Poczt i Tele-
grafow. Kazdy z nich przechodzit dtuga praktyke na morzu.
W celu uzupetnienia ich wiadomosci przeszkolono ich w lo-
tach, zorganizowano kursy $lepego lagdowania, systemem
,Z2Z” — krotko moéwiac przygotowano ich nalezycie do nieco
odmiennej stuzby na poktadzie samolotow.

Nasi mechanicy poktadowi rekrutujg sie z posréd wytraw-
nych fachowcéw warsztatowych, a zadaniem ich jest opieka
nad motorem i samolotem na trasie w czasie lotu, jakotez na
postojach .

Ale dbamy nie tylko o wysoki poziom fachowy naszego
personelu latajgcego — utrzymanie ich sprawnosci fizycznej
i nalezyta opieka lekarska jest takze naszg codzienng troska.

Procz periodycznych badan lekarskich, tak jak na catym
Swiecie posiadamy w porozumieniu z T. B. L. L. wtasng po-
radnie lekarska, gdzie pilot w kazdej chwili moze znalez¢ po-
rade co do stanu swego zdrowia.

Widzimy wiec, iz w lotnictwie komunikacyjnym dbatos¢
0 wysoki poziom pilota i jego zdrowie jest troskg 0g6lng.

O ile wigc pomimo to zajdzie jaki$ wypadek, ktory okresli-
my, jako ,z winy pilota”, to nie nalezy tego rozumie¢ dostow-
nie. O winie popetnianej ze Swiadomoscig wykonania czego$
ztego nie moze by¢ mowy. Jezeli zawie$¢ moze czynnik tech-
niczny, to tym bardziej zawie$¢ moze czynnik ludzki, zalezny
od wptywow i nastrojow danej chwili. Bagdzmy przekonani, ze
pilot w kazdej sytuacji chce i umie zrobi¢ jak najlepiej i ze
jego wysoki poziom fachowy i dos$wiadczenie stawiajg go na
rowni, _a moze wyzej od innych czynnikéw, ktore zapewniajg
pasazerowi bezpieczenstwo.

Jezeli wrécimy teraz do omo6wienia innych czynnikéw, za-
pewniajgcych pasazerom maksimum bezpieczeAstwa, to
stwierdzi¢ musimy, ze technika zabezpieczenia lotow jest moze
najbardziej nowoczesng, ale i najmtodsza dziedzing dzisiej-
szej techniki. Nie daje ona jeszcze dostatecznego rozwigzania
we wszystkich kwestiach, dotyczacych bezpieczeristwa ruchu.

Cate zastepy uczonych i specjalistéw pracujg stale nad wy-
nalezieniem wcigz nowych urzadzen i sposobéw, azeby podo-
ta¢ wymaganiom wzrastajgcego stale postepu lotnictwa ko-
munikacyjnego.

Po dzi$ dzien nie zostaly opanowane kwestie:

obmarzania oraz

ladowania na $lepo w bardzo ztych warunkach atmosfe-
rycznych.

Obmarzanie, nieznane dawniej przy maszynach powolnych
konstrukcji mieszanej, wystgpito po raz pierwszy, jako po-

wazny wrog do zwalczenia w r. 1935. Szereg katastrof niczem
niewyttumaczonych zaalarmowat towarzystwa lotnicze.

IATA (Miedzynarodowe Towarzystwo Przewoznikéw Po-
wietrznych) bardzo energicznie zabrato sie do przestudiowa-
nia tych problemow. Sekretariat Komisji Technicznej otrzy-
muje stale meldunki w sprawie obmarzania, pochodzace od 27
najpowazniejszych towarzystw lotniczych, ktorych linie prze-
biegajg 4 kontynenty. Kwestia ta do dzisiaj nie zostala roz-
wigzana. Aczkolwiek zastosowali$my do naszych maszyn naj-
lepsze obecnie na rynku lodochrony Goodrich, to musimy jed-
nak przyznaé¢, iz ich dziatanie ostabia tylko, a nie eliminuje
obmarzanie.

Pod wzgledem regularnosci cofneliSmy sie w okresie zimo-
wym, gdyz w razie mozliwoSci obmarzania nie wypuszczamy
maszyn.

Kwestia mgty zostata juz rozwigzana catkowicie, jesli cho-
dzi o przelot na $lepo, a zostata rozwigzana potowicznie, jezeli
chodzi o ladowanie na $lepo, czy to systemem ,ZZ”, czy to za
pomocg radiolatarni.

Poza tym nie udato sie technice wyeliminowa¢ dotad wy-
padkéw i zapewni¢ pasazerom 100% bezpieczenstwa w zadnej
innej dziedzinie komunikacji. Trudno jest zatem wymagac
tego od tej najmtodszej dziedziny techniki. Wypadki byty, sa
i beda, tam gdzie wchodzi w gre cztowiek i jego twor, to zna-
Czy maszyna.

Co do nas, to mieliSmy przez szereg lat okres nienotowanej
gdzieindziej pod wzgledem bezpieczenstwa pomysinosci i do
roku 1936 nie zdarzyt ,sie na polskich liniach komunikacji lot-
niczej zaden $miertelny wypadek. Ostatnio przezywamy okres
specjalnie niepomysiny, a nalezy zaznaczy¢, ze okres rownie
obfity w niepowodzenia przechodzi obecnie prawie cata ko-
munikacja lotnicza na Swiecie.

Per saldo wyniki dziewigcioletniej pracy ,,LOTU”, oceniane
przez pryzmat statystyki wypadkéw, wskazujg, ze stan bez-
pieczenstwa na naszych liniach jest na poziomie rezultatow
wielkich towarzystw europejskich.

Daje nam to przeSwiadczenie, ze dobrodziejstwa i postep
komunikacji lotniczej okupywane sg przez nas nie wyzsza
ceng niz przez narody przodujgce cywilizacji europejskiej.

Nie znaczy to jednak, ze mamy zaniedba¢ prace nad roz-
wojem i postepem lotnictwa komunikacyjnego. Wprost prze-
ciwnie, musimy sie stara¢ wyciagna¢ z kazdego wypadku
nauke i doSwiadczenie na przysztos¢.

Reasumujgc mozemy stwierdzi¢, co nastepuje:

Techniczny stan naszego sprzetu i poziom naszego perso-
nelu upowazniajg nas dzisiaj do zajecia w komunikacji sta-
nowiska przynajmniej réwnorzednego do innych wielkich to-
warzystw lotniczych i takie tez s3 wymagania nam stawiane.
Jednak warunki instalacji przyziemia na naszych trasach nie
odpowiadajg tym zadaniom i stad powstata pewna niewspot-
mierno$¢ naszych wysitkdw i naszych osiggnie¢. Dla podciag-
nigcia poziomu organizacji lotnisk, ostony radiowej i meteo
i celem skoordynowania jej wysitkow, powstata w r. 1934
z inicjatywy Polski stata Konferencja Aeronautyczna Panstw
Battyckich i Batkanskich. Biorg w niej obecnie udziat — pod
egidg Polski: Finlandia, Estonia, totwa, Rumunia, Butgaria,
Grecja.

Konferencja odbywa swoje sesje raz do roku w Warszawie,
gdzie rowniez miesci sie stata siedziba jej sekretariatu.

Te nasze starania i wyniki ostatnich lat pozwalajg nam
stwierdzi¢, ze zadaniom podotamy, ze mamy prawo, ze mu-
simy lata¢ — jednak do tego potrzebny nam jest spokoj i za-
ufanie. Drastyczne opisy i dyskusje wypadkoéw, nieuzasadnio-
ne pretensje do pilota, w odr6znieniu od traktowania tych
spraw zagranicg — nie zapewniajg nam tych warunkéw. Pro-
simy pamieta¢, ze jezeli od precyzji ruchéw zaréwno pilota
jak i chirurga zalezy zycie ludzkie — to jednak swoje zycie
ryzykuje tylko pilot i zyciem tym przede wszystkim ptaci za
kazdg pomytke. My nigdy nie mamy nic do ukrywania, a na-
wet pozwalamy na dokonanie wiwesekcji naszej organizacji,
lecz badanie wypadkéw moze by¢ dokonane jedynie w atmo-
sferze rzeczowego podejscia do sprawy, nie za$ sensacji. Ofia-
rami sg ustane drogi postepu w kazdej dziedzinie i nawet te
ostatnie wypadki przyniosty swoj plon.
~ Tak, jak reakcja wuczuciowa spoteczenstwa po Smierci
Zwirki i Wigury stata sie punktem zwrotnym w rozwoju lot-
nictwa sportowego i turystycznego, tak niech ostatnia kata-
strofa w gorach batkanskich stanie sie bodzcem do pchniecia
naszego lotnictwa komunikacyjnego na droge rozwoju i eks-
pansji odpowiadajgcej roli dziejowej, jaka zakre$lamy Pol-
sce jako pafAstwu nowoczesnemu.

Inz. E* Roland
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Zadania biezqce

Przed rokiem poruszono w Skrzydlatej (art. ,Na drodze
do racjonalnej organizacji latania”) sprawe uzyskania mate-
riatbw do wytyczenia tras przelotowych oraz sprawe przy-
ziemia, jakiego juz wymaga szybownictwo nowoczesne w
swym okresie przejsciowym od latania wyczynowego do
uzytkowo-turystycznego.

Wysunieto 3 postulaty: powotanie do zycia sieci specjal-
nych posterunkéw meteorologicznych obserwacyjnych, urza-
dzenie stacji szybowcowych w terenie, przede wszystkim —
ptaskim (w #acznosci ze sprawg wydzwigarki), nakoniec —
uzupeitnienie istniejgcej obstugi meteo dla szybownikéw przez
wykorzystanie rozgtosni radiowych.

Z tych trzech propozycji ostatnia, po uptywie okoto pét
roku, zostata wcielona w zycie przy organizowaniu t. zw.
lotow premiowanych. Komunikaty radiowe dla szybownikow
okazaty sig zardwno doskonatym S$rodkiem informacyjnym,
jaJk i cennym narzedziem propagandy. Warto powréci¢ i do
pozostatych propozycji, o tyle wiecej, ze konczacy sie rok
dostarczyt w tym wzgledzie pewnych przyczynkéw zacheca-
jacych.

Co sie tyczy posterunkéow dla notowania bardziej fat-
wych do obserwacji elementéw przebiegu pogody, to nalezy
wzig¢ pod uwage dwa momenty: kwestie znalezienia ludzi
do tej bezinteresownej pracy, oraz sprawe wiarygodnoSci ich
spostrzezen. Oprdécz tego — pozostaje zagadnienie kosztow.

Mozna sadzi¢, ze chetnych na terenie rozlicznych két szy-
bowcowych nie zabraknie. Przy okazji znakomitej poprawie
ulegnie stan przygotowania meteorologicznego ich cztonkéw.
Redakcja Skrzydlatej Polski miata tego zresztag namacalne
dowody, gdy w zwiazku z wspomnianym na poczatku arty-
kutem zgtosit sie osobiscie kierownik jednego z kot prowin-
cjonalnych, deklarujac gotowos$¢ zarowno we wiasnym, jak
i swych towarzyszy imieniu. Taki element jest najcenniej-
szy i stanowi godne nastepstwo ofiarnych pionieréw z lat
minionych. Mdagtby sie jednak kto$ obawia¢, ze przynajmniej
na poczatku liczba takich wysoce uswiadomionych obywateli
rzeczypospolitej szybowniczej okaze sie niewystarczajaca.
Nie przeczymy. Ale tu wysuna¢ mozna dodatkowe inne roz-
wigzanie sprawy. Mianowicie nauka o pogodzie stanowi
przedmiot dostatecznie wazny dla wiekszo$ci czynnych tot-
niczo cztonkéw ko6t L. O. P. P., aby usprawiedliwione byty
zajecia praktyczne na ten temat; najlepsze — to obserwacja
systematyczna (cho¢by krotkookresowa) pogody, ujeta pod
katem widzenia rozwoju pogody. Osoba, spetniajgca w kole
role instruktora, wykonywataby w ciggu dnia (sama lub
z pomocg ucznidw) pare podstawowych pomiaréw, poleca-
jac uczniom ogo6lne (chocby tylko czysto wzrokowe) obser-
wowanie warunkéw meteorologicznych. Co pewien czas, za-
leznie od przewidywanych zmian, instruktor odbywatby
kréotkie zebrania, na ktérych przedyskutowatby dni ubiegte
i zwrécit uwage na ciekawsze zjawiska w dniach nastepnych.
Przyczynitoby sie to walnie do podniesienia poziomu wyszko-
lenia miodego narybku lotniczego; dzi$ mtodzi ludzie umiejg
juz wcale duzo rozprawia¢ o wyzach, nizach, frontach, ale
w praktyce — nie wiele to daje doSwiadczen. Nieraz za$
i pobyt w szkole zaglowej nie nadzwyczajne wydaje w
tym wzgledzie rezultaty: po pierwsze, pogoda interesuje tam
pilota w postaci ,gotowej”, po drugie — w czasie pobytu
moze ona by¢ mato zréznicowana lub nie wykazywaé.pew-
nych zjawisk w tej postaci, jaka jest pozgdana do nauki.

Tak wiec praca nad mapa szybowcowa wigzataby sie z ko-
rzy$ciami dydaktycznymi.

