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| STAN SPORTU LOTNICZEGO

W POSZCZEGOLNYCH PANSTWACH

Zasady organizacji lotnictwa sportowego w pan-
stwach posiadajacych dobrze rozwiniety sport lotni-
czy sg kompromisem miedzy:

1) zainteresowaniem sie mitodziezy lotnictwem,

2) stopniem poparcia przez panstwo, podtrzymuja-
ce ten ruch w spoteczenstwie, zaréwno pod
wzgledem moralnym jak i finansowym,

3) korzyscig tego ruchu dla celéw obrony panstwa

a kosztami, ktére ten ruch za sobg pocigga i zrodia-
mi skad czerpie $rodki.

Ogélny rozw6j sportu lotniczego idzie dwiema

drogami:

a) droga nakazu i organizacji prawie military-
stycznej w panstwach totalnych (Sowiety,

Niemcy, Wiochy); jest tam jawne traktowanie
lotnictwa cywilnego jako rezerwy lotnictwa
wojskowego;

b) droga czeSciowego wykorzystania zamitowania
do sportu lotniczego i inicjatywy spotecznej
przy podporzadkowaniu sie panstwu w razie
otrzymania subwencji panstwowej — w wiel-
kich panstwach demokratycznych (Anglia,
Francja, Stany Zjedn. A. P., Szwajcaria);

c) jest wreszcie trzeci rodzaj panstw, ktérych
ustréj organizacji sportu przypomina jednag
i drugg droge rozwoju, ktéry jednak roézni sie
od jednej i drugiej — do tych panstw nalezy
m. in. Polska.

Wsp6lng zasadg wszystkich systemoéw jest: do mas

nalezy trafi¢ przez miodziez.

Rozwazajac rozw6j lotnictwa masowego w pan-
stwach pierwszej grupy, t. j. w panstwach o doktry-
nie militarystycznej, widzimy lotnictwo zorganizo-
wane pod nadzorem panstwa, w wielkie zwigzki,
ktére przy pomocy panstwa szkolg i trenujg liczne
zastepy miodziezy. Szkolenie i trening sg tylko eta-
pami wspdlnej akcji poszerzania lotnictwa i to spe-
cjalnie dla obrony narodowej.

‘mpanstwa totalne
z. S. R. R

W Rosji Sowieckiej ruch masowego zaintereso-
wania si¢ lotnictwem prowadzi Ossoawiachim. Roz-
woj jego datuje sie od 1932 r. i postepuje w tempie
nigdzie nie spotykanym. Malo panstw moze po-
szczyci¢ sie tak szeroko rozwinietg propaganda
wsérod miodziezy jak ZSRR. Tam zaznajomienie sie
z lotnictwem zaczyna sie juz w szkole poczatkowej.
Chiopiec, nie osiggngwszy jeszcze 10-tego roku, za-

znajamia sie w szkolnym kotku lotniczym z poczat-
kowymi wiadomos$ciami technicznymi, z konstruk-
cja na modelach; o ile wykazuje wieksze zaintere-
sowanie, zostaje zapisany przez wyktadowce do klu-
bu fabrycznego, gdzie zaznajamia si¢ juz ze sprze-
tem, ktéry daje panstwo. Kluby fabryczne sktadajg
sie przewaznie z trzech sekcyj: szybowcowej, moto-
rowej i spadochronowej. Kwestia wieku nie gra roli
i mozna widzie¢ chtopcéw nie majacych 15 lat, a juz
noszacych z duma znaczek pilota. Charakterystycz-
ng cechg szkolenia lotniczego sowieckiego jest pro-
wadzenie nauki lotniczej w czasie wolnym od nor-
malnych zaje¢ szkolnych lub pracy zarobkowej.

Komsomot na swym zjezdzie zobowigzat sie wy-
szkoli¢ w roku 1936 — 6.000 pilotow.

Zacharéw, naczelnik oddziatu aeroklubéw Ossoa-
wiachimu, stwierdzajgc olbrzymi rozrost sportu lot-
niczego w ostatnich latach, tak oto krytykuje prace
w aeroklubach. Kierownicy kadr aeroklubéw maja
stabe kwalifikacje. Ogledziny lekarskie niedosta-
tecznie surowe. Niski poziom umystowy kandyda-
tow. Przyjmowani byli kandydaci bez przygotowa-
nia szybowcowego. Przygotowanie teoretyczne
w roku 1936 niedostateczne. Brak dobrze wykwalifi-
kowanych kadr instruktorow.

Jak juz zaznaczyliSmy na wstepie, komorka,
w ktérej odbywa sie praca lotnicza, — jest klub.

Aerokluby sa: fabryczne, miejskie, regionalne.

Za prace techniczng odpowiada ,,naczelnik™ klu-
bu. Potowa pracownikéw klubéw oddaje swe sity
i prace honorowo. Aerokluby majg swoje filie przy
fabrykach i w mniejszych miejscowosciach. Organi-
zacyjnie tacza sie aerokluby w Aeroklubie Central-
nym w Moskwie, ktory posiada tam cztery filie.

Sktadki, nawet regularnie ptacone, nie odgrywaja
wazniejszej roli. Zasadniczymi zrédtami dochodéw
sa: obstuga maséwek i wptywy subwencyjne za wy-
szkolenie pilotow (4.000 rb. za pilota), spadochronia-
rzy i pilotéw szybowcowych.

Dane cyfrowe bolszewicy podajg tylko w procen-
towym rozwoju, z czego nie mozna wcale sadzi¢
o cyfrach absolutnych. Naprzyktad statystyka poda-
na przez ZSRR na Wystawie Mediolanskiej wyka-
zuje wzrost pilotow w r. 1935 w poréwnaniu z r.
1932 — 0 985%, a ilos¢ sprzetu o 400%.

Szybownictwo w ZSRR rosnie szybko ilosciowo,
a nawet jakosciowo. Jezeli rok 1932 przyjmiemy za
jednostke, to sie¢ szkét wzrosta 10-krotnie do r. 1935,
liczba wyszkolonych pilotow szybowcowych tez
dziesieciokrotnie, ilo$¢ sprzetu czterokrotnie.



Jednak w szybownictwie, dzieki specjalnym wa-
runkom pracy w Rosji i szybkiemu rozrostowi, wi-
dza bolszewicy nastepujace braki:

1) poziom przygotowania kierownikéw i instruk-

toréw staby,

2) bardzo duza niewspdtmiernos$¢ cyfr szkolgcych
sie i ostatecznie wyszkolonych (odpada duzy
procent przy selekcji materiatu na pilotéw).

Ze sprawozdan FAIl dowiedzieliSmy sie, ze oko-
to 150.000 mtodziezy uprawia czynnie sport szybow-
cowy, ze stan pilotow szybowcowych wyszkolonych
do I i Il stopnia wynosi ok. 40.000, ze szkolg rocz-
nie ok. 2.000 pilotow kategorii C, majg 2.600 szy-
bowcow.

Z wiadomosci posiadanych o Rosji nie mozna
ustali¢ rzeczywistego sadu, gdyz puszczono tam wie-
le fatszywych wiadomosci naumysinie, by zmylié¢
i przesadzi¢ stan realny.

Niemcy

Hitler chce, aby kazdy mtody i zdrowy Niemiec,
bez wzgledu na swa pozycje socjalng — mogt by¢
lotnikiem.

W swojej mowie w lutym 38 r. oznajmit $wiatu,
ze 11l Rzesza dysponuje dzi§ 50.000 czynnych lot-
nikéw ochotnikéw, posiada 6 panstwowych szkot
lotniczych motorowych i 22 panstwowe szkoty szy-
bowcowe z 4.600 szybowcami. W NSFK-Gruppen
szkoli sie okoto 1.000 pilotéw kat. C rocznie. Pilo-
téw szybowcowych kat. C znajduje sie dzi§ w Niem-
czech blisko 10.000.

Szybownictwo niemieckie ma wielki wplyw w
Austrii, Szwajcarii, Finlandii, w Ameryce Po6inocnej
i Potudniowej oraz w Japonii.

Do niedawna niemiecki sport lotniczy zorganizo-
wany byt w Deutscher Luftsport Verband. W roku
1937 na miejscu D. L. V. utworzony zostat National-
sozialistisches Fliegerkorps (NSFK), na ktérego cze-
le stoi generat Christiansen.

DLV posiadat jeszcze niektére cechy sportowe.
NSFK nie ma juz nic z oblicza organizacji upra-
wiajgcej sport lotniczy we wtasciwym jego pojeciu,
natomiast zawiera wszystkie elementy, czyniace
zen jednostke ochotniczej stuzby wojskowej lotni-
czej, utrzymanej juz w czasie pokoju w karnosci i
sprawnosci lotniczo-wojskowej.

Organizacyjnie — w znaczeniu liczbowym — 13-
czy NSFK w sobie DLV oraz wszystkie lokalne i
prowincjonalne stowarzyszenia uprawiajgce sport
lotniczy. Wtadza naczelng NSFK jest dowddca po-
dlegajacy ministrowi lotnictwa, ktéry nakresla
NSFK zasady ogoélne i kierunek dziatalnosci. Czton-
kowie NSFK to ochotnicy w wieku lat 15 — 18,
rekrutujacy sie z posréd HL. Lotn. (Hitlerjugend),
Luftsportscharen, Luftsportgefolgschaften der HL.
Cztonek NSFK nie moze naleze¢ do organizacji S. S.
ani S. A. (milicja o charakterze policyjnym i milicja
szturmowa). n

Caly kraj podzielony jest na NSFK-Landesgru-
ppen (odpowiadajace okregom lotniczym).

Obecnie w Niemczech istnieje 16 okregéw NSFK:
w Berlinie, Kroélewcu, Szczecinie, Hamburgu, Char-
lotenburgu, Wroctawiu, Dreznie, Weimarze, Hanno-
werze, Essen, Darmstadzie, Norymberdze, Mona-
chium i Stuttgarcie.

Dowoédcami Landesgruppen
lotnictwa. Podlega im réwniez

sg starzy oficerowie
,Luftgaureserve*

Landesgruppen podzielone sa na Ortsgruppen (ko-
ta miejscowe) oraz na najnizsze jednostki organiza-
cyjne Stiitzpunkt (,,jednostki oparcia™). Liczba ich
jest rozna, dochodzac do 40. Ortsgruppen i Stiitz-
punkten formujg oddziaty (Sturmen) oznaczone nu-
merami (np. Nr 11/53).

W NSFK — Landesgruppen uprawia sie sport mo-
torowy, szybowcowy i balonowy oraz modelarstwo.

Sport lotniczy ma do dyspozycji nastepujace
szkoty:

1) Panstwowa szkote instruktorow w Borkenber-
ge — R L. F

2) Panstwowe szkoly szybowcowe — R. Sfl. S.

3) Panstwowe szkoty modelarskie — R. M. B. S.
Rothenburg o/Tanber.

4) Panstwowe szkoty kierownikéw warsztato-
wych — R. WL. S.

5) Szkoty szybowcowe klubowe — R. Sft. KS.

6) Panstwowe szkoly lotnictwa motorowego —
R. ft. S.

7) Panstwowe szkoty lotéw ciggowych za samo-
lotem i szkoty akrobacji — R. S. u. K. S.

8) Okregowe szkoty szybowcowe NSFK—S. ft. S.

9) Obozy szybowcowe — S. ft. L.

10) Tereny C¢wiczebne szybowcowe — S. fl. U.

11) Panstwowe szkoty budowy szybowcéw — R.
Sfl. BB.

Centrum badan naukowych jest Deutsche For-
schungsanstalt fur Segelflung w Darmstadzie.

Italia

We Wioszech kazdy miodzieniec, cztonek organi-
zacji nalezacej do zwigzku sportu lotniczego — RU
NA, mogt sie do niedawna zapisa¢ na kursy lotnicze
i mégt bezptatnie nauczyé¢ sie lata¢. Nalezacy do re-
zerwy lotnictwa trenujg w aeroklubach za darmo,
nie odrywajac sie od swych zajec.

Sekcje Krdlewskiego Aeroklubu s prowadzone
przez oficeréw lotnictwa w stuzbie czynnej i do-
Swiadczonych oficeréw pilotéw rezerwy. Na nasta-
wienie sie spoteczenstwa oraz miarodajnych wiadz
od najwyzszego do najnizszego szczebla do lotnic-
twa duzy wpltyw wywiera fakt, ze sam Mussolini,
jego dwaj synowie i zie¢ sg pilotami, przyczym sy-
nowie nawet nieprzecietnymi. W Rzymie mowig:
Im wiecej bedziemy mieli pilotéw tym lepiej. Ka-
zdy mtody Wioch moze lata¢ jezeli chce, pod warun-
kiem, ze podporzadkuje sie przepisom dyscypliny,
bez czego nie mozna zrealizowa¢ niczego trwalego,
ani mocnego. Metoda ta jest dobra, ekonomicznie
wydajna i demokratyczna. Tym sposobem osiggnie-
to w Italii w przeciggu kilku lat potrzebny stan re-
zerw personelu latajacego.

Od czasu zaspokojenia potrzeb w zakresie lotnic-
twa oraz wprowadzenia ustawy o obowigzkowej stu-
zbie lotniczej, na podstawie ktérej kazdy obywatel
posiadajacy kwalifikacje zdrowotne jest wciggany
w miare potrzeby do stuzby personelu latajacego —
wyszkolenie na pilota turystycznego zwigzane jest
z optatg 4.000 lirow oraz z warunkiem nalezenia do
RUNA.

Szybownictwo znalazto swojg poczatkowa orga-
nizacje w G. U. F. (Sekcja studentéw faszystowskich
w aeroklubach akademickich).

We Wioszech uprawia sie dotychczas przewaznie
szybownictwo na terenach ptaskich, starty ciggnione
odbywajg sie z autowindy lub za samolotem. Ma-
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sowe szkolenie szybowcowe prowadzi sie tylko do
I i Il stopnia.

Dopiero w ostatnich dwoch latach przystgpiono
do szkolenia na terenach gorskich. Centrum goérskie-
go szybownictwa jest dzisiaj Asiago. Wydaje sie je-
dnak, ze szybowisko to potozone jest za wysoko, po-
niewaz zadnych znaczniejszych wyczynéw z tego
szybowiska nie dokonano. Drugie goérskie szybowis-
ko Sezze di Littoria jest w budowie.

W Varese uprawia sie wodnoszybownictwo.

Szybownictwo w ltalii zostato w styczniu 1938 r.
zreorganizowane. Podporzadkowano je komendzie
gtébwnej ,,Gioventu Italiana del Littorio*“ (wtoskiej
miodziezy Littorio). Tym samym podporzgdkowano
G. I. L. wszystkie szkoty szybowcowe, awangarde
mtodych faszystéw oraz studentéw faszystow.

Zadania komendy gtéwnej G. I. L. sg nastepujace:

zotnierzy pilotéw i specjalistéw lotnictwa oraz ma-
rynarki,

2) organizacja szkét szybowcowych,

3) organizacja grup szybowcowych (két GUF i
OND),

4) organizacja
wych,

5) stworzenie centrum naukowego i doswiadczal-
nego szybownictwa.

imprez  turystycznych i sporto-

Zadanie G. U. F. — uprawianie szybownictwa
sportowego i naukowego.

Zadanie O. N. D. — uprawianie sportu szybowco-
wego.

Zadanie RUNA (Balilla) — uprawianie modelar-
stwa.

W roku 1936 wyszkolono okoto 500 pilotow szy-
bowcowych do Il stopnia, w roku 1937 cyfra ta po-

1)  wychowanie moralne, fizyczne i duchowe mito-Wigksza sie do 600 podkat. B i 49 podkat. C, osigga-

dziezy, przygotowanie przedwojskowe przysztych

nej w obozach Asiago i Sezze di Littoria.