Chcielibysmy tu zwréci¢ uwage na jeszcze jedng ewen-
tualno$¢, na ktdrag zresztag nie SmielibySmy w tej chwili
zadng miarg nalega¢. Oto meteorologia dostaje sie po tro-
chu do podrecznikow szkolnych; moze i tu sg, wzglednie be-
da dla nas jakie$ mozliwos$ci?

Sprawa wiarygodno$ci materiatu statystycznego z tych
zrodet, o jakich tu sie mowito, jest witasciwie réwnoznaczna
z kwestig przygotowania, a wiec — w dalszym nastepstwie
rzeczy —e jest to poprostu sprawa kosztéw. Sadzimy, ze za-
opatrzenie kazdego kota szybowcowego w jednego, orientu-
jacego sie w tych rzeczach instruktora, nie bytoby zbyt ucigz-
liwe. Wydatek jest jednak w znacznej czesci wypadkow
i tak niezbedny, gdyz po rozpowszechnieniu sie wydzwigarki
i przeniesieniu $rodka ciezkosci treningu ze szkét zaglowych
goérskich na tereny ptaskie, tak czy inaczej potrzeba bedzie
na terenie kazdego kota eksploatujgcego autowinde wtasne-
go, dobrze w lokalnych warunkach orientujgcego sie dorad-
cy meteorologicznego. Czy za$ wyszkoli¢ takich instrukto-
row piecdziesieciu, czy stu albo nawet wiecej, to juz nie sta-
nowi zhyt wielkiej réznicy. W ten sposéb nie chodzi o to, czy
trzeba, lecz ilu trzeba? Jest wiec pole i do.. kompromisow!

Na marginesie powyzszych uwag moze bedzie intereso-
waé¢ wiadomos$é, ze znany meteorolg niemiecki, dr Noth,
wraz ze specjalista od spraw nauczania B. Zinneckerem opra-
cowat ,Arbeitsheft Wetterkunde” (wydawnictwo firmy
Ashelm w Berlinie), idacy mniejwiecej po linii tego, co sie
tu rzekto o zajeciach praktycznych w kotach szybowco-
wych. Pierwsze dosSwiadczenia z nim na terenie lotniczych
grup Hitlerjugend miaty wypas¢ bardzo zachecajgco.

A teraz przejdzmy do ,stacji” szybowcowych, majac
z szeregu waznych wzgledow przede wszystkim na uwa-
dze stacje w terenie ptaskim. Lotniska sportowe, na ktd-
rych sg stacjonowane samoloty, zdatne do holu, stanowityby
stacje | klasy (tu chcieliby$Smy zwré6ci¢ uwage na koniecz-
no$¢ opracowania zaczepu do ptozy ogonowej i rozpowszech-
nienia go, azeby szybownicy mogli korzysta¢ z wiekszej licz-
by samolotéw; do umieszczenia na maszynach motorowych
prostego wyzwalacza pod kadtubem moznaby zobowigzac
nawet wtiascicieli prywatnych). Tereny ptaskie przy wiek-
szych miasteczkach, eksploatowane przez kota szybowcowe
z pomocag wydzwigarki, nalezg (lub raczej: beda naleze¢) do
Il klasy. Nie trzeba ttlumaczyé, ze te stacje Il klasy winny
stanowi¢ prawdziwe ,szybowiska ptaskie” (odnosnie termi-
ki) w tym rozumieniu, w jakim ide¢ ich przedstawiliSmy
w Skrzydlatej juz w r. 1935 (por. art. ,,Szybowiska na réw-
ninie”) oraz 1936 (art. ,Program maksymalny”). Wreszcie
111 klase stanowi¢ ma liczna grupa ,lagdowisk oznaczonych”,
zgeszczonych na trasach przelotowych, ale poza tym pokry-
wajacych caty kraj; ich przeznaczeniem jest wskaza¢ piloto-
wi, ktory czuje, ze ,konczy sie” gdzies po drodze, miejsca,
ktore:

1) zapewniajg dogodny start na holu za samolotem;

2) potozone sg w poblizu drég kotowych (na wypadek,
gdyby oprowadzenie samolotu byto niemozliwe);

3) nie sg zbyt odlegte od telefonu;

4) w miare moznosci zapewniaja dogodne schronienie
dla szybowca i pilota;



5) przyczyniajg jak najmniej szkdéd rolnikom, co takze
ma swoje wazne znaczenie, gdyz niszczenie p6l, mimo
wyptacanych odszkodowan, bardzo ujemnie odbija sie
na stosunku ludnos$ci wiejskiej do lotnictwa.

W ten sposdb, naniesione na mape i ponumerowane ,lgdo-

wiska oznaczone” usung praktycznie

sprzetu, oszczedza wielu trudnos$ci i zmniejszg koszty startu
w terenie, wzglednie kotowego lub powietrznego transportu
powrotnego. Ze wybranie na przelocie miejsca do lgdowania,
ktoreby odpowiadato wyliczonym pieciu punktom, nie nale-

tyka tegorocznych

tatwo, bezpiecznie
ryzyko wuszkodzenia  droge!
Z tej sieci stacji

zy do rzeczy tatwych dla pilota, to wykazuje doskonale prak-

Z szybownictwa Sslgskiego

Wysitek zorganizowanego w L. O.
P. P. spoteczenstwa $laskiego na rzecz
motorowego sportu lotniczego jest wszy-
stkim dostatecznie znany. Godnym jego
uzupetnieniem jest praca w dziedzinie
szybownictwa, ktéra w r. biez. zazna-
czyta sie osiggnieciami 0o waznosci,
znacznie przekraczajgcej zakres lokal-
nych potrzeb i przecietnych zaintere-
sowan.

Na czoto wysuwa sie zorganizowanie
i uruchomienie swego rodzaju ,wyz-
szej szkoly szybownictwa”, ktére to
miano w zupetno$ci przystuguje osrod-
kowi ptaskiemu z siedzibg w Katowi-
cach. )

Skoro wybor padt na stolice Slaska,
to byty do zrobienia dwie rzeczy. Przede
wszystkim trzeba byto wykazac, ze naj-
blizsza okolica lotniska katowickiego
odznacza sie tymi wiasciwosciami, ja-
kich trzeba wymaga¢ od terenu, ktory
ma stuzy¢ za punkt wyjsciowy do lo-
tow zaglowych termicznych. Drugim,
nie zasadniczym wprawdzie, lecz prak-
tycznie bardzo waznym momentem by-
ta sprawa wspoétzycia szkoty szybow-
cowej z normalnym ruchem maszyn
motorowych na lotnisku; dato sie to
doskonale pogodzi¢ i w rezultacie Polska
zyskata pierwszy os$rodek szybowcowy
w wielkim stylu, z ktérego korzystanie
nie jest zwigzane dla mieszkancow
wielkiego miasta z zadng dotkliwg stra-
tg czasu. Mozna teraz oczekiwaé¢ wiel-
kiego rozwoju szybownictwa wyczyno-
wego w Katowicach, co skolei wptynie
na bieg spraw w innych duzych mia-
stach. Trzeba podkresli¢, ze juz w pier-
wszym roku istnienia, przy powaznym
niedostatku sprzetu, 73 pilotow przeszto
kurs podstawowy lotéw ciggnionych,
jeden — wyszkolenie takie (uprzed-
nio rozpoczete) uzupetnit, 23 osoby tre-
nowato w lotach zaglowych, wreszcie
w akrobacji szkolito sie 17 ludzi. Wi-
da¢ stad, ze od pierwszego zamachu
mtody osrodek katowicki zdystansowat
najstarsze w kraju centrum ptaskie,
t. zn. Warszawe.

Witasciwa praca rozpoczeta zostata
kursem ,nawigacyjne - meteorologicz-
nym?”, ktory w marca b. r. zgromadzit
w Aleksandrowicach 20 uczestnikéw, w
tym 6 kierownikdow szkét pilotazu. O-
bok wyktadéw przeprowadzono c¢wicze-
nia praktyczne, obejmujgce: cechowa-
nie barografu, wzloty aerologiczne oraz
ich opracowywanie. Jakkolwiek tak
szerokie ramy kursu usprawiedliwia-
ja pewne watpliwos$ci odno$nie stopnia
pozytku, jaki wiekszo$¢ uczestnikow
mogta odnies¢ z niektorych rzeczy, tym
nie mniej nalezy stwierdzi¢ bezwzgle-
dng potrzebe tego rodzaju wyzszego
wyszkolenia teoretycznego w catym
kraju. Wyniki kursu byty nastepujace:

Zadanie 1lo$¢ lotow
Szkota holu.............. 592
Zaglowanie . . . . . 204
Akrobacja.....ccoennes 126

Odnosnie tych cyfr nalezy doda¢, ze
3 osoby odbyty praktyki instruktorskie
i 3 pilotbw przeszkolono w holowaniu
szybowcow. Poniewaz do lotéw zaglo-
wych dysponowano jedynie trzema
,Komarami” (w tym dwoma — wypo-
zyczonymi przez Zarzad Giéwny L. O.
P. P. tylko na pottora miesigca), wiec
musiano ograniczy¢ przeloty; wykona-
no ich ogétem 15, z czego 8 — docelo-
wych do Krakowa. Najwieksza wyso-
kos¢ ponad poziom odczepienia wynio-
sta 2.050 m, najdtuzszy czas lotu wol-
nego — 6 h 51°. Szkolenie w akrobacji

napotkato na przeszkody ze strony
sprzetu.
Pewnym doraznym sprawdzianem

pracy osrodka byt udziat Slaska w V.
Krajowych Zawodach w Inowroctawiu,
a takze przygotowanie harcerzy - szy-
bownikéw do wyprawy holenderskiej.

Osobny rozdziat prac stanowig bada-
nia aerologiczne, prowadzone przez dr.
A. Kochanskiego z Instytutu Techniki
Szybownictwa. Jezeli chodzi o czes¢
potudniowga Slgska, to mozna je nara-
zie uzna¢ za ukonczone. Wyniki opu-
blikowat Zaktad Geofizyki Uniwersy-
tetu J. K. we Lwowie. Druga seria ba-
dan, dotyczaca w szczegélnosci tras
przelotowych do Krakowa i Czestocho-
wy, nie zostatla jeszcze zamknieta.
Wzlotow aerologieznych wykonano Kil-
kadziesiat.

W roku nadchodzacym stan iloscio-
wy i jakosciowy taboru ulegnie wiel-
kiej poprawie. Wérod sprzetu zamowio-
nego z prawdziwg przyjemnoscia wy-
mieni¢ trzeba ,Baka”, ktory wskazuje
nam, ze Slask przystagpi niebawem i do
sprawy motoszybownictwa.

Na koniec pierwszego kwartatu 1938
r. przewiduje sie specjalny wyzszy kurs
teoretyczny.

Jeszcze ciekawiej przedstawia sie
projekt specjalnych zawodoéw o chara-
kterze badawczym, ktore odbytyby sie
prawdopodobnie na wiosne. Ma to byc¢
lot okrezny, obliczony na 10 dni do 2
tygodni, wzdtuz trasy o dtugosci tgcz-
nej 417 km. Regulamin jego znajduje
sie w tej chwili w Aeroklubie R. P.
dla zatwierdzenia, to tez nie mozliwe
jest jeszcze podanie szczegdétdw, gdyz

lotbw premiowanych i
déw. Majac za$ takie miejsca na mapie wzdtuz trasy prze-
lotu, bedzie mégt je pilot stale mie¢ na oku, aby w krytycz-
nej chwili, choéby za cene jakich$ nadziei, moéc wylgdowac

ostatnich zawo-

dogodnie do wyruszenia w dallsza

szybowcowych rozwinie sie zczasem

nie wiele od niej odbiegajaca sie¢ stacji dla motoszybowcdw.
Dodajmy, ze i w tej pracy liczymy w pierwszym rzedzie
na lokalne organizacje L. O. P. P.

T. W.
Czas Il otu
maszyny szybowca
motorowej odczepionego
84h 52 119h 52'
24h 21 217h 25
22h 33 31h 44

moga one ulec zmianom. W kazdym ra-
zie warto wytozy¢é gtowne zasady.
Start i meta — w Katowicach. Trasa
prowadzi czesciowo gérami  (odcinki
krotsze), czesciowo nad terenem pias-
kim. Poszczegdlne etapy sg nastepujace:

Katowice — Bielsko 48 km
Bielsko — Zywiec 21 km
Zywiec — Nowy Targ 66 km
Nowy — Targ — Nowy Sacz 50 km
Nowy Sacz — Krakdéw 74 km
Krakéw — Czestochowa 97 km
Czestochowa — Katowice 61 km

Kierunek oblotu trasy bedzie ustalony,
zaleznie od warunkéw metorologidz-
nyeh, przed rozpoczeciem zawoddw.

Piloci obowigzani sg kazdy etap prze-
bywa¢ w nieprzerwanym locie (t. zn.
w razie siadania w pét drogi musza za-
wréci¢ na poprzedzajgce lotnisko eta-
powe). Przesadg wydaje sie jednak do-

liczanie za takie lgdowanie po piec
godzin do og6lnego ctzasu podrézy
wzdtuz trasy, stanowigcego podstawe
klasyfikacji. Omytka czy niepowodze-

nie i tak juz automatycznie wywotuje
pogorszenie sytuacji zawodnika. Za coz
go jeszcze kara¢? Natomiast niezrozu-
miate zupeinie jest zadanie, zeby Ia-
dowa¢ na kazdym lotnisku, gdy jedno-
cze$nie nagradza sie za najwiekszg su-
me kilometrow w etapach przelecia-
nych w jednym dniu. Przeciez nie za-
lezy na tym, zeby kto$ siadat i zaraz
startowat, meczac niepotrzebnie pilo-
ta holujacego; wystarczytoby tu, wzo-
rem Niemcow, ograniczy¢ sie do warun-
ku, ze pilot musi znizy¢ sie nad lotnis-
kiem do tej wysokosci, z ktdrej wolno
mu sie odczepi¢ od samolotu.

Poniewaz gtos ma jeszcze Aeroklub
R. P., wiec od dalszych uwag narazie
sie powstrzymamy. Dodajmy tylko, ze
wsrod warunkéw dopuszczenia do u-
dziatu w locie figuruje przelot 200-kilo-
metrowy. Oto dobre postawienie spra-
wy.

Jak widzimy, do wielu cennych po-
czynan dodaje Slask inicjatywe, ktéra
moze staC sie prawdziwym ewenemen-
tem w przysztorocznej dziatalno$ci pol-
skiego szybownictwa

T. W.



XVIII Krajowe Zawody w Rhon i I niemiecki lot okrezny

Gdyby kto$ chciat sobie wyrobi¢ po-
glad na niemieckie szybownictwo na
podstawie tegorocznych zawodéw mieg-
dzynarodowych na Wasserkuppe, to
miatby zadanie bardzo utrudnione. U-
dziat mniej zaawansowanych krajow
zmuszat do specjalnego potraktowania
regulaminu, z drugiej strony — szczu-
ptos¢ reprezentacji (5 maszyn) nie po-
zwalata na $mielsze eksperymenty, ja-
kimi bytoby np. wystawienie szybow-
cow dWumiejscowych. To tez wspotza-
wodnicy zagraniczni z pobytu swego
w .Rhon dowiedzieli sie tylko tyle, ze
czotowka pilotéw niemieckich nikomu
nie ustepuje, ze wséréd kobiet - szybow-
niczek Hanna Reitsch jest prawdziwym
unikatem, no i wreszcie, ze organiza-
cja transportow powrotnych jest dzie-
dzing, w ktérej mozna i warto sie u na-
szych sasiadéw wiele nauczy¢. Ro na-
wet juz w dziedzinie sprzetu wystgpi-
li gospodarze z maszynami renomowa-
nymi, ale — z wyjatkiem ,,Reiher’a” —
dobrze wszystkim znanymi. Jezeli pod
wielu wzgledami nalezy sie Niemcom
tytut prymatu, to nie dlatego, ze w kon-
kursie miedzynarodowym zajeli pierw-
sze miejsce.

Tak wiec, gdy zawody miedzynaro-
dowe mogty jedynie dostarczyé po-
twierdzen na temat tego, co zrobiono—
i to juz dawniej, bardziej intere-
sujgcej odpowiedzi odno$nie tego, co
sie robi, wudzieli¢ moga jedynie za-
wody krajowe, ktore w potaczeniu z |
lotem okreznym odbyty sie w dniach
25.VIl. — 8.VIII. Byt to konkurs bar-
dzo wszechstronny.

Wytyczne regulaminu  omoéwitem
przed kilku miesigcami w art. ,Nie-
mieckie zawody szybowcowe w r. 1937”
(Nr. 4/1937), to tez nie ma potrzeby
nad nim isie rozwodzi¢. Przypomnimy
tylko elementy charakterystyczne: spot-
czynnik dnia, ruchome minimum prze-
lotowe, brak punktacji za loty czaso-
we — w XVIIlI Zawodach, za$ moz-
no$¢ ,dokanczania na ziemi” nieuda-
nych odcinkéw miedzy lotniskami eta-
powymi — w locie okreznym; trasa te-
go ostatniego zostata ustalona zgory,
jednakze nie byto przymusu lgdowa-
nia (lotnisko liczyto sie osiggniete, o
ile pilot znizyt sie nad nim do 500 me-
trow; trzy lotniska, t.zw. pomocnicze,
wolno byto w ogéle omingc).

Do XVIII Zawodéw staneto 58 szy-
bowcéw, z czego blisko dziesie¢ dwu-
miejscowych, startujgcych z petng za-
togg. Przewazajg wyprobowane ,Rhon-
sperber” i starszy ,Rhonadler” podczas
gdy popularny dawniej ,Rhénbussard”
reprezentowany jest juz tylko w 3 e-
gzemplarzach. Natomiast w znacznej
liczbie wystgpita ,Minimoa” konstruk-
cji Hirtha. Z innych typow najbardziej
(zewnetrznie) sensacyjne sg dwa bez-
ogonowe ,Horten 11”7, na ktorych bra-
cia Horten startowali z ramienia Luft-
waffe; maszyny te jednak w konkursie
nie odegraty zadnej roli. Natomiast z
doskonatym skutkiem lataty dwumiej-
scowe: ,Kranich” (5 sztuk) i takiz
Mii—10 (2 sztuki). Aby dopetnié
wzmianki o szybowcach, wymieni¢ na-
lezy typy: E. W.-I, Mii-13, Ha-Il, F.
V. A.-IOb, D-28h, F. S.-16 oraz ,Con-
dora” typu | i Il. W ich liczbie 'widzi-
my szereg nowych konstrukcji, co jest
zastugg regulaminu zawodow, osobno

»Kranich” —

Dwumiejscowy ,,Milan”.

Fot. Flugsport

z odrzucanym po starcie podwoziem (na zdjeciu dolnym)

EW-1

,,Hans Jensen”

Fot. Flugsport

Fot. Flugsport



nagradzajagcego grupy N. S. F. K. za
nowe konstrukcje i w ogoéle ulepszenia
techniczne.

Wsréd pilotéw znalezli sie wszyscy
znani zawodnicy, z wyjatkiem dwu
gwiazd pierwszej wielkoSci: Hanny
Reitsch i Dittmara.

Pogoda byta $rednia, stad brak wiel-
kich odlegtosci (najdtuzszy przelot mie-
rzyt niecate 300 km). Zdarzaty sie dni
catkiem (w dotychczasowym rozumie-
niu) nielotne, a jednak startowano —
osiggajac powazne rezultaty. Jest to
niewatpliwie zastuga spditczynnika dnia
i ruchomego minimum przelotowego.
Byta to jedna z cech tegorocznych za-
wodéw. Drugg byty loty docelowe, kté-
rych zespoty tréjkowe wykonaty dzie-
sie¢, a w ogo6le zrobiono ich okoto 200!
W tym roku, mimo ze czasem w Spo-
s6b zupetnie widoczny mogli piloci do-
robi¢ sporo kilometréow przez przedtu-
zenie lotu poza zgtoszony cel, ladowa-
no masowo na lotniskach. | tak np. w
Wiirzburgu (78 km) siadano 29 razy,
tylez w Norymberdze (139 km), 21
razy w Schwab. Hall (154 km), 16 razy
w Bayreuth (132 km), 10 razy na szy-
bowisku Hornberg (195 km), 8 razy
w Hof (138 km), 6 razy w Chemnitz
(210 km) i t. d.

Loty ponad 100 km.
Rys. Flugsport

Wyniki wysokosciowe byty Srednie.
Najwieksza wysokos$¢ uzyskat w godzin-
nym locie bez widocznosci pilot Blech
(4090 m n. p. m.). Szczegblnie wazne
byty loty szybowcéw dwumiejscowych,
poraz pierwszy wystepujacych w kon-
kursie w tak duzej liczbie. Punktowano
je 0 50% wyzej. Zajety w rezultacie
2 pierwsze miejsca. Jednakze, jak stu-
sznie powiedziat kierownik zawoddw,
p. Kunz, nie jest istotne, czy ta premia
jest za duza, czy za mata. Stworzyta
ona pewng tendencje, a jak tendencja
ta byta zyciowa, tego dowodzi fakt, ze
zwycieski Mu-10 (piloci: Karch i Zim-
mermann) utrzymatby sie na pierw-
szym miejscu takze i bez tego 50% do-
datku, oraz ze w liczbie szybowcow,
ktore przeleciaty w zawodach ponad
1000 km (19) jest jeszcze ,Kranich”.
Najwiekszg sume kilometrow ma pilot
Beck na Mii-13 (1739 km), znajdujacy
sie 'w ogolnej punktacji na trzecim
miejscu. Nie wiele gorzej wypadty o-
bie poprzedzajagce go dwumiejscowki.
W tych warunkach, majagc na uwadze
jeszcze i dalsze szybowce dwumiejsco-

we, mozna stwierdzié¢, ze ich zdolnosci
wyczynowe zostaly juz bodaj zréwnane
z witasnosciami  jednomiejscowek. O
tym samym zresztg $wiadcza wyczyny
w Z. S. R. R.,, z 450-kilometrowym re-
kordem miedzynarodowym na czele.

Pojecie o wyniku zawodéw daje za-
taczona mapka, na ktérej wykreslono
loty ponad 100 km. Niektére linie od-
powiadajg kilku lub Kkilkudziesieciu
lotom, o ile w pewnym miejscu lgdo-
wano wielokrotnie; zaznaczono to cy-
frami przy koéteczkach, oznaczajacych
miejscowosci.

Ponizszy wykres przedstawia udziat
procentowy lotéw danej dlugosci (w
odstepach co 10 km) w ogdélnej liczbie
przelotow. Charakterystyczne jest ma-
ksimum dla zakresu 130 — 140 km,
ktére wynosi w r. 1937 przeszto 10%
(dane dla r. 1936 uwidocznione linig
przerywang).

Rys. Flugsport

Szybowiec P i

Mii - 10
,Kranich“
Mu - 13
Goéppingen 111
»Rhénadler
FVA - 10-b
Mii - 13
D-28b
»Rhénsperber*
Géppingen 111

COWONDUTRWN
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Aby lepiej scharakteryzowaé postep
ostatnich lat, dodajmy, ze z ogdlnej
liczby wykonanych startow byto przelo-
tow ponad 50 km — 55% w r. 1934,
22,5% w r. 1935, 20,5% w r. 1936 (za-
wody z powodu Olimpiady przesunieto
ku jesienil), wreszcie 46,5% — w .
1937. Podobne stosunki zachodzg w od-
niesieniu do wyczynéw ponad 100, 150
i 200 km.

Sumaryczny wynik zawodow przed-i
stawia sie nastepujaco:

Karch /Zimmermann
Brautigam / Steinert
Beck
Haase
Treuter
Kracht
Schmidt
Muller / Osann
Medicus
Blech

Bezogonowiec braci Horten.

Ogolny przeleciany dystans — 46.157 km
Ilo$¢ lotéw docelowych — 172
w tym ponad 200 km — 21
przy ilosci startdw okragto 700 (Srednia
odlegtos¢ ok. 65 km).

Specjalng karte zawodéw stanowi
praca druzyn transportowych. Cyfra
178.000 km, przejechanych przez samo-
chody przy Scigganiu zawodnikéw, da-
je pojecie o rozmiarach wysitku.

Sprawy transportu stanowity zresztg
przedmiot specjalnej troski kierownic-
twa zawoddéw i szefa N. S. F. K. Stwier-
dzono olbrzymie przemeczenie druzyn
transportowych, ktérych ofiarno$¢ zre-
sztg mogtaby by¢ przyktadem dla in-
nych. W ramach konkursu techniczne-
go, potaczonego z XVIII Zawodami, sze-
reg premii przyznano poszczeg6lnym
grupom N. S. F. K. za udoskonalenia
w tej wiasnie dziedzinie, a mianowi-
cie — dwie za nowe konstrukcje przy-
czepek samochodowych, inne za whbu-
dowanie miejsca sypialnego dla pilota,
za hamulce na przyczepkach i t. p.
W ogo6lnosci za$ wieksze znaczenie za-
czyna si¢ przypisywac transportowi po-
wrotnemu na holu za samolotem.

Jakkolwiek wyciaganie wnioskéw z
miejsc, jakie zajety poszczegdlne ma-
szyny, jest sprawg dos¢ watpliwg, a w
kazdym razie — bardzo delikatng, po-
dajemy dla orientacji kilka pierw-
szych pozycji z ostatecznej punktacji:

Ilo$¢ lotow

ot Suma km docelowych

1575
1437
1739
1496
1531
1272
1332
1305
1275
1370

N O N~NNO OO

Zestawienie to uczy nas przede wszy-
stkim tego, ze miedzy szybowcami
wspoétczesnej doby nie ma zbyt wiel-
kich roéznic. Okres 2-tygodniowy jest
juz dostatecznie dtugi, aby specjalne
zalety danego aparatu pod jednym
wzgledem zostaty zrdwnowazone przez
zalety drugiego pod innymi wzgleda-
mi, t. j. w innych warunkach atmosfe-
rycznych. Czynnikiem rozstrzygajagcym
jest cztowiek. Moze to jest wiasnie
jednym z najwiekszych powabow szy-
bownictwa.



Lot okrezny

Lot okrezny zgromadzit 20 szybow-
cow nastepujacych typow: ,Condor 117,
L,Fafnir 117, ,Rhoénsperber”, ,Rhona-
dler”, ,,Condor 17, ,,Minimoa”, Mii-13,
FVA-10a oraz B-5. Trasa byta naste-
pujaca: Wasserkuppe — Meiningen —
Erfurt — Laucha — Halle — Waitten-
berg — Berlin — Brandenburg — Ma-
gdeburg — Wernigerode — Getynga —
Kassel i z powrotem na Wasserkuppe.