Pierwszy rok zycia ,sekcji lotnictwa popularnego™ we Francji

Przed rokiem *) podalismy szczegdty, dotyczace
przeznaczenia i funkcjonowania powotanych do zy-
cia przez min. Cota w r. 1936, t. zw. ,sekcji lot-
nictwa popularnego™ przy aeroklubach. Zaznaczy-
lismy woweczas, ze w istocie swej sg one pomyslane
jako oddziaty przysposobienia lotniczego miodziezy
z uwagi na zwiekszone zapotrzebowanie materiatu

*) Por. art.
4/1937.

wPrzysposobienie lotnicze we Francji“, zeszyt

ludzkiego przez lotnictwo wojskowe. Ich popular-
no$¢ wyraza sie uzywaniem, w pewnym zakresie, do
wyszkolenia pilotéw ekonomicznych samolotéw sta-
bosilnikowych, jakotez—ostatecznie—uwielokrotnie-
niem liczby tych, ktérzy maja by¢ dopuszczeni do
szkolenia na koszt panstwa, — pod warunkiem,
oczywiscie, zasilania w przysztosci szeregow ,1°Ar-
mee de I‘Air".

Ze wzgledéw organizacyjnych ,sekcje™ zaczety
normalnie pracowac¢ dopiero koto wiosny ub. roku.



W tej chwili rozporzadzamy juz danymi za pierw-
szy okres dziatalnosci. Warto sie im blizej przy-
patrzyc.

Moze naprzod nieco statystyki, aby uzyska¢ pew-
ng skale poréwnawcza.

Liczba dyplomoéw turystycznych, wydanych oso-
bom nie bedacym pilotami wojskowymi, przedsta-
wia sie we Francji w ostatnich latach nastepujaco

(wedtug ,,Les Ailes”, Nr. 869):
1932 — 533
1933 — 724
1934 — 777
1935 — 1175
1936 — 1600

W roku 1937 wzrosta ona mniej wiecej o potowe
i wynosi 2390. Z liczby tej 1139 dyplomoéw uzyska-
li mtodziency w wieku do 20 lat, w bardzo przewa-
zajacej czesci — adepci ,,sekcyj“. Wiecej niz dru-
gie tyle stanowiag osoby z poza ,sekcyj“, wsréd kto-
rych nie brak starca 62-letniego (!), jakotez Kkilku-
nastu os6b — ,w sile wieku“: dwu po 58 lat, jed-
nej — 57-letniej, jednej — 56-letniej, trzech —
55-letnich, i t. d. Ci ludzie optacili, oczywiscie, sa-
mi koszty wyszkolenia.

Na 1139 miodych ludzi do armii powietrznej wcie-
lono jako pilotéw zaledwie okoto 300.

Teraz — koszty. ,,Les Ailes” podaja: w roku 1937
budzet ,,sekcyj“ wynosit 50 i pét miliona frankow,
na rok 1938 — wzrdst do 69 milionéw (w tym sa-
mym czasie na lotnictwo prywatne przeznaczono tyl-
ko 3V2 miliona frankoéw).

Daleki od demagogicznych chwytéw polemicz-
nych, najpowazniejszy organ francuski ,,L‘Aerophi-
le“, przynosi w swym ostatnim numerze ocene row-
niez niepomysina.

Trzeba tu oczywiscie mie¢ na uwadze, ze po wy-
nikach finansowych pierwszego roku nie mozna fe-
rowaé¢ kategorycznych wyrokéw o catosci i na przy-
sztos€. Wiekszg czes¢ kredytow musiato pochtongé
samo urzadzenie ,,sekcyj“ i uruchomienie ich. Mie-
siecznik francuski zwraca osobno uwage na naste-
pujace braki.

Przede wszystkim Francja cierpi na niedostatek
szybowcow, gtownie treningowych i wyczynowych.
Te ostatnie dajg sie niemal zliczy¢ na palcach. Au-
tor wskazuje, ze gdy w Niemczech istniejg liczne
pierwszorzedne wytwornie, jak Schemppa w Gop-
pingen, Schleichera w Poppenhausen i in., gdy w
Polsce wytwornia panstwowa operuje w produkcji
wrecz cyframi o trzech zerach, to Francja nie ma
ani jednego wyspecjalizowanego w tym kierunku
warsztatu. Dodajmy od siebie: i podobnie moznaby
rzec o konstruktorach, z wyjatkiem chyba tjdko inz.
Castello.

Stosunek 300 wcielonych jako pilotébw do wojska
do 1139 kandydatéow odpowiedniego wieku nie jest
wing samych ,sekcji“. Stan fizyczny aktualnych
rocznikoéw jest optakany, gdyz sg to dzieci wojny
i pierwszych lat po zawieszeniu broni. ,L‘Aerophi-
le* widzi dwie rady: ostrzejsza selekcja zdrowotna
kandydatéw na szkolenie motorowe i potozenie na-

cisku na wychowanie fizyczne.. To byto w r. 1937
jakoby w zupeinym zaniedbaniu.

Stabo wypadta tez sprawa samolotéow. Wedtug
programu wypracowanego z poczatkiem ub. roku,
»sekcje“* miaty otrzymaé¢ do swej dyspozycji 600
ptatowcéw. Nowy sprzet wychodzit jednak z fa-
bryk z wielkim opdznieniem. Jezeli ten tysigc pilo-
tow zdotano jednak wyszkoli¢, stato sie to gtéwnie
dzieki samolotom, wypozyczonym przez kluby, jako-
tez udzielonym przez wojsko. W rezultacie ,,sekcje*
rozporzadzaty w r. ub. tylko 286 samolotami. Z za-
mowionych wymieni¢ mozna dostarczone w wiek-
szych ilosciach tylko 50 Salmson ,,Cri-Cri“ i 20 Leo-
poldoff ,,Colibri“. Szereg maszyn jest jeszcze
w probach (S. A. P. R. N., Guerchais, Mauboussin
160, Kellner - Bechereau EC. 4) lub nawet w budo-
wie (Bassou EB. 4). Z szybowcami, jak juz na po-
czatku wskazano, sytuacja przedstawia sie jeszcze
gorzej.

,L‘Aerophile” nie wystepuje przeciw ,,sekcjom*,
uwazajac je za konieczno$¢ wyzszego rzedu. Sadzi
jednak, ze nalezy baczniej koordynowa¢ ich dziata-
nie oraz odwota¢ si¢ do ofiarnosci publicznej, idac
za wzorem Z. S. R. R. (Ossoawiahim), Polski
(L. O. P. P) lub Turcji. Chodzi tu o to, ze dwie
organizacje naczelne francuskie, Federation Aero-
nautigue de France i Federation Populaire des
Sports Aeronautigues, do ktérych muszg naleze¢
kluby *), chcagce mie¢ w swym tonie ,sekcje lotnic-
twa popularnego™, sg to instytucje czysto admini-
stracyjne. Istniejaca obok Ligue Aeronautigue de
France jest natomiast zbyt stabo rozwinieta.

Niewatpliwie samych ztych stron w programie
min. Cot‘a upatrywa¢ nie nalezy. Pozostajac pod
rzeczowg kontrolg panstwa, ,sekcje“ stanowig jed-
nak komorki aeroklubdéw, t. j. instytucji spotecz-
nych. Mozna powiedzie¢, ze miedzy nimi a szko-
fami pilotow w panstwach totalnych zachodzi taka
réznica, jak miedzy ideowag placowka spoteczng,
wykonujaca pewne niezbedne dla ogdétu prace,
a panstwowym urzedem. tatwo by sie bylo odwo-
ta¢ w dalszej analogii do poréwnania znanych wy-
nikéw dziatalnosci placéwek gospodarczych prywat-
nych i zetatyzowanych.

Szkolenie pilotbw nie wyczerpuje jeszcze zakre-
su prac ,sekcyj". Przygotowujg one réwniez per-
sonel techniczny: mechanikéw, radiooperatoréw etc.
Z tego wzgledu otrzymaty dotad okoto 200 silnikow,
przeszto 150 radiostacji nadawczych i t. p.

Poza tym specjalnie powotani instruktorzy opie-
kuja sie zainteresowaniami lotniczymi i miodziezy
w wieku 9—14 lat. Chodzi tu o modelarstwo, zwie-
dzanie fabryk, lotnisk i t. d. Ten zakres prac ,,sek-
cji'* jest wuzupetniony propagowaniem lotnictwa
w obrebie szkoty, gdzie na mocy postanowien mini-
stra oSwiaty, p. Zay‘a, eonajmniej jedna godzina
w tygodniu poswiecona jest wyktadom o lotnictwie
wzgl. budowie modeli i t. p. Poza tym — w budze-
cie na rok 1938 widzimy kredyty na wieze do sko-
kéw spadochronowych, mozna wiec sadzi¢, ze i ta
galaz zostanie w przysztosci przez ,sekcje“ objeta.

*) Liczba ich przewidziana jest na 130.

*) Wybdr jest dowolny; oficjalna motywacja papierania
tej dwoistosci méwi, ze chodzi o unikniecie monopolu i po-
budzenie rywalizacji.



Inz. Wiktor Leja

Wypadki lotnicze

...Nieprzestrzeganie i lekkomys$lne lekcewazenie przepiséw lotniczych, ktére w nastepstwie
powoduje wypadki lotnicze, jest Swiadomym dziataniem na szkode rozwoju lotniczego w kra-
ju i godzi w interesy panstwowe oraz organizacyj lotniczych i sportu lotniczego...

Rok rocznie lotnictwo wymaga ofiar. Zdarzajg sie
miedzylagdowania, lgdowania przymusowe oraz wy-
padki lotnicze, ktére uszczuplaja kadry personelu
latajgcego i zmniejszajg zasoby drogocennego sprze-
tu lotniczego.

Straty te idg rok rocznie w dziesigtki a nawet set-
ki tysiecy ztotych. Zwalczanie ich w lotnictwie cy-
wilnym to zadanie nie tylko wiadz panstwowych
z Departamentem Lotnictwa Cywilnego na czele,
ale takze obowigzek wszystkich pilotdow i catego
personelu lotniczego. Tym wiecej, ze nic tak nie
szkodzi rozwojowi lotnictwa, jak wypadki lotnicze
i przekroczenia dyscypliny lotniczej na lotniskach,
szybowiskach, lgdowiskach i w powietrzu.

Artykut niniejszy ma da¢ szereg spostrzezen
i wnioskow z doswiadczenia, ptynacego z istotnych
przyczyn wypadkow lotniczych. Autor miat moz-
no$¢ zapozna¢ sie z nimi nie tylko w pracy zawo-
dowej, lecz takze bezposrednio i praktycznie jako
cztonek zatogi samolotow, ktdére ulegty wypadkowi,
wzglednie tez leciaty wsérdd najciezszych warunkow
atmosferycznych.

Ograniczy¢ ilos¢ wypadkéw lotniczych mozna
tylko przez gruntowne zbadanie i siegniecie do naj-
bardziej ukrytych przyczyn i zapobiezenie powta-
rzaniu sie ich w przysztosci.

Analiza wypadkoéw lotniczych dazy do stwierdze-
nia istotnych przyczyn, do zestawien tych przyczyn
dla celéow ewidencyjnych i statystycznych oraz do
wyciggniecia na podstawie przeprowadzonych w ten
sposéb obserwacyj wiasciwych wnioskéw i tym sa-
mym zastosowania $rodkéw zaradczych. Do wyko-
nania tych czynnosci i do wspétpracy z wiadzg
naczelng lotnictwa cywilnego — Departamentem
Lotnictwa Cywilnego M. K. powotana jest instytu-
cja nadzoru technicznego Kontrola Cywilnych Stat-
kéw Powietrznych — K. C. S. P. przy Kierownic-
twie Fabrykacji Lotniczej. Instytucje ta nalezy na-
tychmiast zawiadamia¢ o kazdym wypadku lotni-
czym.

Na catym za$ personelu lotniczym cigzy obowia-
zek Scistej i petnej inicjatywy wspdtpracy w dobrze
zrozumianym interesie Panstwa i wiasnym.

O wypadkach lotniczych opowiadamy sobie cze-
sto. Szczegdéty podawane zwykle z ust do ust ura-
stajg nieraz do rozmiarow zdarzen owianych mitem
Iéaglerlldy, ktére ustne podanie przez diugi czas niesie

aleko.

Nie jeden z czytelnikéw, o ile sam w swej karie-
rze lotniczej czego$ nie podiamat, to jednak moze
opowiedzie¢ pare zdarzen, ktérych sam S$wiadkiem
nie byt, ale ktére doskonale zna z opowiadan. Za-
cieraja sie coprawda przyczyny wiasciwe, o wnio-
skach i $rodkach zaradczych moéwi sie mato, ale jed-
no jest pewne, ze wypadkowi ulec moze kazdy: do-
Swiadczony pilot prowadzacy samolot challenge‘o-
wy — jak i uczen-pilot szybowcowy, rozpoczynaja-

(Z Rozporzadzenia Min. Kom. z dn. 25111.33 o0 wypadkach lotniczych)

cy szuranie. Najwieksza rutyna moze zawodzi¢ wo-
bec sit wyzszych.

Przyczyng wiekszosci wypadkow lotniczych jest
nieostrozno$¢ i lekcewazenie przepiséw i to przepi-
sow zasadniczych, np. ruchu na ziemi i w powietrzu.

Czes¢ wypadkow lotniczych — to wypadki szkol-
ne, zachodzace przy szkoleniu w pilotazu motoro-
wym lub szybowcowym. Zasada lotnictwa, ze la-
tanie to szybko$¢, znajduje tu swe namacalne po-
twierdzenie w utracie szybkosci i przepadnieciach,
ktére niszczg sprzet i nieraz bole$nie przypominaja
uczniowi prawidta lotu. To samo odnosi sie do
btednych skretow, tylko o nastepstwach jeszcze
gorszych w skutkach. Inne wypadki szkolne maja
swoje podtoze natury psychologicznej i to nie tylko
ucznia, ale takze instruktora. Tu wysuwa si¢ na plan
pierwszy rola instruktora — pedagoga i wychowaw-
cy lotniczego, od ktérego waloréw osobistych zale-
zy takze wyszkolony pilot. Dlatego tez kazdy in-
struktor pilotazu motorowego i szybowcowego ma
przed sobg trudne, ale piekne i dla Panstwa bardzo
pozyteczne pole pracy zawodowej.

Do zadan tych witadze oficjalne przygotowuja
przez specjalne kursy unifikacyjne, cho¢ decyduje
tu takze indywidualno$¢ samego instruktora, nie
tylko jako pilota, ale przede wszystkim wycho-
wawcy i zréwnowazonego cztowieka, ktéry daleki
jest od przekroczen nie tylko dyscypliny i bezpie-
czenstwa lotniczego, ale gtdwnie tradycyjnej juz
etyki lotniczej.

Nie jeden uczen zginagt i moze zging¢ wskutek
mylnych metod szkolenia. Dlatego, szczegdlnie
w szybownictwie, osobowo$¢ instruktora odgrywa
duza role a ostrozno$¢ jest madroscig i bezpieczen-
stwem latania oraz gwarancjg zycia ucznia.

Rola instruktora ogranicza sie nie tylko do ucznia,
lecz takze ogarnia sprzet. Uwypukla sie to zwtaszcza
w oblatywaniu np. szybowcéw po montazach
i naprawach. Znany jest naprzyktad wypadek,
gdzie mimo dokfadnych ogledzin szybowcowi szkol-
nemu ztamata sie w locie krata. Niedostrzegalne
pekniecie drzewa wskutek sit wyzszych byto
przyczynag potamania instruktora, ktéry jednak wy-
konat wszystko, co do niego nalezato, petnigc swe
szczytne zadanie, stosownie do obowigzujacych prze-
pisow.

Meska postawa instruktora nawet w najciezszych
chwilach szkolenia, zwtaszcza w wypadku lotni-
czym, nie zachwieje nigdy samopoczucia ucznia,
a przez to zwiekszy rezultaty szkolenia.

Whnioski z prawdziwych wypadkéw mozna tatwo
wyciaggnac.

Nieznajomos$¢ instalacji silnikowej oraz obstugi
kranéw paliwa, brak wprawy w obstudze, przyczy-
niaja sie do rozbicia samolotu.

Nieumiejetno$¢ i nieostrozno$¢ przy zapuszcza-
niu silnika powodowaly ucieczke samolotu bez za-



togi, ktéra stojac obok bezradnie patrzyta sie jak
wspomniany samolot rozbijat $ciany hangaru, ta-
miac swoje czesci sktadowe.

Samo kotowanie i wybieg w wielu wypadkach
przyczyniaja sie¢ do uszkodzen samolotow a takze
szybowcow, ktére pilot lgdujagcy mimo duzej ich
rozpietosci nie widzi.

Przepisy startowe zalecajg specjalne  $rodki
ostroznosci, startowanie i lgdowanie pod wiatr wg
wiatrowskazu oraz litery T.

Mimo to, przepisy te istniejg tylko na papierze,
a w praktyce nie respektuje sie ich, co tez w skut-
kach jest katastrofalne w postaci zderzen i to sa-
molotéw pilotowanych zaréwno przez instruktoréw
jak i miodszych pilotéw i uczniéw, ktérzy zwiasz-
cza po przerwie w lataniu zapominajg nie jedno.

Nieuwaga i nieprzestrzeganie przepiséw ruchu
w powietrzu prowadzi do smutnych epilogéw, wy-
niktych na skutek zderzen w powietrzu.

Niskie loty w wielu wypadkach koncza sie zawa-
dzeniem o krzyze koscielne, piorunochrony, drze-
wa, krzaki, dajac w rezultacie nieraz Smiertelng ka-
tastrofe, pomijajac juz zniszczony sprzet.

Wszystko to powstaje, wedle twierdzen pilota
powodujgcego wypadek, wskutek defektu silnika.

Praktyka i stan faktyczny dowodza, ze usterki
techniczne sg bardzo rzadkie, $wiadczac o duzym
postepie techniki lotniczej, jak i dobrej, sprawnej
obstudze. Z tym twierdzeniem zgodza sie w ci-
chosci serca prawie wszyscy piloci, a nawet bijac
sie w piersi przypomna sobie niejedne sprawy,
zwigzane z lataniem, w ktérych silnik nie cieszyt
sie specjalnie ich wzgledami. Beda tez i tacy, ktd-
rzy wiasnie sami byli przyczyng defektu silnika.

Rzecz jasna, ze w lotnictwie powodujg wypadki
sity wyzsze, wobec ktérych cztowiek jest bezradny,
nie mniej jednak niejedno da si¢ unikna¢ i wyeli-
minowaé, o ile naprzyktad wezmie sie przed star-
tem komunikat meteorologiczny i jezeli sie ma
wieksze doswiadczenie i przeszkolenie zwtaszcza
' w lotach bez widocznosci, w trudnych warunkach
atmosferycznych jak mgta, burza i t. d.

W lotnictwie, zwitaszcza komunikacyjnym, decy-
duje pilot, jako ostateczna instancja hierarchii lot-
niczej. Od jego waloréw ducha, charakteru, obok
wyszkolenia, zalezy cel lotnictwa: latanie.

,Lotnictwo wymaga ludzi starannych i silnych
duchem® i $miato powiedzie¢ mozna, ze nie ilos¢
samolotéw ani moc silnikéw decyduje o sile Pan-

stwa w powietrzu, ale przede wszystkim duch i cha-
rakter tych, ktérzy lataja, nawigujg i obstuguja
sprzet lotniczy. Dlatego w lotnictwie wystepuje
moment ryzyka i brawury w znaczeniu pewnosci
siebie, popartej rozwaga, a zdobytej tylko droga
statego i systematycznego treningu. Nie ma to jed-
nak nic wspoélnego z niskimi lotami nad osiedlami,
popisami nad miejscem zamieszkania witasnym
i krewnych, co juz przyczynito sie do nie jednej ka-
tastrofy tak zgubnej w skutkach.

Zawody regionalne i krajowe to sprawdzian
umiejetnosci personelu latajacego i pracy klubdow.
| tu decyduje duch zatogi, dajac w rezultacie tak
piekne wyczyny, w ktérych drobne wypadki sg za-
wsze zgory usprawiedliwione np. na lgdowiskach gor-
skich, ktére sa eliminacja zawodnikow.

PokazaliSmy juz od lat, ze potrafimy lata¢ bra-
wurowo, porywajaco i pokaza¢ harmonijng zdyscy-
plinowana prace, cho¢ zawsze na poczatku nie jed-
nych zawodéw samolot nie ma klasy a pilot licencji.
I tu znéw podkreslic nalezy, ze dopiero wypadki
wydobywajag na Swiatlo dzienne rézne przekrocze-
nia oraz nieformalnosci, jak brak prawa latania
oraz upowaznienia do lotéw.

Nieraz dopiero, gdy samolot lezy rozbity, pilot
udaje sie po licencje lub po jej przediuzenie, po
upowaznienie do lotéw specjalnych, lub prawo do
ladowania na przygodnych terenach.

Mowi sie, ze to formalnosci, ale wyobrazmy sobie
najodwazniejszego nawet pilota, gdy nasza policja
panstwowa zatrzyma go w wypadku motocyklowo-
samochodowym bez prawa jazdy, zwilaszcza, gdy
obok lezy rozbita taksowka.

Stad ptynie logiczny wniosek, by tak zwane for-
malno$ci zatatwia¢ na poczatku sezonu, przypomi-
najac sobie przy tym odwieczng zasade, ze ostroz-
nos¢ to madro$é, a bezpieczenstwo latania to naj-
wazniejsza sprawa lotnictwa i jego najlepsza propa-
ganda.

Wypadki lotnicze jako dos$wiadczenie lotnictwa
uczg i sg takze srodkiem wychowawczym, moze jed-
nak nieraz byt péznym, dlatego ustawodawstwo lot-
nicze przewiduje wiele sankcyj dyscyplinarnych
i karnych za przekroczenia przepiséw lotniczych,
majac na celu unikniecie niepotrzebnych strat
w materiale ludzkim oraz strat drogocennego sprze-
tu lotniczego, tej wiasnosci ogétu spoteczenstwa,
ktéore mimo réznych potrzeb w kraj uzdobywa sie
na daleko idaca ofiarnos¢ dla L. O. P. P.

Zastosujmy wiec $rodki zaradcze, chociazby
zmniejszajac przez wspoiprace (szczerze i po me-
sku) z instytucjami nadzoru technicznego wypadki
lotnicze, ktére niszcza nam nawet RWD-13, kto-
rych szczeliny mogtyby wyttlumaczy¢ niejedne zale
podwozia i ktore same sg wtasnie gwarancja catosci
samolotu, oczywiscie w reku doswiadczonego pilota,
a nie jak mowi praktyka odwrotnosci, skiadanych
na barki biednego silnika, ktéry zakrztusit sie
i zdat obroty.

Mamy juz dzi$ organizacje lotnictwa cywilnego,
ktora coraz sprawniej dziata, mamy pierwszorzedny
i niezawodny sprzet — zwiekszmy ostrozno$¢ w la-
taniu a da ona na podstawie respektowania przepi-
sow wydawanych na zasadzie praktyki i dla pra-
ktyki w sumie dalszy rozwdj lotnictwa i prawdziwag
jego popularyzacje.



H. Schreiber (Berno)

Szwajcarskie doSwiadczenia w przeszkalaniu pilotow szybowcowych

na samolotach

Zagadnienie przydatnos$ci pilotazu szybowcowego dla p6z-
niejszego przeszkalania na platowcach silnikowych jest wcigz
aktualne i wszelkie materiaty do$wiadczalne z tej dziedziny
sg bardzo cennym przyczynkiem dla os$wietlenia tej tak waz-
nej sprawy. Kierujgc sie wspomnianymi wzgledami, zamiesz-
czamy artykut jednego z czotowych pilotéw i pionieréw szy-
bownictwa w Szwajcarii, zdobywcy I-go ztotego medalu
olimpijskiego za przelot Alp w r. 1935 — p. H. Schreibera,
uzyskany dzieki posrednictwu Instytutu Techniki Szybow-
nictwa i Motoszybownictwa. Redakcja.

Dla otrzymania petniejszego obrazu zagadnienia
przejscia pilota szybowcowego na samolot, podajemy
na wstepie gar$¢ uwag o doborze kandydatéw i sa-
mym szkoleniu na szybowcach.

Na podstawie dotychczasowych  doswiadczen
stwierdzono, ze kandydaci na pilotéw szybowcowych
powinni mie¢ co najmniej 18 lat. Organizacje upra-
wiajace szybownictwo moga poddawaé ich prébom
psychotechnicznym. Natomiast badania lekarskie nie
sg konieczne i nie nalezy ich zada¢, gdy kandydaci
sg uznani za zdolnych do odbywania stuzby wojsko-
wej. O ile chodzi o $rodowiska, z jakiego rekrutuja
sie piloci szybowcowi szwajcarscy, to 23 stanowig
rzemie$lnicy i robotnicy oraz handlowcy, natomiast

3 przypada na mtodziez studiujaca.

Szkolenie do kat. B przeprowadza sie prawie wy-
tacznie przy pomocy wyciagarki. Niektore osrodki
stosujg start przy pomocy lin gumowych przy pierw-
szych szuraniach i skokach, gdy inne postuguja sie
nim dopiero po otrzymaniu przez ucznia kat. B. Po
treningu w lotach za wyciggarkg w #acznym czasie
co najmniej 30 min. po uzyskaniu kat. B, rozpoczyna
sie nauka lotéw ciggowych za samolotem, przy czym
pilot powinien mie¢ juz przed tym za sobag loty na
szybowcach treningowych (rasowych).

Dla otrzymania Swiadectwa z ukonczenia kursu lo-
tow ciggowych, wymagane jest co najmniej 8 lotéw
za samolotem. Wigkszo$¢ kandydatéw w czasie szko-
lenia w lotach ciggowych robi réwniez warunki do
kat. C. Co do szybowcéw, to az do otrzymania kat. B
uzywa sie wytacznie Zoglingéw. Do dalszego szkole-
nia postuguja sie szybowcami typu Grunau-Baby.

Zamieszczamy ponizej ujete w tabeli rézne dane
ilustrujgce zagadnienie przejscia z szybowcoéw na
ptatowce. Dalej znajdg Czytelnicy wyjasnienia po-
danych przyktadow.

Przyktady:

Sc. Ten uczen szkolit sie w wojskowej szkole pi-
lotazu motorowego. Zgodnie z og6lng mentalnoscia,
jaka panuje wsérod starych instruktoréw pilotazu
motorowego, instruktor nie brat pod uwage wstep-
nego szkolenia szybowcowego. Metody szkolenia na
maszynach motorowych odpowiadaty starym trady-
cjom i samolot uzyty do nauki byt przestrzatego ty-
pu. Uczen po 50 lotach na dwusterze byt juz dosta-
tecznie przygotowany do samodzielnych lotéw, nie-
mniej zostat wylaszowany dopiero po 100 dublach.
W rezultacie uczen utracit zaufanie we wiasne sity,
nie méwigc o tym, ze dzieki takiej metodzie szkole-
nie na szybowcach nie przyniosto mu zadnych ko-
rzysci. Nastepstwem tego stanu psychicznego byt
okres niepewnosci i braku zaufania do siebie, co
objawito sie lgdowaniem na kotka z powodu prze-
sadnego strachu przed utratg predkosci.

Ae. Tutaj nalezy zanotowaé pierwsze korzysci
szkolenia na szybowcach. Jednakze instruktor moto-
rowy (sam pilot szybowcowy kat. C) udzielat zbyt
mato wskazéwek teoretycznych, dzieki czemu uczenh
miat wiele trudnosci w zrozumieniu pewnych regut,
ktore instruktor mégtby mu podaé¢ w kilku stowach
przed lotem.

Ba. Ten pilot szybowcowy zrobit bardzo szybkie
postepy dzieki swym dobrym kwalifikacjom. Instruk-
tor pilotazu motorowego, sam réwniez pilot szybow-
cowy, znalazt witasciwg metode w szkoleniu swego
ucznia.

Be. W tym wypadku chodzi o kandydata uzdol-
nionego w tak wysokim stopniu, iz mozna twierdzic,
ze fenomeny takie zdarzajg sie w jednym wypadku
na 500. Instruktor, ktory posiadat doskonalg znajo-
mos$¢ psychologii ucznidéw, rozwijat jeszcze bardziej
wrodzone zdolnosci kandydata. Nalezy przytem pod-
kresli¢, ze instruktor zdobyt duze doswiadczenie,

Przyktady przeszkalania pilotéw szybowcowych na samolotach.
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szkolgc na szybowcach, i doswiadczenie to nie pozo-
stato bez wpltywu na jego walory jako instruktora
motorowego.

W trzech ostatnio cytowanych przykiadach szko-
lenie przeprowadzono na Moth‘ach.

Oe. W tym wypadku instruktor motorowy —
przeciwnik wstepnego przygotowania szybowcowe-
go — nie byt bardzo pewny, jaka obra¢ metode w
stosunku do ucznia. Szkolenie przeprowadzano na
gérnoptacie ,,AC 4“ z zamknietg kabing i siedzeniami
obok siebie. Uczen miat trudnosci z opanowaniem
skretow.

Bo. Tutaj szkolenie szto normalnie z tym samym
instruktorem, ktéry szkolit Ae. Rownie jak w wy-
padku Ae uzyto do lotéw Moth‘a. Zasadniczym bie-
dem ucznia byty zamato pochylone skrety; btad ten
pochodzit z niedostatecznego wyszkolenia w lotach
szybowcowych. W trzy tygodnie po pierwszym sa-
modzielnym locie uczenn ten przechodzit okres nie-
pewnosci w lotach, spowodowany zbyt dtugg przerwa
w szkoleniu.

Ha. W tym wypadku chodzi o ucznia w $rednim
juz wieku, ktéry wprawdzie interesowat sie przed
tym lotnictwem, lecz zbyt p6ézno rozpoczat szkolenie,
ktére poza tym wielokrotnie przerywat Do latania
uzyto dolnoptata Klemm. Instruktor nie byt pilotem
szybowcowym i wiasciwe szkolenie trwato dos¢ diu-
go. Mimo to, uczen jest pewien, ze szybownictwo
bardzo mu byto pomocne i ze bez niego nie miatby
dostatecznej pewnosci w lataniu motorowym.

Kr. robit dobre postepy przez caly czas, musiat
niestety przerwac szkolenie przed ukonczeniem wa-
runkéw. Przykiad postepéw w lataniu Kr mozna
uwaza¢ jako stan normalny. Instruktor motorowy
dobrze rozumiat szybownictwo i jego znaczenie, cho-
ciaz sam nie byt pilotem szybowcowym.