Jak wiadomo, w Niemczech nie przy-
wigzywano wagi do zagadnien mapy
termiki, przynajmniej w tym sensie,
aby podja¢ jakie$ szersze prace. By¢
moze, nie bez winy jest tu tak zastuzo-
ny badacz, jak Fuchs z Darmstadtu,
ktory zaobserwowal przed paru laty
szereg wybitnych w tej dziedzinie zja-
wisk i przystgpit do drobiazgowych ba-
dan. Otéz w tej iscie niemieckiej dro-
biazgowosci moznaby widzie¢ grob do-
brej sprawy. Fuchs zagtebit sie w szcze-
goty, rozproszkowat zjawisko na mnd-
stwo elementéw i w rezultacie — na
tym matym obszarze, ktéry poddat ba-
daniom — stanat w obliczu obrazu tak
skomplikowanego, ze dat za wygrang.
Niezmiernie charakterystyczny bedzie
tu fakt, ze we wnioskach z tych ba-
dan (,,Bodenwasser und Konvektion”,
w tomie XX publikacji ,Beistrage zur
Physik der freien Atmosphare”) wspo-
mina o pozytku szybowca dla studiéw
hydrologicznych, ale nie ma mowy o
zastosowaniu odwrotnym! W Polsce po-
szliSmy inng droga: przekonawszy sie
o pewnych fenomenach szybowcowych

Nowa konstrukcja F. F. G. — Berlin

z praktyki, bez zagtebiania w detale
odwotalismy sie do elementarnej teorii,
aby zyska¢ w niej potwierdzenie tylko
tego, ze zwigzki rzeczywiscie zachodza,
po czym — zamiast bada¢ rézne gatun-
ki wod gruntowych i t. p. szczegoty w
kazdym miejscu z osobna (co bytoby

zresztg niewykonalne) — poszukalis-
my odpowiedzi w obserwacjach zew-
netrznych, sumarycznych. iStowem —

obraliSmy droge syntezy, w
wienstwie do tamtej analizy.

Trasa niemieckiego lotu okreznego,
liczaca zaledwie 730 km, stworzyta pole
do specjalnych dosSwiadczen. Byta ona
bardzo urozmaicona: pomiedzy Meinin-
gen i Erfurtem lezy pasmo Thiiringer
Waldu, Laucha — Halle — Waitten-
berg prowadzi znowu przez réwnine,
niezbyt zasobng w wody, odcinek Wit-
tenberg — Rangsdorf (Berlin) jest bo-
gaty w lasy, stad do Magdeburga roz-
cigga sie kraj, obfitujagcy w jeziora i
mokradta, koto Wernigerode trasa prze-
cina gory Harz; btotami otoczone jest
W ittenberg i wptyw tego odczuli dosko-
nale piloci, ktorzy musieli stad towic
termike.

Niestety brak miejsca nie pozwala
doktadnie odtworzy¢ przebiegu lotu.
Szczeg6towy opis znajdg Czytelnicy w
lipskim miesieczniku ,Der Deutsche
Sportflieger” (zeszyt wrze$niowy). W
kazdym razie pole wyscigu odrazu bar-
dzo sie rozciggneto. Kiedy w drugim
tygodniu zawoddéw ogdlny stan pogody
ulegt poprawie, to jednak z dobro-
dziejstw jej nie wszyscy mogli réwno-
miernie korzysta¢. Jest to zresztg jas-
ne: gdy jedni lecieli z wiatrem, inni
go mieli przeciw sobie lub z boku. Kie-
dy czotowka w skiadzie: Heiderich,
Huth, Wagner, Kraft i Wiesehofer zdo-
tata juz osiggna¢ Berlin, niektorzy tkwi-
li w Meiningen. Do Rangsdorf dolecieli
jeszcze: Fick, Frowein, Holzbaur, Mia-
kich i Peter.

Pod koniec zawoddw niebardzo wie-
rzono na Wasserkuppe, czy ktokolwiek
zdota tutaj dotrze¢. To tez tatwo wy-
obrazi¢ sobie napiecie, gdy przedostat-
niego dnia nadeszta wiadomos$é, ze
Huth przeleciat nad ostatnim w tancu-
chu lotniskiem etapowym Kassel. Zbli-
zyt sie wieczor, a szybowca nie byto
widaé. Nie znalazt go tez wystany na
przeciw samolot motorowy. Tym go-
retsze spotkato go przyjecie, gdy jed-
nak na krotko przed godzing siédmg
wieczorem wylgdowat jego ,,Condor II1”
na Wasserkuppe, goniagc resztkami wy-
sokoséci. Z ostatniego dnia wyrézniaja
sie loty Heidricha: Wernigerode —

przeci-

Fot. Fiugsport

Gottingen — Kassel — Wasserkuppe,
oraz  Wieshoéfera:  Brandenburg —
Magdeburg — Wernigerode — Got-
tingen — Kassel — Poppenhausen
(miejscowo$¢ w poblizu Wasserkuppe),
ostatni — dtugosci 331 km.

Gtosy Niemcow (w tym takze Kkie-
rownika zawodéw, Kunza, na tamach
,Luftwelt”) potwierdzajg opinie piszga-
cego, przedstawiong w Skrzydlatej
przed miesigcem w art. ,,W sprawie lo-
tu okreznego”. Wysuwa sie nieréwnos$é
zadan, jakie stojg naprzeciw pilotow z
racji rozsypania sie ich wzduz trasy,
a takze wielkie trudno$ci lotu pod
wiatr.

Pomimo tego, ze dalej potozone etapy
przebyto tylko niewiele szybowcéw i to
nie réwnocze$nie, zwrocity uwage lo-
kalne wplywy witasciwosci powierzchni

ziemi na jako$¢ termiki. Miarodajny
bedzie tu glos ,Flugsportu” (Nr.
17/1937), w ktérym czytamy: ,Trasa

pozwolita zda¢ sobie sprawe z niejed-
nego, co przy lepszej sytuacji pogodo-
wej bytoby uszto uwagi. Tak np. oka-
zato sie, ze w roéznych miejscach Nie-
miec istniejg obszary nielotne (dostow-
nie: ,Flautenstellen™), Kktore przezwy-
ciezy¢ mozna jedynie w warunkach
wyjatkowych. To rozpoznanie jest nad-
zwyczajnie wazne i bedzie przez szefa
N. S. F. K. nadal obserwowane i zosta-
nie poddane studiom”.

Wynik lotu okreznego przedstawia
sie nastepujaco:

1. Huth na szybowcu ,,Condor II1”

2. Wiesehofer na Mii-13

3. Heidrich na ,Rhonadler”

4, Kraft na ,Minimoa”

5. Fick na ,Rhonsperber”.

Na 7 miejscu jest nowa konstrukcja—
,,B-5". Najstawniejszy z wspdtzawod-
nikéw, pilot Hofmann, nie zdotat wy-
dosta¢ sie z Wasserkuppe przez pare
dni, po czym na dobitke rozbit swego
.Fafnira 117, zajmujac w rezultacie
miejsce ostatnie. W zawodach miedzy-
narodowych Ludwik Hofmann ulegt
tylko Diftmarowi. Obsadzenie tych sie-
dmiu pierwszych miejsc przez sze$¢ ré-
znych typow szybowcéw pozwala nam
odwotac sie teraz do zdania, wypowie-
dzianego wyzej odnos$nie  wynikow
XVIIl Zawodow.

Taki jest plon tegorocznych niemiec-
kich zawodoéw krajowych.

Blisko 50 tysiecy kilometrow, prze-
lecianych z Wasserkuppe, w czym tak
piekny udziat majg szybowce dwuoso-
bowe, jakotez fakt, ze mimo wszyst-
ko udato sie przeciez zrobi¢ te runde
miedzy Rhén a Berlinem, sg to wyda-
rzenia, ktoérych wartosci nie potrzeba
osobno tlumaczy¢.

Kiedy dnia ”“8 sierpnia schodzitem
przed wieczorem z Wasserkuppe, skra-
cajagc sobie gorska Sciezkg droge do sta-
cji w Gersfeld, w promieniach zacho-
dzacego w chmury stonca wznidst sie,
ciggniony przez samolot, jeden z bez-
ogonowcéw. Ubarwiona od zorzy za-
chodu na czerwono symetryczna strza-
ta wygladata zupetnie nierealnie. ldacy
koto mnie jaki$ mLody chtopiec orzekt
z ming znawcy, ze ,das Ungebild” nie
wart jest spojrzenia: poprostu nie pa-
suje do nieba! W ostatnim zdaniu byto
moze troche racji.

Pomys$latem, ze 15 lat temu tak wia-
$nie sadzili wszyscy o lataniu bez sil-
nika.

15 lat — to duzy kawat czasu.

Co bedzie za pietnascie lat nastep-
nych? Tadeusz Wasiljew,



1000 kilometrow na szlakach szybowcowych Niemiec

Wrazenia uc¢zestnika zawodow

Juz kilka miesiecy dzieli nas od Mie-
dzynarodowych Zawodow Szybowco-
wych w Rhon i przezyte na szlakach po-
wietrznych Niemiec przygody i wraze-
nia zacierajg sie zwolna w pamieci. Za-
nim sie to stanie, chciatbym starym
zwyczajem podzieli¢ sie z czytelnikami
swoimi wrazeniami i spostrzezeniami.

Zaczeto sie to wszystko w dzien po-
chmurny i mglisty, kiedy opuszczalismy
Ustianowg kawalkadg, ztozonag z trzech
szybowcow i transportujacych je ma-
tych furgonikéw Fiata, zwanych przez
nas $mieciarkami.

Niemcy powitalty nas pogoda upalna,
ktora data sie nam mocno we znaki
podczas ucigzliwej, trzydniowej podré-
zy po doskonatych asfaltach i autostra-
dach. Plombowane gazniki w nowych
motorach i maty nadmiar mocy ograni-
czaly naszg przecietng szybkos$¢ jazdy
do 30 km/godz., wskutek czego spedza-
lismy dziennie po kilkanascie godzin w
samochodzie.

Na Wasserkuppe (w skrdéceniu Wa-
ku) przybyliSmy jako pierwsi zawodni-
cy. Juz og6lny rzut oka na teren szybo-
wiska wykazal ogromng rozbudowe
szkoty. Przybyto kilka komfortowo u-
rzgdzonych budynkéw mieszkalnych dla
uczniéw, zawierajacych Swietlice i szpi-
talik. Na szczycie Waku wybudowano
nowg wieze wodng, ktora zmienita w
sposob charakterystyczny wyglad wie-
rzchotka.

Pierwsze dni uptynety pod znakiem
niepogody. Ekipy zjezdzaty sie, zawod-
nicy montowali szybowce i zwiedzali te-
ren. ObserwowaliSmy konkurentéow i
ich szybowce oraz ocenialiSmy nasze
szanse. Bytem zaskoczony brakiem
Rhonsperberéw w ekipie niemieckiej.
Szybowce te, majgce szereg pieknych
wynikéw w poprzednich lotach, zostaty
zastgpione przez maszyny typu Moaza-
gotl i Minimoa, ktére ze wzgledu na
mate opadanie okazaty sie do konkursu
bardziej uniwersalnymi.

W sobote, w przeddzien rozpoczecia
zawoddéw, pogoda poprawita sie i obla-
taliSmy po montazu nasze szybowce na
holu za samolotem. Réwnoczes$nie przy-
byty lotem z Berlina obie pozostate za-
togi na PWS-ach. 5 pieknie polakiero-
wanych biato-czerwonych  szybowcéw
zajeto przeznaczong dla nich cze$¢ og-
romnej hali im. Géringa.

W niedziele, po uroczysto$ci otwarcia
zawod6éw, z hangaru wypetzt barwny
wgz maszyn na start. Piloci uzupetniali
pospiesznie ekwipunek, przygotowywali
spadochrony i barografy. Na starcie zja-
wita sie duza tablica, na ktérej w miare
wptywajacych zgtoszen przybywaty nu-
mery zawodnikéw, regulujace kolejno$¢
startow. Wypuszczony jako prébna jas-
kotka szybowiec wykazat dobre warun-
ki termiczne i po chwili zawodnicy je-
den po drugim opuszczali start.

Stalty wiatr utrudniat nabieranie
szybkos$ci. Caty szereg szybowcow spty-
wat lotem $lizgowym w doliny, aby tam
nad ogrzanymi stonicem polami szukac
lepszej termiki. Wiele z tych préob kon-
czyto sie przymusowym lgdowaniem w
dole, ale sprawna obstuga transportowa

Inz. B. Baranowski na ,,Orliku™.

dokonywata cudéw i niejednokrotnie
szybowiec po uptywie 1—2 godzin znaj-
dowat sie z powrotem na starcie, po
przebyciu demontazu, diugiego nieraz
trasportu drogg kotowg i montazu.

Niektérzy szczesciarze natychmiast
po starcie wpadali w tworzacy sie na
przedpolu termiczny prad wznoszacy i
w pieknych spiralach wychodzili ponad
gtowami publiczno$ci do géry i znikali
po chwili jako mata kreseczka, zanurza-
jac sie w ciemng podstawe kumulusa.
W ten spos6b wystartowat Mynarski na
swoim majestatycznym PWS-ie. Skrzy-
dta o duzej rozpietosci graty zywymi
barwami w ciasnych skretach, tworzac
piekny widok. Startujacy bezpos$rednio
po nim Anglik, chcac wykorzysta¢ ten
sam komin, przeciggnat na wirazu swo-
ja ciezka ,,King Kite” i rungt z wyso-
kosci 40 m S$lizgiem na ziemie, tamiac
szybowiec.