Go. W tym wypadku chodzito o pilota szybowco-
wego z duzym doswiadczeniem w lataniu. Okres je-
go szkolenia mozna uwaza¢ za bardzo krotki, mimo
to, ze instruktor motorowy nie byt sam pilotem szy-
bowcowym i nie zachecat wcale do wstepnego szko-
lenia na szybowcach przed nauka latania na ptatow-
cach. Szkolenie odbywato sie na wspomnianym wy-
zej samolocie typu ,,AC 4“. Przed pierwszym samo-
dzielnym lotem uczen doznawat silnego uczucia nie-
pokoju, zdajac sobie nagle sprawe z wielkiej odpo-
wiedzialnosci, jakag ma za ptatowiec. Na podstawie
wiasnych doswiadczeh Go sadzi, ze lot, ktéry trwa
dtuzej niz 30 min. mija sie z celem, gdyz szkolenie
na ptatowcach jest bardziej meczace niz nauka lata-
nia szybowcowego.

Ge. byt szkolony przez instruktora doskonale rozu-
miejgcego szybownictwo, chociaz nie pilota szybow-
cowego. Szkolenie przeprowadzono na dwuptacie Bii-
cker-Jungmann. Uczen jednoczes$nie z pilotazem mo-
torowym kontynuowat dalszg nauke na szybowcach,
ale zrozumiat, ze ta podwdjna dziatalno$¢ hamuje je-
go postepy w lataniu szybowcowym.

Podana tutaj statystyka, zawiera loty potrzebne
dla otrzymania Swiadectwa pilota pierwszej katego-
rii. W Szwajcarii jest to stopien przygotowawczy
przed kat. A p/g CINA. Dla otrzymania tej pierwszej
kategorii wymagane jest wykonanie nastepujacych
warunkéw: a) lgdowanie na punkt bez gazu z wyso-
kosci 600 m, b) pie¢ 6semek i ladowanie z gazem. Do
czasu otrzymania Swiadectwa Il kategorii (miedzy-

narodowa A) pilot odbywa loty treningowe pod nad-
zorem instruktora.

Mimochodem zaznaczam, ze dla otrzymania Il ka-
tegorii pilota motorowego nalezy spetni¢ nastepujace
warunki: a) przelot 300 km, b) co najmniej pét go-
dzinny lot na wysokos$ci ponad 2.500 m, c¢) mie¢ co
najmniej 20 wylatanych godzin w ponad 100 lotach
od czasu uzyskania kat. . Egzamin dla uzyskania Il
kategorii polega na lagdowaniu na punkt z gazem i
bez gazu, ze spirali i ze $lizgu.

Wnioski.

Z podanych zestawienn i oméwien wynika, ze prze-
cietny pilot szybowcowy moze po 2 — 3 godzinach
dalszego latania osiagna¢ | kategorie pilota motoro-
wego. W ten sposdb zaréwno koszt jak i czas szkole-
nia motorowego zostaja wybitnie zmniejszone.

Zrozumiate jest, ze dla przeszkalania w pilotazu
motorowym pilotéw szybowcowych, instruktor po-
winien posiada¢ znajomo$¢ latania na szybowcach,
by méc korzysta¢ z tych wiadomosci przy szkoleniu
uczniéw.

Z szybownictwa mozna wyciaga¢ wielkie korzysci
przy zastosowaniu wiasciwej metody. Jako przyktad
takiej metody, ktéra bytaby — naszym zdaniem —
odpowiednig, podaje nastepujace postepowanie:

a) Przygotowanie teoretyczne takie same jak dla
innych kandydatow.

b) Szkolenie praktyczne: Uczen na platowcu zaj-
muje wiasciwe miejsce pilota. Na poczatku wykonu-
je rolowanie, co mu pozwala na oswojenie sie¢ z ma-
szyng na ziemi i nauczenie sie operowania gazem. Po
tym nastepuja loty, w ktdrych start i ladowanie wy-
konuje instruktor. W powietrzu uczen dostaje stery
i zaznajamia sie w ten sposéb z ptatowcem jak czy-
nit by to z nowym typem szybowca, a wiec wykony-
wujac loty proste, skrety, spirale i $lizgi z gazem
oraz bez gazu. W ten sposob uczen zdobywa zaufa-
nie do maszyny w powietrzu. Nastepnie uczen w cza-
sie matych rund dokota lotniska trenuje start i Ig-
dowanie.

Gtéwnymi btedami pilotéw szybowcowych w ich
przeszkalaniu na ptatowcach sa: ladowanie na kot-
kach oraz skrety ze zbyt malym pochyleniem. Tych
btedéw mozna unikna¢ przez odpowiednie przygoto-
wanie w czasie szkolenia szybowcowego.

Cytowane tu doswiadczenia w przeszkalaniu byty
robione w Szwajcarii na wiekszg skale dopiero od
1936 r. i dlatego nie jest jeszcze mozliwe stwierdze-
nie, czy nie wystapig poézniej jakies ujemne strony w
czasie dalszej praktyki latania motorowego. Ja o0so-
biscie obawiam sie, zeby piloci w ogéle zbyt szybko
szkoleni na ptatowcach nie przechodzili spadku for-
my po uptywie pewnego czasu, jako skutku niedo-
statecznej rutyny powietrznej, gdyz doswiadczenia
lotniczego w rzeczywistosci nie mozna naby¢ inaczej,
jak tylko przebywajac tyle a tyle godzin w powietrzu
z drazkiem sterowym w reku.

Co do rozktadania szkolenia w czasie, to zdaje mi
sie, ze w ciggu tygodnia nalezy przeprowadzi¢ dwie
do trzech lekcji i sadze, ze tej ilosci nie nalezy zwiek-
szac.

W kazdym wypadku jest pewne, ze przystosowa-
nie metod nauczania pilotazu motorowego do wiado-
mosci, zdobytych przez ucznia w lataniu szybowco-
wym, pozwoli na bardziej racjonalne wyszkolenie pi-
lotéw sportowych.



Jakaz to byfa sensacja...

..gdy wr. 1877 w Ameryce po raz pierwszy
udata sie proba utrzymania w ruchu
~wozu bez koni”, wybudowanego przez
George’a Salden’a.

Dotad wszystkie préby, czynione przez
George’a Salden’a z jego samochodem, by-
ty daremne. Chodzito tylko o dro-

biazg, a mianowicie: o nalezyte
smarowanie - o odpowiedni olej.

Sprawa zostata rozstrzygnieta,
kiedy Salden zwrécit sie do
firmy ,Vacuum Oil Company”,
ktéra pierwsza dostarczyta mu
olej, odpowiedni do smarowania
jego wehikutu.

F-a YACUUM OIL COMPANY
powstata u kolebki wieku

techniki; imie jej jest nie-
rozdzielnie ztgczone z powsta-
niem i rozwojem auto-

mobil izmu

Idealny olej, zwany MOB1LO1L, ktéry stal
sie w catym S$wiecie uosobieniem pojecia
wysokiej jakosci i niezawodnych zalet,
olbrzymim naktadem pracy i $rodkéw pie-
nieznych zostat wyprébowany za pomoca
szeregu coraz to nowych doswiadczen labo-
ratoryjnych, czynionych przez
chemikéw, w drodze eksperymen-
tow i przeprowadzanych przez
technikéw przez badanie stanu
silnika, na prébnych wyscigach
oraz drogg innych skomplikowa-
nych badan.
Miliony automobilistéw uzywaja
tego oleju, wiedzac, ze zapewnia
on nie tylko spokojng i bezpieczna
jazde, ale ponadto daje moznos$¢
osiggniecia wyzszej wydajnosci
i najlepszej konserwacji samo-
chodu. MOB1LOIL umozliwit
technice samochodowej szybki
postep i przyczynia si¢ do jej
dalszego rozwoju.

VACUUM OIL COMPANY S.A.



Angielskie osobliwosci

Mimo przystowiowego konserwatyz-
mu angielskiego (zreszta — raczej tyl-
ko formalnego) niecodzienne pomysty
miewaja w Anglii wysoki kurs. Dos¢
przypomnie¢, ze tutaj wtasnie znalezli
goscine i odpowiednie poparcie finan-
sowe — uzbhierani z catej Europy kon-
struktorzy aparatow o skrzydtach wi-
rujacych: Hiszpan La Cierva, Wegier
Asboth i Austriak Hafner. O trady-
cjonalizmie mogtaby w tym wypadku
by¢ mowa chyba jedynie dlatego, ze
idea wywodzi sie od.. Leonardo da
Vinci!

W ostatnim czasie jeszcze goretsze
przyjecie znalazt rodzimy pomyst maj.
Mayo, ktéremu (przynajmniej nazew-
natrz) nie brakuje znamion ekscentry-
czno$ci. Zaangazowaly sie w nim: mi-
nisterstwo lotnictwa, a wiec wtadze
(te za$ lubig naog6t unika¢ ekspery-
mentéw zbyt $miatych), oraz towarzy-
stwo Imperial Airways, instytucja, wy-
ptacajaca swym akcjonariuszom dy-
widende dziewie¢ od sta rocznie.

Niedogodnosci, do usuniecia ktérych
zmierza projekt Mayo, sa powszechnie
znane. Skrzydio samolotu ma catkiem
rézne zadania przy starcie i ladowa-
niu w poréwnaniu z lotem normalnym.
O ile weZmiemy pod uwage przelot
dtugodystansowy, w ktérym platowiec
z koniecznosci zabiera wielki zapas pa-
liwa, to widzimy nadto, ze warunki
startu i lgdowania sa réwniez bardzo
odmienne: start odbywa sie przy cie-
zarze maksymalnym, ladowanie nato-
miast (po spaleniu catego prawie pa-
liwa) — z ciezarem o wiele mniejszym.
Zeby warunkom tym korzystnie za-
doscuczyni¢, ptat musi by¢ odksztat-
calny (zmiana profilu) wzglednie o
zmiennej powierzchni. Pierwszemu zg-
daniu odpowiadaja, jak wiadomo, u-
rzadzenia tego rodzaju, co klapy i
skrzela (sloty). Drugiego, ktére umo-
zliwitoby dalszy postep, nie udato sie
dotychczas zrealizowaé¢. Skutek jest
taki, iz moznaby powiedzie¢, ze je-
dnak statej wielkosci skrzydta naszych
samolotéw wciaz jeszcze przy starcie
dajg za mato wyporu, za§ w locie nor-
malnym— stawiajg zbyt wielki opor,
— w poréwnaniu z tym, co umieliby$-
my osiagna¢, gdyby wykonalna byta
,zamiana" skrzydet w powietrzu. Ttu-
maczac to na jezyk techniczny, powie-
dzielibysmy, ze moznaby znacznie
zwiekszy¢ szybko$¢ i zasieg, gdyby po
starcie dato sie zwiekszy¢ obcigzenie
powierzchni nos$nej (oczywiscie przez
zmniejszenie jej, a nie przez dalsze
przetadowanie samolotu!).

Sposobdéw, ktére prowadza do tego

transoceaniczne na dzis i na jutro

celu, mozna wymyséle¢ mnéstwo.
prostszy bodaj, jaki
start ptatowca z maty iloscig paliwa,
,a dopetnienie jej do zapasu, jakiego
wymaga przelot, dopiero w powietrzu.
Wiadomo, ze takie préby czyniono —
zreszta z bardziej prymitywnych po-
budek; chodzito podéwczas o rekord
dtugotrwatosci lotu. Jacy$s Ameryka-
nie latali w rezultacie pigéset kilka-
dziesigt godzin. Jednakze o stosowaniu
tego w eksploatacji handlowej trudno-
by byto mysle¢. Azeby operacja prze-
lewania benzyny z jednego samolotu
do drugiego sie udata, musi panowac
nadzwyczaj spokojna pogoda, cho¢ i
wtedy jeszcze cata sprawa nie traci
charakteru akrobacji, i to akrobacji
takiej, ktéra bez przenos$ni mozna na-
zwac igraniem z ogniem.

Innym sposobem zaradzenia ztu jest
start katapultowy, przy ktérym obcig-
zenie na m2 ptata przestaje byc¢ zale-
zne od procesu startowania, gdyz ten
odbywa sie przy pomocy z zewnatrz i
w takich warunkach, ze duza szybko$¢
minimalna niczym nie grozi. W tym
wiec wypadku mozna to obcigzenie
znacznie podwyzszy¢ ponad normalne
granice. Metode te rozwineli i od sze-
regu lat stosuja, jak wiadomo, Niemcy,
cho¢ z obcigzeniem ptata specjalnie
daleko sie¢ nie posuneli (np. dla wod-
noptata Blohm i Voss ,Ha-139“ wy-
nosi ono ponizej 150 kg/m?2).

Maj. Mayo postanowit poéjs¢ jeszcze
dalej: wypuszcza¢ maszyne przeloto-
wa odrazu na tej wysoko$ci, z jakiej
ma ona podja¢ podréz lotem pozio-
mym. Oczywiscie potrzebny jest do te-
go drugi samolot. Stad pomyst zespo-

Naj-
sie nasuwa, to

Zesp6t Mayo.

tu, znanego pod imieniem ,Mayo-Com-
posite-Aircraft“. Poniewaz w ub. mie-
sigcu dokonano z nim pierwszych u-
danych préb odczepienia, pora juz o-
pisa¢ wynalazek bardziej doktadnie *).

Budowe zespotu powierzono zakta-
dom Short w Rochester. Z tej zapew-
ne przyczyny jako dolny sktadnik o-
brano minimalnie zmodyfikowany wo-
dnoptatowiec t. zw. klasy C tow. Im-
perial Airways (typ Short ,[Empire").

Dolny sktadnik, ochrzczony imie-
niem ,Maia“, posiada wiec odrobine
zwiekszong powierzchnie ptata (1625
m2 zamiast 140 m2, troche wieksze lot-
ki (w locie zespolonym usterzenie gor-
nego sktadnika jest zablokowane) nie-
co odsuniete od $rodka silniki wew-
netrzne, aby zapewni¢ dostateczny od-
step ptywakéw gérnego aparatu od
kregéw $migtowych dolnego, a poza
tym — kadtub u géry nieco smuklej-
szy, podczas gdy u dotu — odwrotnie
— troche poszerzony. Ulegly tez zwiek-
szeniu boczne ptywaki wspornikowe,
aby zapewni¢ wystarczajacg statecz-
no$¢ zespotu na wodzie; byto to nie-
zbedne z uwagi, ze S$rodek ciezkosci
lezy dla zespotu duzo wyzej, niz dla
zwyktej todzi ,Empire”. Na kaditubie
»Maii" umieszczono trzy piramidy z
pretow, na ktérych spoczywa kaditub
gérnego aparatu, a nadto na skrzy-
dtach znajdujg sie podpdrki dla pty-
wakow.

Dzieki temu, ze zmiany te sa tak
nieznaczne, ,Maia" moze by¢ uzywana

*) Za udzielenie wyczerpujacych da-
nych pragniemy podziekowa¢ na tym
miejscu Oficerowi Prasowemu Air Mi-
nistry.



poza swa stuzba katapultowg do zwy-
ktego przewozu pasazer6w czy poczty.
Z silnikami Bristol ,Pegasus® X (mo-
cy 810/850 KM na wysokoéci 1220 m)
szybko$¢ maksymalna wynosi 320 km/
godz. na wysoko$ci 1900 m przy cie-
zarze handlowym 2724 kg i zapasie
paliwa, wystarczajacym na przebycie
1360 km z szybko$cig podrézna; ta o-
statnia stanowi 264 km/godz. z tym
samym ciezdrem i na tej samej trasie.
Szybko$¢ lgdowania wynosi 103 km/
godz., putap praktyczny — 6100 m.

Gdérna maszyna, nazwana ,Mercury*“,
jest wspélnym dzietem maj. Mayo i
konstruktoréw firmy Short. Jest to
wodnoptatowiec ptywakowy z cztere-
ma chtodzonymi powietrzem, 16-cylin-
drowymi silnikami Napier ,Rapier® V
uktadu H. Ich moc maksymalna wy-
nosi 340 KM na wysokosci 3965 m, a
normalna — 315 KM na wysokosci
3050 m. Aparat jest zbudowany w u-
ktadzie godrnoptata. Konstrukcja—me-
talowa, w wielu szczegétach przypo-
minajgca konstrukcje todzi latajacych
Short ,Empire“. W $rodkowej czesci
skrzydta dzwigar jest wypetniony
zbiornikiem benzyny pojemnosci 5400
litrow. Scianki tego zbiornika biorg
udziat w przenoszeniu obcigzen skrzy-
dta. Poniewaz ptywaki samolotu za-
projektowane sa na wodowanie po
spaleniu wiekszej czeSci normalnego
zapasu paliwa, wobec tego zbiornik
zaopatrzono w specjalny wentyl do
szybkiego oprézniania. Chodzi tu o u-
mozliwienie wodowania w razie, gdy-
by np. uszkodzenie silnikéw zmusito
zatoge do osiadania na morzu przed
osiaggnieciem zamierzonego celu.

Kadtub, konstrukcji skorupowej,
wyréznia sie matym przekrojem, kto-
ry jest dopuszczalny ze wzgledu na to,
ze aparat jest przeznaczony wytacznie
do przewozu poczty.

Oto gtéwne dane cyfrowe dla ,,Mer-
cury‘ego” (w nawiasach cyfry dla wy-

padku, gdyby miat on startowaé¢ sa-
modzielnie): rozpieto$¢ — 22,3 m, diu-
go$¢ — 155 m, powierzchnia no$na —

56,8 m2 ciezar wtasny — 4540 kg, cie-
zar catkowity — 9300 kg (6600 Kkg),
obcigzenie ptata — 164 kg/m2 (116 kg/
m2, obcigzenie mocy — 6,8 kg/KM
(4,85 kg/KM), szybkos¢ max. — 331
km/godz. (331 km/godz.), podrézna —
288 km/godz. przy zasiggu 6080 km i
tadunku handlowym 454 kg (288 km/

godz. przy zasiegu 560 km i tadunku
handlowym niezmienionym), szybkos$¢
wznoszenia przy ziemi 25 m/sek. (65
m/sek.), putap praktyczny — 6400 m

(6900 m). Szybkos$¢ ladowania dla cie-
zaru catkowitego 6600 kg wynosi 122
km/godz., podczas gdy dla ciezaru 9300
kg musiataby by¢ nie mniejsza od 157

kg/godz., co oznacza, ze lgdowanie to
bytoby praktycznie niewykonalne.
Widzimy, ze przez podniesienie obcia-
zenia skrzydet osiggnieto tu doskonaty
stosunek ciezaru wtasnego do catkowi-
tego, wynoszacy niecate V* Jest to
stosunek na og6t rzadko spotykany.

Wypuszczenie gérnej maszyny na
przelot odbywa sie w ten spos6b, ze
po wzniesieniu sie zespotu na potrzeb-
na wysoko$¢ zwalnia sie odpowiednie
zaczepy. Istotna strong patentu maj.
Mayo jest wskazowka, ze przez odpo-
wiedni dob6r skrzydet kazdego z pta-
towcéw mozna sprawi¢, aby w chwili
odczepiania gorny samolot posiadat
wiekszy udZzwig, niz wynosi jego cie-
zar catkowity. Oznacza to, ze potrzy-
muje on do pewnego stopnia aparat
dolny. Po zluznieniu zaczepéw ten na-
dmiar udZwigu uniesie aparat przelo-
towy do géry, natomiast dolny, pozba-
wiony pomocy ,Mercury‘ego“, nieco
opadnie, az dopo6ki nie przystosuje sie
do nowych warunkéw. To zjawisko u-
chroni je od zderzenia.

W locie wspdlnym cigzar samego a-
paratu dolnego wynosi tylko 12300 kg,
ca dawatoby mu obcigzenie jednostko-
we 76 kg/m2 Ciezar catego zespotu
stanowi wtedy 21570 kg i rozktada sie
na catkowita powierzchnie no$ng 219
m2 W ten sposéb obcigzenie jednost-
kowe dla zespotu wynosi 98 kg/m2 je-
dnostkowe obcigzenie mocy — 4,54 kg/
KM. W tych warurikach szybkos¢ la-
dowania catosci jest 99 km/godz., szyb-
ko$¢ wznoszenia przy ziemi — 6,35 ml
sek.

Widzimy, ze mimo pozornej ekscen-
trycznoséci idea Mayo posiada niewat-
pliwe zalety z technicznego punktu
widzenia. Mozna przypuszcza¢, ze da-
toby sie jeszcze bardziej zwiekszy¢ ob-
cigzenie ptata maszyny przelotowej, a

wtedy korzysci ekonomii statyby sie
jeszcze wybitniejsze. Zwykte samoloty
komunikacyjne miatyby tutaj bardzo

groznego konkurenta. Jednakze ma to
wszystko zastosowanie tylko do prze-
wozu poczty i towaréw. Przy przewo-
zie pasazeréw samolot musi mie¢ tak
wielki nadmiar mocy, aby mogt dole-
cie¢ do celu w razie np. uszkodzenia
dwu z czterech posiadanych silnikow.
Pasazerowie nie zgodziliby sie na per-
spektywe plywania po oceanie w o-
czekiwaniu na nadej$cie okretu ratun-
kowego. A w tych warunkach potrafi
tez on zapewne wystartowa¢ bez cu-
dzej pomocy.

Tyle na dzis. A na jutro?

O jutrze niezwykte rzeczy moéwia
pp. H. Roxbee Cox i L. P. Coombes,
ktéorych prace odbywajg sie w poro-
zumieniu z Air Ministry. Proponuja
oni wodnoptatowce w ksztatcie lata-
jacego skrzydta, przy tym — ogrom-
nych rozmiaréw! Dla tych ktérzy lu-
big powtarzaé: ,nihil novi sub sole“,
— przypomnimy, ze patenty na ,lata-
jace skrzydto“ uzyskat przed okoto 30
laty niezyjacy juz prof. Junkers. Na
tym sie jednak skonczyto *). Nawiaso-
wo dodajmy, ze wtedy nikt nie zadat,
aby ten idealny samolot przysztosci
miat startowaé¢ i lgdowa¢ na wodzie,
co — jak to jest zgéry oczywiste — nie
tatwo bedzie pogodzié.

W artykule, ogtoszonym w czaso-
pismie ,The Aeroplane“, 2z ktérego
czerpiemy ponizsze wiadomosci, auto-
rzy przypominaja na wstepie, ze swe-
go czasu bardzo lubiano wylicza¢ te-
oretyczne granice wielkosci, do jakiej
mozna powieksza¢ wymiary samolotu.
Kalkulacje te byty pozornie catkiem w
porzadku. Samolot sktada sie normal-
nie z pomieszczenia uzytecznego (ka-
dtuba), w ktérym tez skupiano daw-
niej zesp6t napedowy, oraz z umiesz-
czonych po bokach kadtuba skrzydet.
Jezeli wymiary zwiekszymy n razy, to
(przy takim samym granicznym ob-
cigzeniu jednostkowym ptata) ciezar
catkowity moze by¢ zwiekszony nie
wiecej, niz powierzchnia nosna, t. zn.
n2 razy. Natomiast ciezar samej kon-
strukcji, o ile jest ona podobna, wzra-
sta tak, jak objeto$¢, t. j. n3 razy. Wi-
da¢ stad, ze zwiekszajac wymiary kto-
rego$ ortodoksyjnego samolotu, doj-
dziemy wkoncu do takiej wielkoSci,
gdzie caty mozliwy cigzar maksymalny
zajetaby sama konstrukcja; na ciezar
uzyteczny nie pozostatoby nic.

Praktycy bardzo szybko spostrzegli
w tym rozumowaniu istotny btgd. Oto
w rzeczywistosci nie dla wszystkich

*) Znany réwniez i w Polsce czte-
romotorowiec Junkersa ,G—38“ (,Hin-
denburg“) do ideatu tego cokolwiek
sie zblizat, zaréwno wygladem, jak i
przez czeSciowe wykorzystanie skrzy-
det na pomieszczenia dla pasazeréw.



czesci konstrukcji ciezar ro$nie z trze-
cia potega wymiaréw. Np. dla niepra-
cujagcego pokrycia skrzydet rodnie on
tak, jak powierzchnia, t. zn. tak samo,
jak ciezar catkowity dopuszczalny. W
rezultacie dla ciezaru konstrukcji obo-
wigzuje wzér, gdzie pewna cze$¢ jego
zalezy od n3 a pozostata — od n2 To
wszystko — przy kadtubie pomiedzy
skrzydtami ze skupionym zespotem na-
pedowym.

Jednakze znaczne powigkszenie wie-
lko$ci samolotu prowadzi do skrzydet
tak grubych, ze' mozna cze$¢ ciezaru
uzytecznego pomiesci¢ w nich samych,
przy tym oczywiscie — rozsunac
wzdtuz rozpieto$ci takze i pewne cie-
zary skupione konstrukcyjne, w pier-
wszym rzedzie — silniki; z ostatniej
ewentualno$ci czyni sie, jak wiadomo,
uzytek réwniez i na samolotach duzo
mniejszych. W tych warunkach znik-
nie nagromadzenie ciezaréw w S$rodku
rozpietosci lub blisko niego, co sprawi,
ze czesci nosne konstrukcji skrzydta
zostang znacznie odcigzone, sam Kka-
dtub za$ — stanie sie mniejszy. Idac
jeszcze dalej, mozna sobie wyobrazi¢
skrzydto tak wielkie, ze kazda jego
cze$¢ bedzie podtrzymywana przez
wypér bezposrednio na nig dziatajacy.
Teraz znikaja momenty gngce wzdtuz
skrzydta oraz sity tnace. Mozna tez
wybitnie zredukowa¢, jesli nie wyeli-
minowaé¢, momenty skrecajgce. Oczy-
wiscie dzieki temu wszystkiemu dla
rozmiaréw ,latajacego skrzydta" prze-
stajg istnie¢ godne uwagi granice.

Nie bawiac sie w utopie, i majac na
wzgledzie aparaty wielkie, lecz juz po-
zostajace w realnej proporcji do zbu-
dowanych samolotéw konwencjonal-
nych (np. Do X — przeszto 50 tonn,
Latecoere 521 — 42 tonny w locie), a
wiec mys$lac o skrzydle latajgcym rze-
du 70 tonn, autorzy sa zdania, ze lot-
niska ziemne nie bedg wtasciwym po-
lem do ich startu i ladowania. Wobec
tego trzeba zwréci¢ ku wielkim jezio-

rom i zatokom morskim. Samolot ich
musi sie sta¢ hydroplanem. — Tutaj
nie jeden gotéw stwierdzi¢ powazne

trudnosci, jeséli juz zgota nie brak kon-
sekwencji.

Latanie w powietrzu a ptywanie po
wodzie — to sa dwie catkiem rdézne
rzeczy. Pogodzi¢ wiec »latajace
skrzydto", ktére ma by¢ ideatem z
punktu widzenia aerodynamiki, z wy-
maganiami hydrodynamicznymi, — to
moze wyda¢ sie taczeniem wody z o-
gniem. Wiadomo, ze na spodzie ka-
dtuba todzi latajgcej, wzglednie na
ptywakach mniejszych hydroplanéw
musi si¢ znajdowac stopien (redan),
ktéry aerodynamicznie stanowi — w

gruncie rzeczy — zbrodnie! No, ale
kadtub, czy ptywaki sa w stosunku do
catosci wzglednie mate. Jakze wygla-
datby  taki stopien na latajacym
skrzydle? Czy nie zniweczy on catej
jego doskonato$ci w powietrzu?

Nie wdajgc sie w drugorzedne szcze-
goéty, oméwimy pokrétce cztery kolej-
ne typy aparatéow, z ktérych ostatni
jest juz 100-procentowym wyrazicie-
lem idei ,latajacego skrzydta",—i we-
dtug wyliczen autoréw, przy wadze w
locie okoto 70 tonn na trasie 4000 km
moégtby, w poréwnaniu z réwnie wiel-
ka todzig latajaca, przewiezé trzy ra-
zy wiekszy ciezar handlowy przy szy-
bkoséci ok. 340 km/godz. zamiast 290
km/godz.,, — wszystko przy wietrze
czotowym 65 km/godz.

Rys. 1

Rys. 1 przedstawia wstepny model,
ktory postuzyt do préb nad zachowa-
niem sie aparatu na wodzie w stanie
spoczynku i przy ruchu postepowym,
odpowiadajagcym procesom startu i wo-
dowania. O silniki tutaj sie nie trosz-
czono. Stopief utworzono w ten spo-
séb, ze tylna cze$¢ skrzydta w partii
centralnej zostaje nieco podsunieta do
gory; w locie wraca ona nastepnie na
swoje normalne miejsce. Wthasciwosci
tego uktadu miaty sie okaza¢ catkowi-
cie zadawalajace.

Gdy jednak sie wezmie pod uwage
kwestie umieszczenia silnikéw, to tu-
taj wystepuje konieczno$¢ zapewnie-
nia $migtom dostatecznego odstepu od
powierzchni wody, konieczno$¢, ktora
w znanych mniejszych hydroplanach
prowadzi do niekorzystnego aerodyna-
micznie wznoszenia gondol silniko-
wych nad ptat na specjalnej nadbu-
doéwce.

Rys. 2. przedstawia wiec rozwigzanie
tego rodzaju, ze aparat przeksztatcono
na ,latajacy dwuptat” (zreszta z nor-
malnym  usterzeniem na specjalnych

belkach ogonowych) i silniki wbudo-
wano w go6rne skrzydto. Projekt ten
odpowiadat wadze w locie 56 tonn.

Poréwnanie danych pomiarowych te-
go modelu z danymi, wyliczonymi dla

rownie wielkiej todzi latajacej, wypa-
dto nader korzystnie.

Jednakze naturalnym kierunkiem ro-
zwoju jest zwiekszenie obcigzenia po-
wierzchniowego. Ze wzgledu na za-

Rys. 2.

chowanie aparatu na wodzie, moznaby
redukowa¢ tylko powierzchnie skrzy-
dta gérnego, i stad z powrotem mysl,

aby silniki umies$ci¢ nad skrzydtem
dolnym w specjalnych nadbudéw-
kach.

Rys. 3.
Taki projekt przedstawia rys. 3,

gdzie réwniez zachowano jeszcze nor-
malne usterzenie. Ale tu powracamy
do tego, o czym juz byta mowa przy
dwuptacie, mianowicie do naruszenia
czystosci linii aerodynamicznej catosci
przez tego rodzaju narosle na zasadni-
czej strukturze.

Wyjsciem z sytuacji bytoby zabudo-
wanie silnikéw w skrzydto (dolne) tak,
aby przy posuwaniu sie aparatu po
wodzie mozna je byto podnie$¢ ku go-
rze. Takie rozwigzanie zostato juz za-
stosowane swego czasu na wodnopta-

Rys. 4.



towcu ,Prawn" Parnalla. Na czas
startu silniki podnosito sie tam ku go-
rze, po czym — w locie normalnym —

wracaty one na swoje miejsce.