Md&j maty ,Orlik” stat juz na starcie.
Obstuga startowa, sktadajgca sie z do-
rodnych cztonkéw HJ (skrét Hitlerju-
gend) napieta liny. Nie przygotowany
na silny wyrzut klapngtem mocno ze-
bami i lot sie rozpoczat. Silne opadanie
przydusito mnie odrazu do ziemi i rad
nie rad musiatem schodzi¢ lotem $lizgo-
wym wzdtuz spadku terenu w strone
Gersfeldu.

Minuty mijaty, szczyt Waku schowat
sie juz za grzbietem wzgorza, a wieze
i domy miasteczka byty juz bardzo blis-
ko. Czyzby pierwszy start miat sie tak
szybko i niefortunnie zakonczy¢? Nisko
nad ziemig poczutem wreszcie pierwsze
drgnienia sygnalizujace pionowe prady
powietrza. Ostro potozone wiraze daty
mi kilkadziesigt metréow wysokosci i
wiekszg swobode ruchéw. Nalot na na-
stonecznione zbocze Eube dokonat resz-
ty i wkrétce ze wznoszeniem 3—4 m/sek
wydrapatem sie do putapu chmur i o-
bratem kierunek przelotu. 1000 m w do-
le rozciggaty sie daleko wstecz i wzdtuz
zalesione wzgo6rza Rhén. Miasteczka po-

tozone dokota w szerokich dolinach tu-
lity sie do wzgorz, sprawiajgc wrazenie
porozrzucanych czerwonych klockow.
Duze cienie zalegaly ziemie, wskazujac
na rozrost i tgczenie sie kumuluséw w
dtugie pasma. Orientacja w gorze byta
mocno utrudniona wskutek duzej wil-
gotnosci i nieprzejrzysto$ci powietrza.
Wobec dobrych warunkéw termicznych
na trasie obratem taktyke utrzymywa-
nia statego kursu wg. busoli 30°, aby jak
najmniej czasu traci¢ na niepotrzebne
zboczenia.

Po dwu godzinach lotu dotartem do
okolic o mniejszym zachmurzeniu. W
szybowcu o$wietlonym wysokogérskim
stoncem (lot odbywat sie na wysoko-
$ciach od 800 do 2000 m. n. p. m.) za-
czeto by¢ goraco. Lecac nad terenem
bardziej ptaskim coraz czesciej napo-
tykam na silne duszenie i musze mozol-
nie kreci¢ sie az do znudzenia w spira-
lach, aby odzyska¢ utracong wysokos¢.
W oddali, poprzez mgliste powietrze wy-
taniat sie czarny masyw gor Harzu,
przez ktory prowadzit obrany przeze
mnie kurs lotu. Najwyzszy szczyt Bro-
cken wznosit sie ponad moim chwilo-
wym potozeniem, ale konsekwencja i
pewnego rodzaju ciekawo$¢ skianiaty
mnie do proby przekroczenia tych gor.
ZapusScitem sie $Smiato ponad zalesione
zbocza i napotkatem silng termike. Ost-
re rzucania targaty szybowcem. Przela-
tujagc nad sztucznym jeziorem, utworzo-
nym w ciasnej dolinie przez zapore wo-
dng, otrzymatem tak silne opadanie, ze
w pewnym momencie szukatem juz
wzrokiem dogodnego miejsca do lgdo-
wania. Dopiero przeciwleg y brzeg i wy-
rgb posrdd czarnego lasu dostarczyt mi
zbawczej termiki i wydzwigat wysoko
w goére. Uniknatem tym razem blizszej
znajomosci z ,,ziotami z gor Harzu”.

Piekne, zielone jezioro, uwiezio-
ne biatag tama w czarnym lesie, zo-
stato w dole, a obtoki kiebigce sie ponad
gérami weciggaty mnie coraz gwattdw-



niej. Znowu znalaztem sie w zamglonej
bani chmurnej, tylko teraz miata ona
kolor zottawy wskutek silnego zaku-
rzenia powietrza. Z dotu przeswitywaty
zarysy grzbietow. Dostalem sie w ro-
dzaj korytarza ws$réd chmur i przele-
ciatem ponad gtownym masywem gor-
skim. Z poza ostatniego wzniesienia wy-
skoczyty nagle jak za dotknieciem cza-
rodziejskiej rézdzki 2 prze$licznie poto-
zone miasteczka Goslar i Wernigerode.
Zegnam zapraszajace do lgdowania duze
lotnisko w Goslarze i licznie ustawione
na nim wielosilnikowe samoloty woj-
skowe i lece dalej na kursie 30° kieru-
jac sie nad zupetnie juz ptaskie tereny
péinocnych Niemiec.

Tymczasem za gdérami termika skon-
czyta sie jakby nozem ucigt. Wpadtem
widocznie w niekorzystny obszar lezacy
w cieniu wiatru poza gérami Harzu. Lo-
tem $lizgowym staratem sie dotrze¢ jak
najbardziej na pétnoc, aby wyjs¢ z mar-
twego pola. W braku kumuluséw szu-
kam korzystnych termicznie obiektéw
nad ziemia i atakuje wirazami napoty-
kane $lady wznoszenia. W rezultacie li-
daje mi sie zaledwie dotrze¢ do Braun-
schweig*. Do lezacego za miastem o 10
km lotniska cywilnego z powodu matej
wysokosci dolecie¢ nie udato mi sie.
Catkiem niespodziewanie, przed samym
miastem natknatem sie na nieoznaczo-
ne na mapie lotnisko wojskowe i otwo-
rzywszy klapy interceptoréw osiadtem
na trawie.

Juz w czasie ladowania zauwazytem
kilka szybowcow, ustawionych na lot-
nisku i samolot, ktory stuzyt do startéw
na autowindzie. Moje nagte zjawienie
sie wywotato sensacje. Po chwili bytem
otoczony szybownikami. Okazato sie, ze
jestem pierwszym gosSciem z Wasser-
kuppe. Niemieccy koledzy podziwiaja
szybowiec 1 pomagaja mi go zabezpie-
czy¢. Towarzyszg mi po tym do koszar,
skad udato mi sie bardzo szybko™ rozmo-
wic¢ telefonicznie z Waku i zamoéwi¢ sa-
molot holujgcy do transportu powrot-
nego.

W miedzyczasie zostaly zawiadomione
witadze wojskowe. Otrzymatem aniota
str6za w postaci towarzyszacego mi sze-
regowca. W oczekiwaniu na przylot ma-
szyny siedziatem w matej kantynie zot-
nierskiej, obserwujac zycie koszarowe.
Od czasu do czasu wpadata do kantyny
grupka mtodych chtopakow z szelkami
od spadochronow, dzielgc sie hatasliwie
wrazeniami z lotu.

Po dwu godzinach przybyt PWS, bu-
dzac duze zainteresowanie Niemcow.
Chcac unikng¢ rozmaitych trudnosci
zwigzanych z nocowaniem na wojsko-
wym lotnisku postanowiliSmy, pomimo
zapadajagcego zmroku, wystartowac, aby
dolecie¢ do najblizszego lotniska cywil-
nego.

Dolatujac do Harzu zesp6t sie rozia-
czyt*). Szybowiec szczeSliwie doleciat
do malenkiego lotniska w Wernigerode,
decydujagc tym samym nasz nocleg w
tym miasteczku. Byto juz ciemno, gdy
po pokonaniu trudnosci zwigzanych z
noclegiem naszym pod gotym niebem,
udalismy sie na odpoczynek. Miasteczko
o S$redniowiecznym charakterze, dosko-
nale zachowanym, przytulone do czar-
nych wzgérz Harzu, wydawato sie urze-
czywistnieniem bajki. Kolacja ztozona
z pstragéw z szemrzacego strumyka za-
konczyta nasz pracowity dzien.

Nazajutrz, wczesnym rankiem, wy-
startowaliSmy w dalsza droge. Nad Bro-
cken przelecieliSmy niziutko, budzac
zapewne warkotem silnika mieszkancow
budujgcego sie ogromnego obserwato-
rium czy tez schroniska. Poza gérami na
zachodzie przelewato sie ogromne ptyn-
ne morze mgiet. W miare posuwania sie
na potudnie, mgty pod samolotem gest-
niaty, wreszcie znalezliSmy sie nad ich
biatg pustynig. Ku przodowi panoszyty
sie cate waty mgiet, sprawiajgc ztudze-
nie tancuchoéw gorskich. Chwile jeszcze
kontynuowalismy lot w kierunku Waku
w nadziei, ze spotkamy jakie$ okno w
chmurach. W koncu musieliSmy zawro-
ci ku wschodowi, gdzie zéttawy odcien
wskazywat na tereny nie zajete jeszcze
przez zaborcze tawice mgiet.

WyladowaliSmy w Erfurcie, skad szy-
bowiec powrdcit drogg kotowg do obo-
zu. Korzystajac z przetarcia sie nieba
powré6citem po potudniu samolotem z
por. H. na Waku i w ten sposéb zakon-
czytem Il-gi dzien zawodow.

Dalsze dni tego tygodnia przeszty bez

sukcesow. Jedynie Niemcy, doskonale
obznajmieni z terenem i warunkami,
dokonali kilku ciekawych przelotéw.

Dopiero w drugim tygodniu przyszta ca-
ta seria ciekawych przelotow i nowych
przyg6éd. Ale o tym w nastepnym nu-
merze.

*) W powrotnych lotach transporto-
wych szybowiec pilotowali piloci rezer-
wowi, aby da¢ mozno$¢ wypoczynku za-
wodnikom.

Inz. B. Baranowski

PWS-101 ,,Rekin™.

KRONIKA

Ustawowe uregulowanie spraw szy-
bownictwa. W Dzienniku Urzedowym
Ministerstwa Komunikacji z dn. 15 li-
stopada r. b. ukazato sie rozporzadzenie
ministrow komunikacji i spraw wojsko-
wych o lotnictwie szybowcowym. Tekst
rozporzadzenia zawiera 65 paragrafow
i sktada sie z nastepujacych rozdziatéw:
przepisy og6lne (okreslenia), sprzet szy-
bowcowy, zatoga szybowcow, lotniska
szybowcowe  (szybowiska), przepisy
bezpieczenstwa i porzadku ruchu szy-
bowcowego, loty szybowcowe pokazowe
i ciggnione, przepisy koncowe. Nowe
rozporzadzenie weszto w zycie z dniem
27 listopada b. r. Oméwimy je szczegbto-
wo w nastepnym numerze. Narazie za-
znaczymy tylko, ze w rozdziale pierw-
szym do zakresu szybownictwa witgczono
aparaty silnikowe, zdolne (przy wyta-
czonym silniku) do wykonywania lotow
zaglowych. Bardzo to szczesliwie, ze dla
motoszybowca, ktéry sie jeszcze bodaj
nie zdazyt catkowicie narodzi¢, zarezer-
wowano juz miejsce w prawodawstwie.
Nalezy przypomnieé, ze tego rodzaju akt
prawny jest pierwszy na Swiecie, zas w
Polsce — szybownictwo jest pierwszym
sportem, ktéry zostat ujety w reguty
osobnej ustawy.

Kursy unifikacyjne w Ustjanowej.
W zwigzku z reorganizacjg szkolenia i
Swiezo wydanym rozporzadzeniem o
szybownictwie, urzagdzono w Ustjanowej
w listopadzie dwa kursy, dotyczace
wprowadzenia nowych norm w zycie.
W dniach 8. — 13.X1. odbyt sie kurs
dla kierownikow-instruktorow. ktéry
prowadzit kierownik szkoty w Ustja.no-
wei mir Peterek. Z ramienia Aeroklu-
bu R. P. i zarazem Ministerstwa Komu-
nikacji obecny byt ptk Perini. Kurs no-
sit charakter dyskusyjny i zgromadzit
15 0s6b z Bolestawem topatniukiem na
czele. Nalezy zatowac, ze z powodu ¢wi-
czen wojskowych nieobecni byli kierow-
nicy dwu najwiekszych szkot, mianowi-

cie p. Mynarski (Bezmiechowa) i p.
Plenkiewicz (Polichno — Pinczéw). W
czasie kursu dokonywano pokazéw,

czym obarczeni byli instruktorzy: K.
Wacnik, M. Kowalski i Stonczynski. W
okresie 15. — 27.X1. odbyt sie kurs uni-
fikacyjny, przeznaczony dla instrukto-
réw, ktérzy otrzymali licencje przed
9.111.1937 r. (obowigzuja ich stare prze-
pisy). Zebratlo sie na nim 22 osoby.
Przepracowano sprawy wyszkoleniowe,
cze$ciowo na podstawie wynikéow dy-
skusji na poprzednim Kkursie.

Jezeli chodzi o pierwszy kurs, to spet-
nit on te zadania, jakie wyznaczono swe-
go czasu w dziedzinie szkolenia niedo-
sztemu do skutku kongresowi szybowni-
kéw. Ostatni — miat na celu przygoto-

wanie instruktor6w do nowego planu
pracy.
Szybowiska. W ,Dzienniku Urzedo-

wym Ministerstwa Komunikacji” z dn.
15.X1. zamieszczono wykaz zarejestro-
wanych szybowisk. Obejmuje on 72 po-
zycje. Najwiekszg ich liczbe posiada wo-
jewodztwo lwowskie, bo az czternascie,
najmniej — wojewddztwa: nowogrodz-
kie, wilenskie i poleskie (po jednym).
60 szybowisk uzytkowanych jest przez
L. O. P. P.