Na rys. 4 mamy przedstawiony u-
ktad aparatu w wypadku, gdyby dato
sie takie rozwigzanie w praktyce za-
stosowac. Nalezy doda¢, ze odchylenie
osi $migiet np. o 10° do go6ry, pozwo-

litoby jednocze$nie — bez godnych
uwagi strat — stworzy¢ pewien mo-
ment przeciwdziatajacy przewrdceniu

ptatowca przez sktadowg pozioma cig-
gu.

Rys. 5.

Ostatecznie dochodzimy do prawdzi-
wego latajagcego skrzydta, przedstawio-
nego na rys. 5. Tutaj juz nie ma zad-
nych belek ogonowych, cata linia prze-
dstawia sie nadzwyczaj czysto. Warto
zwr6ci¢ uwage na podnoszone w locie
ptywaki wspornikowe na koricach roz-
pietosci. Jakie zalety miataby ta kon-
strukcja w poréwnaniu ze zwykty to-
dzig latajaca, podaliSmy juz na po-
czatku.

Artykut swoéj koncza pp. Roxbee i
Coombes stwierdzeniem, ze bez prze-
sadzania, jak to wszystko wypadnie
w praktyce, ukazujace si¢ tu obiek-
tywnie widoki usprawiedliwiajg z pe-
wnoscig jedno: przeprowadzenie do-
ktadnych badan i pomiaréw na duzych
modelach — w warunkach, ktére po-
zwolg juz na bezwzglednie pewne wy-

jasnienie postawionego przez nich
problemu.
O ,latajagcych skrzydtach™ mowi sie

w ostatnich czasach w ogdle troche
wiecej. Po ostatecznym wyeksploato-
waniu urzadzen do zwigkszania nos-
nosci, po wycyzelowaniu oporéw szko-

dliwych, pozostajg tylko dwie ewen-
tualnodci: albo zbudowanie skrzydet o
zmiennej powierzchni, albo przynaj-
mniej — zlikwidowanie kadtuba. Sa

tacy, ktérzy sadza, ze ostatnie zadanie
bedzie tatwiejsze do wykonania.
W kazdym razie okres rozwoju tech-

nicznego ptatowca jeszcze sie nie za-
konczyt.

Przyszte lotniska Warszawy

Sprawa lotnisk warszawskich zosta-
ta ostatnio na tyle skonkretyzowana,
ze mozemy juz obecnie méwi¢ o po-
wstaniu w ciggu najblizszych lat —
dwoéch nowych lotnisk, ktére majg za-
stapi¢ Mokotéw i odcigzy¢ Okecie.

Po zrealizowaniu tych planéw War-
szawa bedzie miata 3 lotniska:

1 Dotychczasowe na Okeciu, ktore
po wyprowadzeniu sie ,Lotu” stuzyc
bedzie wytgcznie wojsku.

2. Goctaw — reprezentacyjne lotni-
sko cywilne i komunikacyjne.

3. Bielany — lotnisko sportowe, sie-
dziba aeroklubdw.

Na zamieszczonym ponizej planie
okolic Warszawy znajdziemy usytuo-

wanie tych lotnisk.

Jezeli uznamy dworzec gtéwny za
centrum Warszawy, lotnisko Okecie
bedzie odlegte w linii prostej od $rod-
ka miasta — 7 km, Goctaw 6 km a
Bielany 9 km.

Sprawa lotniska na Goctawiu ciag-
nie sie od roku 1932. Jak sobie przy-
pominamy, tereny goctawskie wybra-
ne zostaty przez Aeroklub Warszawski,
ktory tez w r. 1933 przeprowadzit
pierwsze studia, pomiary oraz opraco-
wat kosztorysy robdét. Dzieki stara-

Usytuowanie lotnisk Warszawy. B—Bielany,

niom Aeroklubu, Zarzad
uwzglednit przyszte lotnisko goctaw-
skie w swoich planach regulacyjnych.
Przeprowadzone przez Aeroklub War-
szawski studia przejete zostaty w r.
1933 przez Ministerstwo Komunikacji.
Pierwotna koncepcja zbudowania na
Goctawiu lotniska sportowego (do cze-
go dazyt Aeroklub), lub sportowego i
komunikacyjnego (6wczesna koncepcja
Min. Kom.) przestawata by¢ stopniowo

Miejski

aktualna. Obecnie Goctaw ma by¢
wytacznie lotniskiem komunikacyj-
nym.

Projekt Bielan wyszedt ze strony
wtadz lotniczych. Sprawa tego lotni-

ska jest o tyle tatwiejsza do zrealizo-
wania, ze pola bielanskie, na ktérych
projektuje sie urzadzenie lotniska sg
witasnosciag panstwowa. Koncepcje Bie-
lan popiera Zarzad Gtéwny L. O. P. P.

Lotnisko na Bielanach

Tereny, na ktérych projektowana
jest budowa lotniska sportowego po-
tozone sa tuz za granicami Warszawy
(za ,,Zdobycza Robotnicza"), przy szo-
sie modlinskiej (przedtuzenie ul. Ma-
rymonckiej), po jej lewej stronie ja-
dac od Warszawy. Dojazd tramwajem

G—Goctaw, M—Mokotéw, O—Okecie

# —dworzec gtéwny



Nr. 17 do C. I. W. F., a stad pieszo
10—15 minut. Tereny wymagajg od-
wodnienia i stosunkowo nie wielkiej
niwelacji. Potozone sa malowniczo,
majac z dwoéch stron miody las.
Najdtuzsze boki pola siegaja 2 km,
najkrotsze przekraczajg 1 km. A wiec
pod wzgledem wymiaréw lotnisko bie-
lanskie moze by¢ jednym z wiekszych.
Gtownym i wiasciwie jedynym (poza
do$¢ znaczng odlegtoscia od miasta i
narazie niedostatecznie sprawnym do-
jazdem) — mankamentem Bielan jest
niedalekie sasiedztwo wiez anten ra-
diowych w Babicach.
Rozpoczecie rob6t ziemnych
widywane jest w roku biezagcym.

prze-

Lotnisko goctawskie

W budowie lotniska na Goctawiu
zrobiony zostat ostatnio duzy krok na-
przéd.

Ministerstwo Komunikacji ogtosito
w dniu 3 stycznia b. r. za posrednic-
twem Oddzialu Warszawskiego Sto-
warzyszenia Architektow Polskich
konkurs na rozwigzanie urbanistyczne
i architektoniczne portu. Termin skta-
dania prac uptywa juz w dniu 28
marca b. r.

Na urzadzenia portowe przeznaczo-
no teren potozony na po6inoco - zaché6d
od projektowanego pola wzlotéw, przy
czym podzielono go na cze$¢ dostep-
na dla publicznosci i dla niej za-
mknieta.

W szystkie budowle maja by¢ zapro-
jektowane tak, aby sprostaty przysz-
tym zadaniom wielkiego lotniska ko-
munikacyjnego, z tym, ze narazie wy-
konana ma by¢ tylko cze$¢ projektow,
odpowiadajgca pilnym potrzebom dzi-
siejszym.

W czesci dostepnej dla publiczno$ci
przewiduje sie oprécz dworca lotnicze-
go i hangaréw budynek hotelowy,
przystan na Wisle, tereny sportowe,
stacje benzynowg dla samochodéw oraz
kolonie mieszkalng dla pracownikéw
portu, obliczong na 300 rodzin.

W czeéci dla publicznosci niedostep-
nej ma by¢ zaprojektowane: 6 hanga-
réw, stocznia z warsztatami gtéwnymi,
magazyny, stacje benzynowe, magazy-
ny smaréw, budynek administracyjny,
hamownia, garaze na 40 samochodéw,
budynek strazy ogniowej, schrony
przeciwgazowe itp.

Budynek portu lotniczego oprécz ha-
li gtéwnej na 300 oséb winien zawie-
ra¢ okoto 20 pokoi dla towarzystw lot-
niczych, poczekalnie, przechowalnie
bagazu, biura kierownictwa portu, po-
mieszczenia biur meteorologicznych, re-
stauracja na okoto 200 oséb z tarasa-
mi od strony pola wzlotéw, mogacymi
pomiesci¢ okoto 400 oséb i schrony lot-

nicze. Na najwyzej potozonym punk-
cie dworca maja sie znalez¢ catkowi-
cie oszklone pomieszczenia na obser-
wacje meteorologiczne, sygnalizacje
Swietlng i kontrole o$wietlenia lotni-
ska.

Kubatura budynku dworcowego nie
powinna przekroczy¢ 300 tys. mtr.
sze$¢., a wysokos$¢ do 18 mtr.

Sprawa Mokotowa

Likwidacja lotniska mokotowskiego
nie jest aktualna dop6ki nie zostanie
rozparcelowany teren wyscigéw kon-
nych. Z chwilg jednak przeniesienia
wyscigéw na Stuzewiec, nalezy sie spo-
dziewa¢ szybkiego tempa likwidacji.
Parcelacja ma sie odbywac¢ stopniowo.

W pierwszym etapie przewiduje sie
odcigcie ulica mniej wiecej jednej
trzeciej czesci lotniska od strony ul.

Wawelskiej (t.j. czesci péinocnej). Ale-
ja Marszatka Pitsudskiego (100-me-
trowej szeroko$ci) bedzie biegta réw-
nolegle do ul. Rakowieckiej a prosto-
padle do alei Niepodlegtosci (por. plan

Inz. B. Solak
Podlasko-Lubelskie Zawody

Tegoroczny sezon sportowy lotnie-
twa motorowego ropoczat sie dnia 26
i 27 lutego Pigtymi Podlasko-Lubel-

Trasa lotu na orientacje.

2). Pozostate 23 czedci dotychczasowe-
go pola wzlotéw, zblizone do prosto-
kata, majgcego najdtuzsze boki przy

najczestszych w Polsce wiatrach, po-
zwoli jeszcze na uzytkowanie lotniska
tak dtugo, poki nie stang przy nowo-
przeprowadzonych przez lotnisko uli-
cach — domy. Juz obecnie jednak
dZwiga sie w pospiesznym tempie w
alei Niepodlegtosci wielki gmach Urze-
du Patentowego, ktéry staje sie pierw-
sza powazniejsza przeszkoda w uzyt-
kowaniu . kierunku wschéd — zachod.

Zimowe

skimi Zimowymi Zawodami Lotniczy-
mi — i z przyjemnoécig trzeba przy-
zna¢, ze rozpoczat sie pieknie.

Zawody sktadaty sie z czterech
préb. Pierwsza préba A. byta punk-
tualnym przylotem do Biatej, przy
czym zawodnikom nie wolno byto
krazy¢ w obrebie widocznosci z lot-
niska. Silna mgta w catej Polsce
zmusita organizatoréw do wielokrot-
nego przesuwania terminu przylotu.
Ostatecznie zawodnicy przybyli do
Biatej wieczorem.

Zaraz po prébie A odbyta sie druga
z kolei préoba B, a mianowicie lgdo-
wanie na punkt na przymknietym ga-
zie. Utozenie punktu blisko brzegu
lotniska faworyzowato nieco RWD8—
P.W.S.

Obie pierwsze préby nie wniosty
zadnej nowosci w poréwnaniu do po-
przednich imprez, jednak dobry chro-
nometraz, sprawna organizacja obstu-
gi maszyn i staranna odprawa zawod-
nikow udowodnity, ze gospodarze do-
brze przygotowali zawody.

Dzien 27/11. skiadat sie z proby C,
t. j. lotu okreznego na trasie Biata —

Zamo$¢é — tuck — Brzes¢ — Lublin,
potaczonego z dwukrotnym zrzucaniem
meldunku, oraz z préby D — lotu na
orientacje. Piekna, stoneczna pogoda

i b. staby wiatr uczynity lot okrezny
zadaniem tatwym. | tym razem moz-
na byto stwierdzi¢ staranno$¢ w przy-
gotowaniu imprezy. Chronometraz
na poszczegblnych lotniskach (z wyj.



moze Zamos$cia) dawat réznice, waha-
jace si¢ w obrebie kilkunastu sekund,
co przy tolerancji przylotu, wynosza-
cej jedng minute, byto z punktu wi-
dzenia sprawiedliwo$ci sportowej zu-
petnie dopuszczalne.

Osobnego omoéwienia wymaga ostat-
nia préba D — lot na orientacje. Tra-
se na orientacje poprowadzili organi-
zatorzy zawodéw po tukach kot (vide
mape) zmuszajac w ten sposéb zatogi do
lotu prawie wytacznie obserwowane-
go, kurs busolowy bowiem mogt daé
jedynie orientacje ogdélna.

Duze o$niezenie, czesciowo pozwie-
wane z oranin, i niezbyt wyrazny ko-
lor krzyzy wytozonych na trasie uczy-

Ciekawe jest poréwnanie trudnosci,
ktéore napotkali zawodnicy na tej pro-
bie, z analogicznymi przy lotach po
odcinkach prostych i w lecie. W pré-
bach poprzednich najlepsza liczba na-
niesionych i zaliczonych znakéw osig-
gata 90°/0 do 100% wytozonych, w oma-

wianej prébie D najlepsza liczba na-
niesionych i zaliczonych znakéw wy-
nosi’ 45%.

Préba zdata egzamin zyciowy celu-

jaco i niewatpliwie przejma jg regu-
laminy innych imprez krajowych.
Goscinno$¢ Bialszczan, wielka ilo$¢

startujacych oraz specyficzne warun-
ki zimowe sprawity, ze V Podlasko-
Lubelskie Zawody Lotnicze nalezy za-

Z obowigzku nalezy omoéwi¢ réwniez
i niedociggniecia. Gospodarze ogtosili
kolejno$¢ zdobytych miejsc i rozdali
nagrody, ktérych niespotykana wprost
ilo§¢ potrafili zgromadzi¢, nie podali
jednak ilosci zdobytych punktéw. Zda-
je sie, ze chcieli w ten sposéb unik-
na¢ przykrego nieraz uzgodnienia ob-
liczen Komisji Sportowej Zawodow
z obliczeniami zawodnikéw. Pociggnie-
cie takie uwazam za niezbyt szczesli-
we — uniemozliwia ono bowiem za-
wodnikom poréwnanie uzyskanej ilosci
punktéw z iloscig zdobyta przez kole-
géw i obliczeniami Komisji Sportowej,
a tym samym zatozenie protestu, czy
tez sprostowanie btedu obliczeniowego.

nity ten lot naprawde trudnym, a liczy¢ do bardzo wudatych. Mozna Szczeg6towe wyniki podane s w
tym samym daty zatogom maksimum szczerze gratulowaé Aeroklubowi P. tabeli nadestanej przez Komisje Spor-
uzywania sportowego. W. S. tych zawodow. towag Zawodow:
Szczego6towe wyniki V. Podlasko—Lubelskich Zawodéw Zimowych.
Punkty dodatniew prébach Punkty karne w prébkach v 5 .% &
Nazwisko i imie c D (e} D §t8| >(<: X X 0
a cztonkéw zatogi Samo_lot Aeroklub >3 ml 30 s ?
znak rejestr. B . z A B < « T
Pilot  Obserwator s 2 2 = ® s 3 3 R g%: g;@ 05?-5
S 25s5 4% S5 33 NN a8 we
1 Petka Wiktor i
Weber Wilhelm SP — BKS  Slaski 90 90 400 100 100 100 250 5000 2 17 1130 1113 |
2 Offierski Michat
Inz. Wojnar Wiad. SP — BKU 100 48 400 100 100 100 250 5000 2 17 1098 1081 1
3 Supernak Marian
Szyszczynski Stan. SP—BKD P. W. S. 100 34 400 100 100 100 200 20 O 0 - O 12 1034 1022 1l
4 Inz. Solak Jerzy
Inz. Solak Bolest. SP — BKH Lwowski 100 400 100 100 100 200 100 00O — O 10 1000 990 \Y
5 Maciejewski Mirost.
Turowicz Wiadyst. ~ SP — BKX  Warsz. 90 52 400 100 100 100 150 5000 - O 5 992 97 Y
6 Kasprowski Alfred
Kolbuszowski Jul. SP — BKT  Slgski 100 24 400 100 100 100 150 0000 — 2 7 974 %7 VI
7 Szott Jan
Brandys Janusz SP— ATL P. W. S. 100 62 400 100 100 100 100 000 (0] 2 2 962 960 Vi
8 tabiszewski Adam
Bahleda J. SP— ANU Gdanski 100 32 400 100 100 100 150 2700 O — O 27 982 955 Vi
9 Dec Jozef
Rutkowski Jan SP— BCB  Krakéw. 100 16 400 100 100 100 150 2000 O 22 966 944 1X
10 Pilniak Bogustaw
Szukiewicz Rom. SP — BKW  Warsz. 100 70 400 100 100 100 100 600 0O 0O — O 60 970 910 X
11  Abramski Stan.
Lewczuk Jerzy SP — BKK 100 400 100 100 100 100 _ 00 50 - 2 7 900 893 X1
12 Inz. Janik Fran.
Klewenhagen Stef. SP— BES Lubelski ~ 100 62 400 100 100 100 150 2 Q Q 100 10 122 1012 890  XII
13 Przeorski Zygmunt
Wisniewski Jan SP—BFY P. W. S. 100 48 400 100 100 100 150 100 Qw00 — Q110 998 888 Xl
14 Szarek Adam
Koziot Stanistaw SP—BKG Lwowski 400 100 100 100 250 61 O o 100 — 2163 950 787%) XIV
15  Swietlikowski Leon
Osuchowski Bog. SP- BEF WilenAski 90 400 100 100 100 (0] 50 25 O — 242 7% 748 XV
16 Chorazy Leon
Giedroy¢ Jerzy SP- BBC 90 - 400100100100 O - - 4 Q OO0 - 2 43 790 747 XVI
17 Petrusewicz Stan.
Fronckowiak Wit. SP — BKF  Gdanski 60 400 100 100 100 150 10 O 75100 O 185 910 725 XVII
18 Aleksandrowicz R.
Fisz Don — Wtad. SP - ANZ Lubelski 10 400 100 100 100 50 5 O O 100 O 155 760 605 XVIII
19 Pijanowski Wactaw
Lewamtowski Hen. SP - BCA Pomorski 70 44 400 100 100 100 100 210 O QO 100 10320 914 594 XIX
20 Walinski Jerzy
Popowski Stefan SP — AMT  tédzki 100 400 100 100 100 50 100 20 50 (O 100 O 270 850 .580 XX
21 Eggierski Henryk
Btachowski Jerz p- 5 . 5 50 ~ 454 XXI
2 Rem e y S BEG 100 14300100 O O O 00 o 60 514
Rojek Jozef SP— ANR Krakowski 1200 - 100 50 O QO O 5100 5 Q Q — o 155 250 95**) XXII
*) Z powodu zupetnej mgty we Lwo-  dwie pierwsze proby. Bez zadnych **) Podkresli¢ réwniez nalezy start

wie zatoga Szarek-Koziot nie przyby-
ta do Biatej 26.11 i przez to stracita

szans na zajecie dobrego miejsca za-
toga wzieta udziat w prébach 27.11

p. Kleina z AK. samego. Towarzysz je-
go zachorowat w Biatej.



Przed Krajowg Wystawg Lotniczg we Lwowie

Wystawa Iwowska wzbudza coraz
wieksze zainteresowanie. Zapowiada
sig ona imponujaco. Lwoéw szykuje

nam poza wystawg szereg sportowych
atrakcji lotniczych. Pisalismy juz o
Lwowskich Zawodach Lotniczych, or-
ganizowanych w dniach 5 — 6 czerwca
przez Aeroklub Lwowski. Obecnie
mamy do zanotowania drugag impreze
sportowa, urzadzang we Lwowie w
czasie trwania Wystawy. Mianowicie
w dniu 16 czerwca odbeda sie we
Lwowie Matopolskie Zawody Balono-
we. Organizatorem zawodoéw bedzie
Klub Balonowy ,Guma“ w Sanoku —
filia Aeroklubu Lwowskiego. Start ba-
lonéw odbedzie si¢ na terenach przy-
legtych do Targéw Wschodnich.

Nalezy z wielkim uznaniem podkre-
$lic pomoc, jakiej udzielit organizato-
rom zarzad miasta Lwowa oraz Gazo-
wnia Miejska dajac bezptatnie do dy-

spozycji rurociag z wszelkimi insta-
lacjami i urzadzeniami do napetnienia
balonéw. Firma ,Gazolina“ ofiarowa-

ta 10 000 m3 gazu.

Wielkiego poparcia udziela Wysta-
wie Ministerstwo Komunikacji. Osta-
tnio Ministerstwo zdecydowalo przy-
zna¢ wystawcom daleko idace ulgi
przewozowe.

Jak sie mianowicie dowiadujemy, do
przewozu eksponatéw wysytanych na
powyzszg Wystawe, jak roéwniez po-
wracajacych z Wystawy, Dyrekcja P.
K. P. zastosuja w drodze wyjatku ul-
ge w wysokosci 75% od optat taryfy
obowiagzujacej.

Przyznane ulgi maja by¢ realizowa-
ne w ten sposéb, azeby przewéz towa-
row na Wystawe odbywat sie z zasto-
sowaniem ulgi 50%, za$ przew6z po-
wrotny z Wystawy — bezptatnie. Dy-
rekcje P. K. P. wydadza w tej sprawie
odpowiednie zarzadzenia.

Jednym z najpowazniejszych wy-
stawcow na Krajowej Wystawie Lot-
niczej we Lwowie bedzie z natury rze-
czy LOPP jako inicjator, organizator
i gospodarz Wystawy. Ambicja Zarza-
du Okregu Wojewodzkiego LOPP we
Lwowie jest, aby na Wystawie byt
jak najdobitniej zobrazowany i uwy-
puklony dotychczasowy dorobek LOP
P, oraz jej prace w dziedzinie orga-
nizacyjnej, propagandowej, lotniczej o-
raz obrony przeciwlotniczogazowej.
Dziat LOPP. na Wystawie ma by¢ ro-
wnocze$nie odzwierciadleniem roli, ja-
ka LOPP odegrata w rozwoju polskie-
go lotnictwa i przygotowaniu do obro-
ny przeciwlotniczo - gazowej.  Udziat
LOPP w Wystawie jest tak pomyéla-
ny, ze osobno bedzie przedstawiony
na niej dorobek og6lny LOPP, na kto-
ry ztoza sie eksponaty Zarzadu Gto-
wnego i Okregéw, a ponadto kazdy
Okrag bedzie posiadat osobne stoisko
w pawilonie LOPP. Dziat LOPP bedzie
sie mieScit w pawilonie centralnym na
placu Targéw Wschodnich.

Na Wystawie przewidziane sg na-
stepujace dziaty pracy LOPP:
1) Organizacja: rozw6j kot przy-

rost ilosci cztonkow,
w pracy LOPP,

udziat miodziezy
cztonkowie LOPP w

stosunku do ludno$ci w kraju (stosu-

nek procentowy, wysoko$¢ sktadki
itp.), fundusze LOPP i inne.

2) Propaganda: propaganda Swietl-
na, wydawnictwa i czasopisma, czotd-
wki samochodowe, wagony obrony

przeciwgazowej, wystawy i inne.

3) Lotnictwo: modelarstwo lotnicze,
szybownictwo, lotniska, szkolenie me-
chanikéw ptatowcowych, szkolenie pi-
lotéw, popieranie twdérczoséci lotniczej,
sport lotniczy i PW. lotnicze, sport
balonowy, sport spadochronowy, rézne.

4) Obrona przeciwlotniczo - gazowa:
szkolenie personelu, szkolenie stuzb,
szkolenie ludno$ci cywilnej, zaopatry-
wanie w sprzet, ¢wiczenia i obozy,
schrony i pomieszczenia uszczelnione,
rézne.

Jak z powyzszego, suchego zestawie-
nia wynika, imponujacy dorobek 15-
letniej wytezonej pracy LOPP dla ro-
zwoju lotnictwa i nad obrong kraju
przed atakami powietrznymi bedzie
zobrazowany bardzo plastycznie i wy-
czerpujaco, czym niewatpliwie przy-
czyni sie do dalszego i zastuzonego spo-

pularyzowania Ligi
nej i

Obrony Powietrz-
Przeciwgazowej.

Komitet Organizacyjny Krajowej
Wystawy Lotniczej we Lwowie zwraca
sieg tg droga do wszystkich polskich

wynalazcow i konstruktoréw lotni-
czych z apelem, by zechcieli zasili¢
Wystawe projektami, modelami, szki-

cami oraz prototypami swoich wynalaz-
kéw z dziedziny lotnictwa.

Zgtoszenia nalezy nadsyta¢ jak naj-
szybciej — do Komitetu Krajowej Wy-
stawy Lotniczej — Lwow, ul. Podles-
kiego 1.

Komitet Wystawy zwraca sie z ape-
lem do pp. artystow malarzy, grafikow,
karykaturzystow, rzezbiarzy, rytowni-
kéw i pokrewnych zawodéw, aby ze-
chcieli nadsyta¢ swe ewentualne zgto-
szenia na Wystawe, ktédra bedzie miata
specjalny dzial, poswiecony lotnictwu
w sztuce.

Dopuszczalne sg wszelkiego rodzaju
eksponaty, byleby tylko w ten, czy 6w
sposéb byty tematycznie zwigzane z lo-
tnictwem. Doda¢ nalezy, ze wystawcy
w dziale sztuki nie uiszczajg zadnych
optat tak za zgtoszenia, jak tez za stoi-
ska, czy osobne miejsca w stoiskach.

10. Zawody Balondw Wolnych o puchar ptk. Wankowicza

Dnia 8 maja b. r. organizuje Moscicki
Klub Balonowy z ramienia Aeroklubu
R. P. 10. Krajowe Zawody Balonéw
Wolnych o puchar ptk. Wankowicza.
Jubileuszowe te zawody odbedg sie w
Moscicach i nowoscig w nich jest to,
ze organizuje je po raz pierwszy klub
cywilny. Dotychczas bowiem odbywaty
sie w Jabtonnie lub Toruniu, urzgdzane
przez balonowe formacje wojskowe. Te-
goroczny organizator zawodow jest klu-
bem, ktorego specjalnoscig jest wtasnie
ta ga}qz sportu lotniczego i Kktory w
swej 6-letniej dziatalnosci ma za soba
122 lotéw, przy 16.000 przelecianych Kki-
lometrach.

Druga nowo$¢ w tych zawodach sta-
nowi napetnianie balonéw gazem ziem-
nym (metanem) i wodorem — zaleznie
od ich pojemnos$ci — a nie jak dotych-
czas byto — gazem S$wietlnym.

W mys$l regulaminu, zawody maja
odby¢ sie w granicach R. P. na odle-
gtos¢. Ze wzgledu na warunki atmosfe-

ryczne, kierownictwo zawodéw moze
zarzadzi¢ lot do celu. W pierwszym wy-
padku nagrode zdobywa zatoga, uzysku-
jaca najdtuzszy przelot w linii prostej
od miejsca startu, w drugim za$ ta za-
toga, ktéra wyladuje najblizej oznaczo-
nego miejsca.

Spodziewane sa zgtoszenia najmniej
12 balonéw, w tym 6 balonowych for-
macyj wojskowych i najmniej 6 z ae-
roklubéw cywilnych.

Poza przechodnim pucharem, ufun-
dowanym przez organizatora Wojsk Ba-
lonowych w Polsce, ptk. Wankowicza —
przewidziane sa nagrody dla zatég ba-
lonéw, ktére uzyskaja 4 najlepsze miej-
sca.

Zawody stanowi¢ beda réwniez pew-
na atrakcje dla filatelistow, gdyz wzo-
rem lat poprzednich urzadzona bedzie
poczta, ktérag po zaopatrzeniu w spe-
cjalne datowniki, zabiorg poszczegélne
balony i oddadza urzedom pocztowym
w miejscu lagdowania.

Miedzynarodowe rekordy modeli redukcyjnych

Na wniosek Aeroklubu Francji, Mie-
dzynarodowy Zwigzek Aeronautyczny
(FAI1) zatwierdzit nastepujace rekordy:

Samoloty:

Kategoria A. — Start z reki.
Rekord czasu.
P. Beguignat, Poligon w

Vincennes, dn. 3 maja 1936 Im . 2s.
P. Fargeas, Poligon w Vin-
cennes, dn. 31 maja 1936 1 m. 58s.
P. Vaincre, Poligon w Vin-

cennes, dn. 9 sierpnia 1936 2 m. 21s.
P. Gabriel Robert, Bey-
nes-Thiverval, 13 wrzeénia
1936 7m. 36 s.

Kategoria B. t- Start z ziemi.

Rekord czasu.
P. Fargeas, Poligon w Vin-

cennes, dn. 31 majal936 1m. 43s.
P. Georges Dubois, Banne
d‘Ordanche, 15 sierp. 1936 8 m. 25s.
P. Desnoes, Essillard, dn.

13 czerwca 1937 . . . 14 m. 30s.
Samoloty wodne.

Rekord czasu.
P. Vincre, Viry Chatillon,
dn. 26 Ilpca 1936 . 49 s,

Szybowce.
Rekord czasu.

P. Robert Poulain,

d‘Ordanche, dn.

Banne

15.VIILL36 3 m. 38 s.
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W skali Swiatowej

Uktad linii lotniczych na kuli ziem-
skiej nie posiadat wtasciwie do nieda-
wna bardziej zdecydowanego wyrazu.

Mielismy dwa systemy, europejski i
amerykanski  (wtasciwie — Stanow
Zjednoczonych), niezmiernie zgeszczo-

ne, lecz pozbawione warto$ciowszych
punktéw stycznosci. Wybiegajace od
nich odnogi nie dawaty obrazu tego,
czym ma byé system Swiatowy.

W ostatnim czasie, za sprawa Anglii
i U. S. A. przybyto szereg odcinkoéw,

ktore czynig rysunek linii powietrz-
nych catego $wiata jedng catoscia,
(mamy tu na mysli takze i te trasy,

gdzie dotad przeprowadzono tylko lo-
ty prébne, ich uruchomienie bowiem
przestato juz by¢ kwestig lat). W tych
warunkach mozliwa jest préoba pew-
nej syntezy, ktérej znaczenie polega
dla nas przede wszystkim na tym, ze
stwarza ona skale wartosci, niezalezng
od motywéw prestizowych, koniun-
kturalnych przyjazni itp.

Ponizej przedstawimy punkt widze-
nia Wielkiej Brytanii. Z uwagi na ro-
zlegto$¢ Imperium i jego po catym
Swiecie rozrzucone interesy odpowia-
da on dobrze potrzebom ogdlnym. Re-
ferat na ten temat wygtosit 2 lutego
przed ,Royal Society of Arts“ p. C. J.
Galpin, dyrektor Departamentu Cywil-
nego Lotnictwa Zamorskiego w bry-
tyjskim Air Ministry.