TECHNICZNE

Nowy sprzet , Air France": Bloch — 220

Niedawno pierwszy samolot ,Marcel
Bloch 2207, z serii czternastu, zamowio-
nych przez ,Air France”, wykonat loty
sprawdzajace w warunkach eksploata-
cyjnych na liniach Paryz—Lyon i Lyon
—Marsylia. Z 16 pasazerami i 300 kg
poczty i towaréw te 750 km przebywa
on w 2y2 godziny lotu, co daje zatozong
przez konstruktora $rednig szybkos¢ 300
km/godz. Zblizone szybkosci przelotowe
utrzymac tez winien ten aparat na dys-
tansach rzedu 1000 km, wymaganych w
obstudze wielkich szlakéw kontynental-
nych. ,Bloch 220" zastagpi we flocie
LAIir France” przestarzate juz dzi$ pta-
towce ,Potez 62”7 i ,Wibault 280”. Po-
chodzi on z przekonstruowania maszyny

wojskowej ,,Bloch 211", ktéra byta wy-
stawiona na Salonie Paryskim 1934 r.

Juz samym wygladem zewnetrznym
nalezy catkowicie metalowy ,Marcel
Bloch 220” do panujacej dzi$ w komu-
nikacji klasy samolotow. Jest to wolno-
no$ny dolnoptatowiec dwumotorowy, o
silnikach, zabudownaych przed ptatem
w gondolach, w ktére wciaga sie kota
chowanego w locie podwozia. Do nape-
du stuza chtodzone powietrzem gwiaz-
dziste silniki Gnome-Rhoéne i $migta o
regulowanym skoku Ratier. Skrzydta za-
opatrzone sa w klapy. Wszystkie stery
i lotki wyposazone sg w dodatkowe kla-
pki ruchome; szczegdlnie duzy ,Flett-
ner” widnieje na sterze kierunku ze
wzgledu na lot z jednym silnikiem nie-
dziatajagcym. Zleceniodawca zastrzegt, ze
przy peinym obcigzeniu samolot musi
by¢ w stanie do trwatego lotu na jed-
nym silniku, pracujagcym przy 90% mo-
cy; w tym wypadku putap wynosi 2500
metrow.

Ptat jest trojdzielny, konstrukcji dwu-
dzwigarowej o pokryciu pracujgcym, i
posiada obrys trapezowy w czeSciach
skrajnych. Na czeSci prostokatnej, $rod-
kowej, znajdujg sie hydraulicznie stero-
wane klapy. Kadtub o przekroju zaokrg-
glonego prostokata jest konstrukcji ,,se-
mi-monocoque” i poza 16 pasazerami
miesci 2-osobowg zatoge oraz stewarda
w malenkim barze. Pomieszczenie na
bagaz jest obok pilota, a toalety — z ty-
tu. Urzadzenie kabiny jest bardzo kom-
fortowe. Scianki sa specjalnie izolowane
Do napedu stuzg silniki Gnome & Rhdéne
po 890 KM (typu 14No). Zbiorniki pa-
liwa — w skrzydtach. Ko6tko ogonowe —
w wahliwym widelcu.

Fot. Les Ailes

Gtowne dane aparatu sg nastepujace:

rozpietosé — 227 m
dtugosc — 1925 m
pow. nosna — 72 m2
moc tgczna — 1780 KM
ciezar wtasny — 6410 kg

ciezar catkowity—e 9155 kg
obcigzenie ptata— 127 kg/m2
obcigzenie mocy — 5,1 kg KM

szybko$¢ max. —m340 km/h
szybkos$¢ podr. — 300 km/h
zasieg — 1000 km.

Jakkolwiek wyczyny ,,Bloch 220" nie
mogg dzi$ miec juz pretensji do rewela-
cyjnosci, tym nie mniej 14 takich samo-
lotbw postawi nieco przestarzatg w tej
chwili flote towarzystwa francuskiego
na wysokosci wspoétczesnych wymagan.
Bedzie to nabytek nie sensacyjny, lecz
solidny, oparty na dobrze utrwalonych
zdobyczach techniki lotniczej.

Wodnosamolot komunikacyjny LCO H-246

Przed niedawnym czasem wykonat
pierwsze loty prébne wielki hydroplan
komunikacyjny, ,LeO H-246", jak sie
zdaje, ostatni samodzielny twor zakta-
dow Liore & Oliyier przed nacjonali-
zacjg.

,LeO H-246" jest czteromotorowym
goérnoptatem wolnono$nym, wyposazo-
nym w chtodzone glykolem silniki His-
pano. W przeciwienstwie do ,,L¢O H-47"
ktory pamietamy z opisu w r. ub,,
przeznaczony jest do przewozu pasaze-
réw na krotszych odcinkach, rzedu 1000
km. Oczywiscie przez znaczne zmniej-
szenie liczby zabieranych na poktad o-
sob datby sie i on uzy¢ do lotow dtuz-

szych, jednak w zasadzie Atlantyk nie
wchodzi w rachube.

Wolnonos$ne skrzydto przypomina ptat
,LeO H-47”. Czes¢ centralna o statej
grubosci i gtebokosci, osadzona nad ka-
dtubem na kilku pretach, niesie silniki,
zabudowane w krawedz natarcia w czte-
rech oddzielnych zespotach napedowych.
Czesci skrajne, ustawione we V, posia-
dajg obrys trapezowy z zaokragglonymi
koncami. Miedzy lotkami a kadtubem—
klapy. Konstrukcja: metal — drzewo —
ptétno.

£ 6dz konstrukcji skorupowej (blacha
grubosci do 2,5 mm) posiada dwa stop-
nie. Kabiny pasazerskie mieszczg 26 o-

s6b. Opierzenie — usztywnione drutami
profilowymi. Ptywaki wspornikowe —
nazewnatrz skrajnych silnikéw, zawie-
szone na 2 pretach i 6 ciegnach kazdy.

Rys. Flugsport

Do napedu stuzg silniki Hispano-Sui-
za uktadu V, mocy 720 KM. Smigta troj-
topatkowe Ratier, elektrycznie sterowa-
ne. Chtodnice glykolu — pod silnikami.
Zbiorniki paliwa — w skrzydle.

Gtéwne dane sg nastepujace:

rozpietosé — 31,7 m
dtugosc — 212 m
pow. nosna — 131 m2

ciezar wtasny — 8260 kg
ciezar w locie — 15 tonn.

Wyczyny:

szybko$¢ max. — 335 km/godz.
putap absolutny—e 7800 m

zasieg z 4 ludzmi zatogi, 26 pasazerami
i 400 kg poczty — ok. 1500 km.

Nowy Farman stratosferyczny. W pa-
mieci naszej zywe jest jeszcze wspom-
nienie tragicznej katastrofy samolotu
Farmana, w ktérej $mieré poniost zna-
komity lotnik Marcel Cogno. Obecnie
dowiadujemy tsie, ze zaktady Farmana
budujg aparat, ktory przeznaczony be-
dzie do eksploatacyjnych lotow na wy-
sokosci 6 — 8.000 metrow. Wiemy, ze
ladowe ptatowce Farmana uzywane sg
przez ,Air France” do przewozu pocz-
ty z Dakaru do Potudniowej Ameryki.
Widocznie w zwigzku z tymi dosSwiad-
czeniami postanowiono samolotu lgdo-
wego uzy¢ i na Atlantyku Pétnocnym.
Wspomniany samolot przeznaczony jest
dla towarzystwa ,Air-France-Trans-
atlantigue”. Warsztaty ma opusci¢c z
koncem biezacego roku. Ciekawg stro-
ng jego urzadzenia jest to, ze hermety-
czna kabina pomiesci tylko pasazeréw.
Piloci beda latali z inhalatorami. Pisa-
no juz w Skrzydlatej o trudnosciach,
jakie pocigga za sobg uszczelnienie prze-
dziatu sterowego, w ktérym ogniskuje
sie caly rozrzad samolotu.



Szkolny dwusilnikowy Hanriot-230

Pamietamy og6lne zainteresowanie,
jakie na ostatnim Salonie Paryskim
wzbudzit 3-miejscowy samolot mysliw-
ski Hanriot 220. Do tej samej rodziny
nalezy konstrukcyjnie nowy prototyp
zaktadéw Hanriot, noszacy liczbe 230.
Jest to dwumiejscoéwka, wyposazona w
dwa silniki Salmson po 270 KM, chto-
dzone powietrzem. Przeznaczeniem jej
jest przeszkalanie pilotéw na wielomo-
torowe maszyny bombardujgce .Szcze-
goty nie sg narazie znane, w kazdym ra-
zie wiadomo, ze konstrukcja jest meta-
lowa, o pokryciu ptéciennym.

Nalezy podkresli¢, ze wymieniane jest
tez w dalszej perspektywie uzycie Han-
riot’a 230 do przewozu poczty.

Gtowne dane prototypu sg nastepu-
jace:

rozpieto$é — 128 m
dtugosé — 81 m
pow. nosna — 21,16 m2
ciezar wtasny — 1450 kg

ciezar w locie —* 1850 kg

szybkos$¢ max.

na 500 m — 265 km/h
czas wznoczenia

na 3000 m — 14'30"
putap teoret. — 6500 m
zasieg — 950 km

O stronie aerodynamicznej nalezy za-
uwazyc¢ tyle, ze przy nader korzystnym
uktadzie $rednioptata zrezygnowat kon-
struktor z chowania podwozia, co byto-
by tu wysoce kitopotliwe. Skrzydio zao-
patrzone jest w klapy. Sam ptatowiec
wyglada na tani.

Lekkie bombowce angielskie: Hawker i Fairey

Dwa nowe samoloty wojskowe, ktore
znamy z okazji zesztorocznego ,,S. B. A.
C. — Show”, mianowicie mysliwski dol-
noptatowiec Hawker ,Hurricane” i $re-
dni bombowiec Fairey ,Battle” (oba z
silnikiem Rolls-Royce ,Merlin” mocy
ok. 1050 KM), postuzyty w nastepstwie

jako typy wyjsciowe do stworzenia no-
woczesnych szybkich lekkich bombow-
cow. Zaktady Hawker poszty w goére,
dodajac drugiego cztonka zatogi, nato-
miast nowa maszyna Fairey jest nieco
mniejsza od ,Battle”. Silniki pozostaty
te same.

Fairey P-4 34.

Hawker ,,Henley”.

Fot. Aeropiane

Zarowno Hawker ,,Henley”, jak i no-
wy aparat Fairey sg dolnoptatowcami
wolnonosnymi z chowanym w locie pod-
woziem i ostonietg kabing. Konstrukcja
obu jest metalowa, przy czym jednak
pierwszy posiada pokrycie ptocienne. O-
ba aparaty posiadajg klapy. Szczegély
nie sg znane.

Wymiary sg nastepujgce (w przybli-
zeniu):

Hawker Fairey
rozpietos¢ — 146 m — 144 m
dtugosc — 111 m — 122 m
wysokos¢ — 36 m — 42 m

Inne dane, a w szczeg6lnosci wyczyny
okryte sg dotychczas tajemnicg wojsko-
wa. Godzi si¢ nadmieni¢, ze licencja na
Fairey ,Battle” sprzedana zostata Belgii,
gdzie zaktady Fairey posiadajg filie w
Gossellies. Z tego wzgledu samolot ten
wystawiony byt na salonie brukselskim.

Oba opisane samoloty noszg oznacze-
nie ,,P-4/34".

Samolot mysSliwski
Renard R-36

Do ciekawszych maszyn, jakie wypu-
szczono w r. 1937, nalezy samolot my-
Sliwski belgijskich zaktadéw Renard, o-
znaczony znakami R-36. Wystawiony na
salonie lotniczym w Brukseli aparat ten,

0 ile wiadomo, dotychczas nie wyszedt
poza stadium préb, to tez nie warto by-
toby wdawac sie w szczegoOty. Ze wzgle-
du jednak na to, ze stanowi on charak-
terystyczny przyczynek do ewolucji, ja-
ka w ostatnich dwu latach przechodzi
konstrukcja somolotu mys$liwskiego wo-
bec szybkoSciowych postepéw lekkich
1 $rednich bombowcoéw, nalezy przed-
stawi¢ tu chociaz gtéwne dane cyfrowe.

R-36 jest wolnonosnym dolnoptatow-
cem o bardzo rasowej linii aerodynami-
cznej, wyposazonym w silnik Hispano-
Suiza 12 Y-21 mocy 910 KM. Uzbroje-
nie stanowig 4 k. m., strzelajace poza
kregiem $migtowym, oraz armatka, u-
mieszczona w osi $migta. Do tego w ra-
zie potrzeby moze dojs¢ kilka matych
bomb.

Gtoéwne dane cyfrowe:

rozpietosc -e 1184 m
dtugosé — 854 m
pow. nos$na — 19,0 m2
cigzar catk. —= 2200 kg
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 505 km/godz.
szybko$¢ podr. — 400 N
szybkos¢ ladow.—115 .
czas wznoszenia
na 4000 m — 4'36"
putap — 12.000 m
zasieg — 1000 km.
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Nowe samoloty dla P. L. L. ,LOT”.
Z poczatkiem pazdziernika b. r. wyje-
chata z ramienia P. L. L. ,LOT” ao
Stanéw Zjednoczonych A. P. komisjg
ekspertow celem zakupienia nowych sa-
molotéw dla polskiego lotnictwa komu-
nikacyjnego. W sktad komisji weszli:
wicedyr. ,Lotu” mjr. inz. Zejfert, kie-
rownik dziatu techn. inz. Roland, szef
pilotow Mitz i technik Jokiel. Eksperci
w czasie swego pobytu w Ameryce
zwiedzili kilka najwiekszych fabryk
lotniczych i zapoznali sie z najnowocze-
$niejszym sprzetem lotniczym. Po dtu-
gich prébach i badaniach wybdr padt na
samoloty marki uzywanej juz dotych-
czas na P. L. L. ,LOT”, mianowicie na
samoloty Lockheed Electra, ktdorych
nabyto 6 sztuk. Zakupione aparaty sg
typu nowszego, niz dotychczas uzywa-
ne i pochodzg z serii Lockheed Electra
14. Odznaczaja sie one znacznie wiek-
szym zasiegiem i rozwijajg wiekszg
szybkos$¢ niz typ dotychczas u nas uzy-
wany. Jedynie szybko$¢ przy ladowa-
niu zostata zachowana ta sama, dzieki
specjalnej konstrukcji klap.

Przyrzady poktadowe sg wyrazem
najnowszych zdobyczy techniki. Row-
niez i kabina pasazerska jest znacznie,
w poréwnaniu z typem L. E. 10, wyz-
sza i szersza. Ma ona 12 miejsc pasa-
zerskich.

Nadmieni¢ nalezy, ze firma Lockheed
wykonata juz z tej serii 60 samolotéw,
ktére kursujg na diugodystansowych
liniach $wiatowych.

Pierwsze samoloty nadejdg do Gdyni
z koAcem marca przysztego roku.

Tak skompletowany tabor pozwoli
P. L. L. ,LOT” na dalszy rozw6j linii
zagranicznych, wedtug zakre$lonego
przez wtadze panstwowe programu.

Przerwa na linii Warszawa — Gdy-
nia. W dniu 30 listopada nastgpito zam-
kniecie linii lotniczej miedzy Warszawg
a Gdynig. W roku biezacym obstuga tej
linii przedtuzona zastata w poréwnaniu
z rokiem ubiegtym blisko o dwa mie-
sigce.

Szczego6lnie silna frekwencja na tym
odcinku panowata w miesigcach czerw-
cu, lipcu, sierpniu i wrze$niu. W tym
czasie zanotowano 88% wykorzystania
tonazu.

Konferencja Aeroklubéw. W dniu 21
listopada b. r. odbyta sie w Warszawie
konferencja aeroklubéw, w ktérej wzie-
li udziat przedstawiciele wszystkich
aerokluboéw. Uczestniczyt w niej réow-
niez delegat Ministerstwa Komunikacji
i A.R.P. Rozwazono sytuacje, w jakiej
znalazty sie kluby w zwigzku z zamierzo-
ng przez wtadze lotnicze reformg spor-
tu lotniczego oraz przyjeto szereg wnio-
skow i dezyderatow. Postanowiono m.
in. ozywi¢ dziatalno$¢ Rady Klubow.
Zebraniu przewodniczyt prezes Aero-
klubu Pomorskiego, p. gen. bryg. Wkt
Bortnowski.

Rada Klubéw Afiliowanych. Na kon-
ferencji Aeroklubéw w dn. 21 listopa-,
da wybrane zostalo .nowe prezydium

Rady Klubéw Afiliowanych do A. R.
P. w nastepujgcym sktadzie:

Prezes — p. gen. Wt Bortnowski, wi-
ceprezes — inz. M. Wodzianski, sekre-
tarz — p. Stefan lwanowski.

Siedzibg Rady jest Aeroklub War-
szawski.

Aeroklub Lubelski. Na miejsce Lu-
belskiego Klubu Lotniczego, ktéry roz-
padt sie 2 lata temu, powstat Aeroklub
Lubelski. Nie jest on jednak sukceso-
rem dawnego klubu, w szczeg6lnosci
nowy klub nie przejat zobowigzan
L. K. L.

W dniu 25 listopada odbyto sie pierw-
sze o0g6lne zgromadzenie Aer. Lub., na
ktorym wybrane zostaty wtadze klubu.
Ukonstytuowaty sie one nastepujgco:

Prezes — wojewoda J. A. de Trame-

court, wiceprezes — dyr. Wactaw We-
jers, sekretarz — inz. Franciszek Janik,
skarbnik — dyr. Tadeusz Dabrowski,
z-ca sekretarza — inz. Witadystaw Fisz-

Don, z-ca skarbnika — mgr. J. Wodel-
ski. Zastepcy cztonkéw — inz. Witady-
staw Jaworski i p. Jan Gil.

Zarzad powotat na: kierownika sek-
cji latania — inz. R. Aleksandrowicza,
na kierownika sekcji technicznej — p.
J. Snawadzkiego, na kierownika sekcji
propagandowej —mp. H. Kliszewskiego.

Z wyboru na walnym zgromadzeniu

weszli: do Komisji Rewizyjnej, jako
przewodniczacy — dyr. T. Hajnrych,
jako cztonkowie — inz. E. Mendelow-
ski i p. Z. Kruk. Do Sadu Klubowego:
przewodniczacy — mjr. inz. A. Sipo-
wicz, cztonkowie — inz. T. Gumowski
i inz. M. Bartolewski.
W. Brytania

Londyn — Kapsztad — Londyn. 20
listopada wylgdowat w Croydon dwu-
silnikowy ptatowiec ,Bunbenry” typu
De Havilland ,,Comet”, koniczac w ten
spos6b  tygodniowg ,wycieczke” do
Kapsztadu pod sterem p lota A. E. Clou-
stona 1 jego towarzyszki, p. Kirby
Green, ktéra sfinansowata wyprawe.
Rezultatem podrézy byto pobicie rekor-
doéw szybkosSci przelotu w obu kierun-
kach. Przebieg raidu byt nastepujacy:
14.X1. — z Croydon do Kairu, gdzie lg-

dowano rankiem 15-go po przebyciu
oko.o 3700 km ze S$rednig szybkoscig
340 km/godz. 15.XIl. — przelot Kair —
Chartum (1700 kim, szybko$¢ — ok. 335
km/godz.). Po 7-godzimnym postoju z
powodu trudnosci w uzyskaniu pozwo-
lenia na lot nad Sudanem (przewidzia-
no postéj tylko 4-godzinny) — start
wieczorem do Broken Hill (3400 km).
Srednia szybkos¢ na tym odcinku wy-
niosta tylko 290 km/godz. Tegoz dnia
16.X1. przeleciat ,,Comet” do Johannes-
burga (1450 km, 330 km/godz.) i do
Kapsztadu (1300 km, 300 km/godz.).
Czas podrézy wyniost 45 godzin i 2 mi-
nuty, co w porownaniu z dotychczaso-
wym rekordem (Amy Johnson, 78 h
28") stanowi zmniejszenie 0 42%. Sred-
nia generalna (nie uwzgledniajagc po-
stojow) wynosi 260 km godz.! Droga
powrotna rozpoczeta sie 18-go i zajela
57 godzin. Rekord dotychczasowy nale-
zat do H. L. Brook’a i wynosit 96 h 20"
Pilota Cloustona pamietamy S$wiezo z
udziatu w wyscigu Istres — Damaszek
— Paryz, réwniez na ,,ComePcie”. Na-
lezy zaznaczyé, ze dla zaoszczedzenia
wagi ostatni raid wykonany zostat bez
radia.

Angielska mgta. Ptatowiec komuni-
kacyjny ,Swissair” latat 18 listopada
20 minut koto lotniska Croydon, nie
mogac go odnalez¢. W koncu zawrocit
na kontynent, lagdujgc dopiero w Bruk-
seli!

Francja

Rekordowy lot ,Latecoere 521”. OlI-
brzymi, szesciosilnikowy wodnoptato-
wiec ,Lieutenant de Vaisseau Paris”,
naprawiony po uszkodzeniach, jakich
doznat wskutek tornada w Pensaeola
(Ameryka), oddany zostat do dyspozy-
cji towarzystwa ,Air-France-Transat-
lantigue”, majacego za zadanie studia
i eksploatacje linii powietrznych do
Péinocnej Ameryki. Moéwiono, ze apa-
rat uzyty bedzie w najblizszym czasie
do lotu z Francji na wyspe St. Pierre
koto Nowej Funlandii, a stad — do No-
wego Jorku. W ostatniej chwili wiadze
zabronity takiego lotu, obawiajac sie
widocznie, aby w zwiazku z przeciiw-

Od Dyrektora Polskiego Monopolu Loteryjnego otrzymalismy

nastepujacy komunikat:

Nawigzujac do wyjasnienia, wudzielonego
prasie przed kilku dniami, doszedtem do
przekonania, ze do pewnego stopnia mozna
pogodzi¢ dazenia graczy obu rodzajow, mia-
nowicie powiekszajgc iloé¢ wygranych kosz-
tem ich wysokosci, zachowa¢ jednak mozli-
wos$¢ wygrania na jeden los wiekszej kwoty.
Polega to na tym, ze, zachowujac wysokos¢
dotychczasowych wygranych, a nawet po
czesci je podwyzszajac, dzieli sie los na wie-
kszg ilos¢ czesci z tym jednak, ze cena cze-
$ci losu nie bedzie zmieniona. W 41 wiec
loterii los podzielony bedzie na 5 czesci.
Kazda cze$¢ kosztowac¢ bedzie 10 zt. Ogdlna
ilo§¢ loséw zmniejszona bedzie ze 195.000 do
160.000. Wygrana milion ztotych jest zacho-
wana. Gtéwna wygrana I-ej klasy wynosi¢
bedzie 100.000 zt, w Il — 125.000, w Ill-ej —
150.000. W ten sposéb na jednag cze$¢ losu
przypadnie wygrana mniejsza w 1V-ej kla-
sie zamiast 250.000 200.000 zt, w l-ej klasie
zamiast 25.000 zt 20.000, w Il klasie 25.000 zt
bez zmiany, w Ill klasie zamiast 25.000 —
30.000 zt, ale z drugiej strony zamiast jak

dotychczas czterech wygrywajacych, bedzie
ich pieciu. Szanse wygrania zatem dla wszy-
stkich graczy powiekszaja sie o 25 proc.

Oczywiscie najnizsza wygrana powiekszona
jest do 6250 zt, tak aby po potraceniu 20
proc. odpowiadata ona cenie losu do Kklasy
nastepnej. W ten sposéb wiec powiekszona
zostaje ilo$¢ wygranych, a z nig i szanse
wygrania, a jednocze$nie pozostawia sie
mozliwo$¢ wygrania catego miliona — 100.000,
a nawet 125.000 i 150.000 zt. Jezeli wiec kto$
chce wygra¢ wiekszg sume moze wzigc
wszystkie 5 cze$ci losu.

Nie datoby sie tego drugiego osiggna¢ pro-

stym rozbiciem wygranych na mniejsze
kwoty. Mam wrazenie, ze tym nowym spo-
sobem zadowolni sie jezeli nie wszystkich

graczy, to w kazdym razie znaczng ich czesc.
Z ta mysla wprowadza sie na prébe ten no-
wy system, oparty na zasadzie, iz zwigksza
sie ilo§¢ mniejszych wygranych, zachowuje
sie jednoczed$nie mozliwo$s¢ wygrania wiek-
szych sum.



nymi wiatrami zasieg nie okazal sie
zbyt maty. Z tej przyczyny postanowio-
no wykorzysta¢ ten z przed szeregu lat
datujacy sie ptatowiec do pobicia rekor-
dow miedzynarodowych. Na pierwszy
ogienn poszedt rekord odlegtosci dla
wodnoptatowcow, bedacy dotad w po-
siadaniu Amerykanow (5280 km). Lot
wykonany zostat w ostatnich dniach
pazdziernika z bazy Port — Lyautey na
potnocno-zachodnim cyplu Afryki. Za-
foga, na czele ktorej stat pilot Guillau-
met, liczyta 6 os6b. Start nastgpit z za-
pasem paliwa w ilosci 18.735 kg, co
podniosto ciezar w locie do 41 tonn!
Start trwat 1'15". Po 34 godzinach i 37
minutach lotu ,Lieutenant de Vaisseau
Paris” wodowal w Maceio, przebywa-
jac okoto 5780 km w linii prostej. Szyb-
ko$¢ wzdtuz trasy (nieco zakrzywionej)
stanowi w przyblizeniu 173 km/godz.,
podczas gdy wyliczona przy braku wia-
trow wynosi 180 km/godz. Koncowy od-
cinek przebyto na 4 silnikach dzia-

tajacych, ze wzgledu na zmniejszony
ciezar aparatu. ,Latecoere 521”7 wy-
szedt spod otéwka konstruktora, inz.

Moine, juz 10 lat temu. Dlatego, mimo
niktej szybkosci, wyczyn doskonale
Swiadczy o francuskim lotnictwie. Zre-
sztg ma te szybkos$¢ znajdzie sie rada:
na miejsce dotychczasowych silnikow
Hispano po 650 KM zabudowane zosta-
ng wieksze, o mocy 960 KM. W tych
warunkach szybko$¢ na poziomie mo-
rza wzroénie do 265 km/godz., a start
bedzie jeszcze mozliwy przy wadze w
locie 45 tonn! Po powrocie do Francji
(przelot Natal — Dakar w 17 h 55,
31.X — 1.X1), na wodnoptacie tym pod-
jete bedg proby pobicia innych rekor-
déw najpierw z silnikami starymi, a
po tym — z mocniejszymi. Z lotu do
Maceio wynika, ze zasieg aparatu wy-
starczytby jednak na przelot z Biska-
rozy do Nowej Funlamdii.

Rekordy , Taupin’dw”. W ostatnich
czasach na tym niezwyczajnym ptatow-
cu popularnym ustalono 4 rekordy wy-
sokosci. Sg one nastepujace: ma jedno-
miejscowce z silnikiem Mengin 32 KM
(pojemno$¢ w granicach 2 litrow) 3445
m uzyskat pilot Clement, za$ 2821 m —
pani Romain; na dwumiejscéwce ,,Cimg-
Demi-Taupin” z silnikiem Regnier 90
KM (poj. do 4 litréw) 6.500 m — pilot
Clement w locie solowym, ustanawia-
jac zatym rekord 4-litrowych jedno-
miejscowek, zas 5500 m — tenze pilot
z p. Romain jako pasazerkga, ustalajac
tym samym rekord 4-litrowych pta-
towcoéw 2-osobowych. Jak na dwa mie-
sigce, plon wecale obfity.

Nieudane proby. Kpt. Rossi usitowat
5 listopada odebra¢ Wtochom (Biseo —
Mussolini) rekordy szybkos$ci na 1000
km z obcigzeniem 500, 1000 i 2000 Kkg.
Uzyty zostat dwusilnikowy ,Amiot
370" (2 X 860 KM). W rezultacie z ta-
dunkiem dwutommowym, osiggnat on
$rednig 410 km/godz., co stanowi o 13
km/godz. mniej od wyniku wtoskiego.
W wywiadzie, udzielonym dla ,Paris-
Soir”, kpt. Rossi o$wiadczyt, ze nieba-
wem ponowi prébe, majac nadzieje na
$rednig 450 km/godz.

Inauguracja nowego aeroportu w Le
Bourget. 12 listopada w obecnosci Pre-
zydenta Republiki dokonano otwarcia
nowego portu lotniczego Le Bourget,
ktéry nalezy do najwiekszych na S$wie-
cie.

Reorganizacja badan dla lotnictwa.
W styczniu biez. roku min. Got stworzyt
»Inspection Generale de TEnseiginement
et des Recherches Aeronautigues”, na
ktérej czele stangt inspektor generalny
Dumaoois. Stato sie wtedy wiadomym,
ze jedng z pierwszych jego czynnosci
ma by¢ stworzenie naczelnej organiza-
cji badan dla lotnictwa, ktéraby miata
koordynowa¢ wszelkie prace jako tez
do pewnego stopnia nimi kierowac. Ba-
dania lotnicze sg dotychczas we Fran-
cji bardzo rozproszone. Owocem prac
p. Dumanois jest nowa organizacja pod
nazwa ,Groupement Franeais pour le
Developpement des Recherches Aero-
nautigues”, majaca zacza¢ dziata¢c w
poczatkach nadchodzacego roku. Na
czele jej stanie rada, ztozona z przed-
stawicieli ministerstwa lotnictwa, zna-
cjonalizowanych spotek lotniczych prze-
mystowych, ministerstwa o$wiaty i o-
sob dokooptowanych. Srodki finansowe
sktada¢ sie bedg z kapitatu rezerwowe-
go, dostarczonego przez ,Societes Na-
tionales”, oraz budzetu rocznego, wy-
znaczonego przez skarb panstwa, te sa-
me towarzystwa przemystowe, na ko-
niec — z dochodéw wtitasnych .G. F.
D. R, A.” (eksploatacja wynalazkéw
i t. p.). Ugrupowanie bedzie sie rzadzic¢
zupetnie autonomicznie, stanowigc ro-
dzaj fundacji. Francuzi ochrzcili je juz
imieniem ,francuskiego N. A. C. A.”.
Nalezy tu podkresli¢, ze gdy odnosnie
placowek produkujacych min. Cot oka-
zat sie zwolennikiem daleko posuniete-
go etatyzmu, to w dziedzinie badan jest
przedstawicielem szeroko pojetej swo-
body pracy. | stusznie. Uczonymi nie po-
winien dyrygowac¢ urzednik.

Stacja silnikowa w goérach. ,,Societe
National de Constructions des Moteurs”
uruchomito w poczatku listopada stacje
badan silnikow w Mont-Lachat na po-
ziomie 2100 m nad zwierciadtem mo-
rza, u stop masywu Mont-Blanc.

~L’aviation populaire”. W ziwigzku
z wejsciem pod obrady Komisji Finan-
sowe] lzby Deputowanych projektu
budzetu na r. 1938, wiadome stato sie,
ze minister lotnictwa zada 60 milionéw
frankéw na rzecz ,sekcyj lotnictwa po-
pularnego”, o ktérych organizacji przy
aeroklubach pisata Skrzydlata® w ze-
szycie 4 1937 r. Sekcje te majg szko-
li¢ rocznie 3000 — 5000 mtodych ludzi
(do 21 lat).

Potez 63 na eksport. 3-miejscowy Po-
tez 63 ,,de commandement a la chasse”,
samolot t. zw. ,klasy 500 km/h”, zostat
zamowiony przez Rumunie w ilosci 40
sztuk.

Bolesna strata. W katastrofie samo-
lotu Dewoitine 333 , Antares” na tra-
sie Dakar —mCasablanca (odcinek li-
nii pocztowej z Potudn. Ameryki) zgi-
neto 26 pazdziernika 6 oséb, w ich licz-
bie pilot transatlantycki Guerrero (54
przelotbw nad oceanem) i nawigator
Salvat (56). Na poktadzie , Antares”
znalezli sie oni w charakterze pasaze-
row...

Jugostawia

Jugostowianskie zamodwienia. Pierw-
szy z 20 dwumotorowych bombowcoéw
Dorniera ,Do0-17", zaméwionych przez
Jugostawie, przebyt odlegtos¢ Fried-
richshafen — Belgrad z podr6zng szyb-
koscig 388 km/godz.

Holandia

Walka z nastepstwami ziej pogody.
W Holandii rozwazane sg obecnie spo-
soby, jakich nalezy uzy¢ dla zreduko-
wania niebezpieczenstw, czyhajgcych
na samoloty w Okresie ztych warunkéw
atmosferycznych. Utworzony ma by¢
podobno specjalny urzad ,dyktatora”
ruchu powietrznego, w ktérego kompe-
tencji beda lezaty takie sprawy, jak
wyznaczanie samolotom wysokosci lo-
tu, obszarow oczekiwania na lgdowanie
i podobne. Urzednik ten bedzie tez
mogt zakaza¢ startu w razie nieposia-
dania gonio i t. p. Dotychczas sprawy
te na ograniczonym terenie regulowat
szef ruchu kazdego lotniska. Obecnie
ma byC¢ utworzona organizacja central-
na.

500 lotéw na Daleki Wschdéd. 20 li-
stopada odbyt sie w Amsterdamie start
do 500-uego lotu Amsterdam — Bata-
via — Amsterdam. Pierwszy taki lot
wykonat samolot K. L. M. w r. 1928.
Odlegtos¢ miedzy Amsterdamem a Ba-
tavia wynosi (wzdiuz trasy): via Bu-
dapeszt — 14.065 km, via Marsylia —
14.361 km. Obstugiwane 63 oba szlaki
europejskie.

Italia

Nowy port lotniczy Mediolanu. W li-
stopadzie odbyta sie inauguracja nowe-
go lotniska i bazy dla wodnosamolotow
Linate. Tereny te znajdujg sie¢ o 5 km
od miasta. Nowy port ochrzczono imie-
niem Artura Forlanini, mediolanskiego
pioniera lotnictwa we Wtoszech. Forla-
nini byt konstruktorem  pierwszych
wioskich sterowcow.

Inauguracja Guidonii. 31 pazdzierni-
ka odbyta sie w obecnosci Mussolinie-
go uroczysta inauguracja miasta Gui-
donia. Samo centrum badawcze uru-
chomione zostalo jeszcze w ub. roku.
Obecnie otwarto miasto, gdzie w tej
chwili mieszka juz 2.000 ludzi, zatrud-
nionych w pobliskich laboratoriach i
warsztatach; liczba ta (wraz z rodzina-
mi) ma niebawem dojs¢ do 5000. Po-
wierzchnia miasta wynosi 8141 hekta-
row.

Savoia Marchetti S. 79 znéw na wi-
downi. 21 listopada dolnoptat S. 79 (3
silniki Piaggio ,,P. XI. R. C. 40”) pilo-
towany przez ptk. Biseo i Bruno Mus-
soliniego, poprawit swe wtasne rekordy
szybkosci na 1000 km <z obcigzeniem
500, 1.000 i 2.000 kg. Osiggnieta szyb-
ko$¢ wynosi 430,6 km/godz. (dotychczas
— 423,6 km/godz. z czerwca b. r.). Na
poktadzie znajdowata sie jeszcze trze-
cia osoba.

Rekord wysokos$ci z ciezarem 5 tonn,
nalezacy od grudnia 1936 r. do wodno-
ptata ,,Cant Z. 506” (pilot Stoppani),
zostat 7 listopada poprawiony na tym
samym aparacie i przez tego samego pi-
lota o blisko 700 m. Uzyskano obecnie
wysokos¢ 7.410 m. Na poktadzie hydro-
planu byty jeszcze 2 osoby.

Rumunska wizyta. Niedawno odwie-
dzit Wtochy p. Irimescu, minister lot-
nictwa i marynarki. Wizyta pozostaje w
zwigzku z obszernymi zamoéwieniami
rzadu rumunskiego w fabrykach wto-

skich. Poza 30 dolnoptatami Nardi
F.N.-305, zakupiono takze 24 ciezkie
bombowce Savoia Marchetti S. 79 i 6

trojmotorowych ptatowcéw komunika-
cyjnych S. 83 (Swiezo wypuszczona cy-
wilna przerébka S. 79).



Najszybszy samolot lgdowy Messerschmitt Bf-109.

Niemcy

Rekord szybko$ci samolotow lgdo-
wych pobity! Dnia 11 listopada pilot
doswiadczalny  zaktadéw  Bayerische
Flugzeugwerke, dr Wurster, ustanowit
nowy rekord szybkosci na bazie dla pta-
towcow lagdowych, bedacy dotychczas
w posiadaniu  Amerykanina Hughesa
(567 km/godz. — 1935 r.). Dr Wurster
osiggnat na dolnoptatowcu Messer-
schmitt Bf-109 szybkos$¢ 611 km/godz.
jako $rednig z czterech przelotéw od-
cinka pomiarowego S”kilometrowej dtu-
gosci. Samolot Bf-109, z silnikiem Dai-
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mler-Benz mocy okoto 900 KM, zaopa-
trzony byt w $migto o zmiennym skoku
V. D. M. W stosunku do normalnego
wykonania jako samolotu mys$liwskie-
go aparat, uzyty przez dra Wurstera,
wykazuje tylko drobne modyfikacje.
Jak wiadomo, Francuzi posiadali sa-
molot zdolny do identycznego wyczynu
(Caudron-Renault), jednakze ulegt on
katastrofie przy probie ustanowienia
rekordu. Byt to aparat specjalnie wy-
Scigowy. W danym wypadku rekord u-
stanowiony zostat na samolocie uzytko-
wym.
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Hanna Reitsch lata na helikopterze.
26 pazdziernika stynna szybowniczka,
Hanna Reitsch, dokonata na helikopte-
rze prof. Fooke (na ktérym ostatnio
szereg rekordéw ustanowit Rohlfs),
przelotu ze Stendal do Berlina, lgdujac
na lotnisku Tempelhof. Przebyta w li-
nii prostej odlegto$¢ wynosi 108 km,
stanowi wiec nowy rekord miedzynaro-
dowy. Przypominamy, ze helikopter
Focke-Wulf ,,F.W.-61” posiada 2 rotory
po bokach kadtuba 1 napedzany jest
gwiazdzistym silnikiem Siemens o mo-
cy 160 KM. Na temat tej maszyny moz-
na znalez¢ w prasie miedzynarodowej
sporo watpliwosci. Posadzaja jg o to,

ze nie jest helikopterem, lecz tylko
autozyrem. Jednakze F. A. |. uznata
rekordy jej, z czego wynikatoby, ze

wszystko jest w porzadku. W szczeg6l-
nosci obiekcje wysuwat publicznie m.
in. takze znany konstruktor samolotéw
Szczegbétow konstrukcyjnych ,,F.W.-61”
dotychczas nie ogtoszono.

Artur Martens f. W potowie listopa-
da zginat Smiercig lotnika inz. Artur
Martens, jeden z pionieréw szybowni-
ctwa. Dokonat on wielu gtosnych wy-
czynébw w samych poczatkach Rhon.
Byt swego czasu posiadaczem miedzyna-
rodowych rekordéw. Ostatnio pracowat
w firmie Vereinigte Deutsche Metall-
werke A. G. jako kierownik oddziatu
lotniczego. W czasie wojny Artur Mar-
tens nalezat do stynnej eskadry Richt-
hoffena.
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