System europejski wypuscit dotych-
czas 5 odnég: do Potudniowej Amery-
ki, do Afryki (dwie — wschodnia i za-
chodnia) oraz na Wschoéd (potudniowa
az do Nowej Zelandii z odgatezieniem
do Chin i p6tnocna przez Syberie na
rosyjski Daleki Wschéd). System ame-
rykanski ma tylko trzy: do Chin, do
Australii przez Nowa Zelandie i do
Potudniowej Ameryki. Ostatnio przy-
byly punkty stycznosci w Hong-Kongu
i w Nowej Zelandii; regularna obstu-
ga linii nad péinocnym Atlantykiem
jest kwestig najblizszego czasu.

Do petnego obrazu linii $wiatowych

brak jeszcze dwu linii: Kanada — ro-
syjski Daleki Wschéd oraz Afryka
Centralna — Australia. Witaczenie Ka-

nady do trasy chifnskiej nad Pacyfi-
kiem (odcinek na Hawaje) jakotez po-
taczenie Japonii z Hong-Kongiem sta-
nowig fragmenty znaczenia drugorzed-
nego.

Grubo$¢ linii na zataczonym rysun-
ku reprezentuje ich wazno$¢. Rozdwo-
jenie na odcinku Europa — Indie
Wschodnie jest momentem natury

przypadkowej, wywotanym przez lo-
kalne stosunki polityczne oraz przez
réznorodno$¢ uzywanego tu sprzetu
(ladowy i wodny).

Objasnienia wymaga trasa Afryka
Centralna — Australia, ktérej jedna-

kowe potraktowanie z trasg Dakar —
Natal musi nasuwaé¢ powazne watpli-
wosci. Otéz jej znaczenie z angielskie-
go punktu widzenia polega na na tym,
iz stanowi ona szlak rezerwowy na
wypadek konfliktu zbrojnego z Wto-

chami i Japonig (swoja droga ew. o-
panowanie przez Wtochy i Niemcy Hi-
szpanii postawitoby jej warto$¢ pod
wielkim znakiem zapytania).

A teraz pozycja Polski. Widzimy, ze
nasze pierwszorzedne przytaczenia do
systemu S$wiatowego bytyby nastepu-
jace: do Grecji i do Paryza wzgl. Lon-
dynu. Z linii drugoplanowych: przez
Polske przechodzi niezmiernie wazny
szlak taczacy naturalng drogg centrum
Rosji z Zachodem; potaczenie z Afry-
ka Wschodniag mamy przez Grecje, z
Afryka Zachodnig i Amerykg Potud-
niowg — dzieki Niemcom lub Francji;
tedy tez wiedzie droga na Poéinocny
Atlantyk odnoénie trasy przez Azory
i Bermudy, z ktérej uzywaniem w pe-

wnych porach roku nalezy sie
z uwagi na trudno$ci meteorologiczne
w potagczeniu  krotszym  (Irlandia —
Nowa Funlandia).

liczy¢

Komunikacja powietrzna Rumunii

Rok 1937 byt dla rumunskiej komu-
nikacji lotniczej przetomowym. Ztgcze-
nie kilku drobnych przedsiebiorstw lot-
nicznych w jedno pod nazwa L.A.R.E.S.
(Linille Aeriene Romane exploatate cu
Statui), stojacego pod nadzorem pan-
stwa, pozwolito na rozpoczecie skoor-
dynowanej dziatalnosci w kierunku
rozbudowy nowych linii.

W tej chwili rumunska sie¢ powietrz-
na liczy 6.836 km., na ktérej od lipca
do konca listopada ub. r. przeleciano
724.000 km. W tym czasie przewieziono
5.416 pasazeréw, 52.000 kg. bagazu i
3.600 kg. poczty.

Na liniach laresu uzywane sa samolo-
ty marki Lockheed Electra 10 A (ktére
montowane byty w P -L. L. ,LOT"),
Pateiz 560 i Junkers Ju-52. Dawny
sprzet uzywany przed utworzeniem La-
resu zostat niemal catkowicie wycofany.

Sie¢ wewnetrzng w Rumunii tworzy
siedem linii, wiodacych z Bukaresztu
do: Arad, Tismoara, Klausenburga,
Czerniowiec, Kiszyniewa, Jasséw i Ga-
leazu.

Précz tego Rumunia coraz silniej roz-
budowuje sie¢ miedzynarodowa, obla-
tujgc wspoélnie z innymi towarzystwa-
mi zagranicznymi linie Bukareszt —
Warszawa i Bukareszt — Belgrad —
Wenecja — Mediolan.

Poza tym w ubiegtym roku wykonano
loty techniczne na trasie Bukareszt —
Sofia — Saloniki — Ateny.

Do Bukaresztu dolatuja samoloty pol-
skie, czechostowackie, wtoskie i fran-
cuskie. . o

W opracowaniu znajduje sie juz pro-
jekt nawiagzania regularniej komunikacji
powietrznej na linii Bukareszt — Buda-
peszt, ktéra juz w tym roku ma by¢
wspélnie oblatywana z wegierskim tow.
Malert.

Dotychczas nie posiada Rumunia bez-
posredniego potaczenia z Niemcami, a
pasazerowie z Niemiec muszg lecie¢ do
Rumunii przez Polske, lub tez przesia-
da¢ sie w Belgradzie z samolotéw Luft-
hansy na samoloty rumunskie, lub fran-
cuskie, utrzymujace komunikacje Pa-
ryz — Bukareszt. Niemieckie sfery han-
dlowe zabiegaja jednak o utworzenie
bezposredniego potaczenia z Rumunia z
uwagi na to, ze Rumunia jest powaz-
nym rynkiem zbytu dla towaréw nie-
mieckich, wskutek czego interesy han-
dlowe tych parnstw zacie$niajg sie co-
raz bardziej.

Z rozpoczeciem nowego letniego sezo-
nu lotéw spodziewac¢ sie nalezy realiza-
cji zamierzonych planéw, na co wskazu-
je to, ze Rumunia poczynita zagranica
znaczne zamoéwienia.



LOINIC?tW O POPULARNE

Rekordy ,,Bgka”

Kiedy w styczniu, w bilansie szy-

bownictwa omawialiSmy stan kon-
strukcji motoszybowcéw, wyraziliSmy
sie, ze polskie maszyny, ,ITS-8“ i
,Baka" — ,notujemy jako pozycje
Swiatowe". W ub. miesigcu sad ten
znalazt potwierdzenie w wyczynach,
dokonanych na ,Baku" przez pilota

z Aeroklubu Slaskiego p. Michata Of-
fierskiego. Nalezy mie¢ nadzieje, ze
wyczyny te znajda niebawem najwyz-
sza aprobate, jaka bedzie zatwierdzenie

w granicach 25, podobnie, jak dla
szybowcoéw dwumiejscowych. Ponad-
to obowigzuje start na 8- metrowa
bramke z odlegtosci 250 m. i analo-

giczne lgdowanie
do 3 m/sek).
Odnosnie lotu czasowego ,,Baka", na-
lezy zauwazyé¢, ze z liczby 20 litrow
benzyny, ktéra okreslona zostata przez

(dopuszczalny wiatr

F. A. I. jako dopuszczalna zawartos$c
zbiornika przy wszelkich rekordach
motoszybowcéw  jednoosobowych, w

Motoszyhowiec ,,Bak* konstr. Antoniego Kocjana, wykonany w Warsztatach Szybowco-

wych w Warszawie

lotéw p. Offierskiego przez F. A. |
jako rekordéw miedzynarodowych.
Narazie zatwierdzita je Komisja Spor-
towa Aeroklubu Rzeczypospolitej jako
rekordy krajowe.

Oba loty wykonane zostaty w War-
szawie, na ptatowcu, wyposazonym w
silnik Kroeber ,M-4", a stanowigcym
wtasnoéé  Slaskiego  Okregu LOPP.
Dn. 16 lutego p. Offierski poleciatl na
wysoko$¢; po zbadaniu barografu oka-
zato sig, ze wyniosta ona 4595 m.
23 lutego wykonat lot diugotrwaty w
czasie 5 godzin, 24 minuty i 19 sekund.

Jak wiadomo, obecne rekordy sa w
posiadaniu Niemca F. Aufermanna na
stabosilnikowcu ,Motor — Baby II"
z takim samym silnikiem. Wynosza
one odpowiednio: 2.970 m i 3 godz. 36
min. Oba dokonane 14 maja 1937 r.

Nalezy przypomnie¢, ze na podsta-
wie decyzji konferencji FAl w Dub-
rowniku oraz Rady Gtéwnej F A | w
Paryzu przyjeto w styczniu 1936 r. na-
stepujaca definicje motoszybowca jed-
nomiejscowego:

litraz silnika — do 1 1,

ciezar w locie — do 350 kg.
przy czym stosunek ciezaru catkowi-
tego do kwadratu rozpietosci ma by¢

ciggu swego lotu
zaledwie 145 litra.
pozwolit zapadajacy zmierzch.

spalit p. Offierski
Na dalszy lot nie
Srednie

P. Michat Offierski

zuzycie benzyny wynosito 2,7 l./godz.
Silnik pracowat przy mocy ca 4 KM.

(e} wiasciwosciach szybowcowych
,Baka" loty te $wiadczag w sposéb na-
der posredni. Bezpo$rednio dowodza
tylko, ze ze swym silnikiem posiada
on w doskonatym stopniu te niezalez-
no$¢ od ew. braku pradéw unoszacych,

jakiej prywatny uzytkownik motoszy-
bowca bedzie od takiej maszyny nie-
watpliwie wymagat. Na ,Baku" mia-
ty juz miejsce udane sporadyczne
préby zaglowania. Nalezatoby zaczac
bada¢, jak sie przedstawia sprawa
szans przelotu z wytgczonym silni-
kiem. Tutaj nalezy zauwazyé, ze —
trudno i darmo — ale zaden motoszy-

bowiec nie bedzie mégt byé¢ tak ze-
glowny, jak zwykty szybowiec. Dlate-
go, gdy przez blisko 20 lat stale robi-
lisSmy w ten sposéb, ze szybowce ,wy-
czynowe" dyskwalifikowaliSmy co ja-
ki$ czas, przenoszac je do Kkategorii
~treningowych" najbardziej charakte-
rystyczne przyktady, to ,Grunau-Ba-
by" w Niemczech i ,Komar" w Polsce),
to teraz bedziemy musieli do pewnego
stopnia wréci¢ z wyczynem na maszy-
ny gorsze (wyczynowo). Np. ,Bak" ze
stojacym $migtem wydaje sie odpo-
wiada¢ ,Sroce". Na ,Sroce" nikt u nas
nie robit przelotéw, bo do tego mogt
znalez¢ co$ lepszego. Ale teraz, chcac
zrobi¢ witasciwy uzytek z motoszybow-
ca, warto bodaj, aby pilot poprébowat
swych sit na ,Sroce". Badz co badz—
w ostatnich latach meteorologia szy-
bowcowa i technika latania termiczne-
go porobita tak duze postepy, ze jesli
nawet na weczes$niejszych odpowiedni-

kach ,Sroki* nic nie umiano doka-
za¢, to zaden z tego dowdd, Ze nie
potrafi sie tego i dzisiaj.

Jednoczes$nie nie nalezy jednak po-

niecha¢ dalszych udoskonalen. Trze-
baby co$ zrobi¢ ze $migtem. Istnieja
tu trzy propozycje: chowa¢ je wraz

z silnikiem, zaopatrzy¢ w ,wolny bieg"
(sprzegto), wreszcie — zbudowaé je
z nastawnymi w locie topatkami. Pa-
mietamy dobrze, jak sie przedstawiat
motoszybowiec angielski J. Cardena
z 1935 r,, skonstruowany wedle pierw-
szego sposobu. To nie byto zacheca-
jace. Trzeba zbada¢, jakie korzysci da-
dza dwa pozostate sposoby.

Jezeli wptyw $migta bardzo psuje
wtasnosci lotne motoszybowca, to do
czasu, az si¢ na nie wypracuje jaki$

Ssrodek zaradczy, moznaby wysunac
dodatkowag koncepcje, prawda — ze
ograniczajacg znacznie zakres uzytko-



wania motoszybowca. Mianowicie tam,
gdzie jest do dyspozycji lotnisko i sa-
molot do holu, moznaby przed startem
na przelot odja¢ $migto i zapakowac
do bagaznika, po czym — da¢ sie wy-
holowa¢ za maszyng motorowa w ob-
reb dostatecznie silnych pradéw. Dro-
ge powrotng odbywatby pilot (po po-
wrotnym zmontowaniu $migta) na
wiasnym silniku. Jest to oczywiscie

znaczna oszczedno$¢ w poréwnaniu do
normalnego  transportu powrotnego
zwyktego szybowca na holu. Minus
jest ten, ze jak sie gdzie$ po drodze

»Stomo 3* — 150 km/godz.

Wsér6d maszyn, pokazanych w Rangs-
dorf, najbardziej wykwintng ,powierz-
chownos$¢" posiadat dolnoptat ,,Storno
3", konstrukcji Moliera z Bremy. Jest
on godzien uwagi takze ze wzgledu na
wyjatkowe wyczyny.

Wolnonosne skrzydto, w widoku z
przodu przypominajace znany uktad
Heinkel‘a, jest konstrukcji jednodzwi-

garowej z rurg torsyjna na nosku pro-
filu. Sktada sie ono z trzech czedci, z
ktérych srodkowa stanowi cato$¢ z ka-
dtubem. Czedci skrajne sg dla hangaro-
wania sktadane do tytu. Obrys ptata —
eliptyczny, z lekka ,strzatg". Pomiedzy
lotkami a kadtubem — Klapy. Profile:
u nasady — NACA 23014, na koncach—
23009. Konstrukcja — drewniana. Kad-
tub — owalny, pokryty sklejkg. Uste-
rzenie — wolnonosne; statecznik pozio-
my — nastawny w powietrzu.

. Flugsport

nie uda do$¢ szybkie znalezienie
wznoszeh, to nie mozna zapusci¢ w
powietrzu silnika i pomo6c sobie ben-
zyng. — Projekt ten wysuneli Niemcy

z o$rodka monachijskiego, mogacy sie
pochlubi¢ nieztg maszyna, zrobiona ze

znanego szybowca ,Mii-13". lle on
jest wart, na to pytanie znowu bedzie
mozng odpowiedzie¢ dopiero wtedy,
gdy sie doktadnie okredli, w jakim
stopniu utrudnia Zzeglowanie stojace
Smigto.

Z motoszybowcami mamy jeszcze

mnéstwo do zrobienia.

przy silniku 18 KM

Podwozie — wolnono$ne, okapotowa-
ne.
Do napedu stuzy silnik Kroeber ,M-4*
(18 KM przy 2700 obr/min). Srednica
smigta — 1,35 m. Zbiornik paliwa mie-
$ci 20 litrow benzyny.

Gtéwne dane sg nastepujace:

rozpieto$¢ — 85 m
diugosc — 60 m
pow. nos$na — 10 m2
ciezar max. — 240 kg
obcigzenie ptata — 24 kg/m2
. mocy — 13,3 kg/KM

szybko$¢ max.:

przy ziemi — 152 km/h

na 1000 m — 145 km/h

, 2000 m — 137,5 km/h

, 3000 m — 126 km/h
szybko$¢ podr.

przy ziemi — 141 km/h
szybko$¢ wznosze-

nia przy ziemi — 1,5 m/sek
czas wznoszenia na

1000 m — 13 min
putap — 3300 m

prakt. — 2300 m

szybkos$¢ ladowa-

nia (z klapami) — 45 km/h

Z osiemnastokonnego silnika wigcej
juz nic nie da sie wydusi¢. Niemiecki
»Flugsport" pisze: — ,Z obcigzeniem
skrzydta 24 kg/m2 chyba zadna maszy-
na nie osiggneta jeszcze 150 km/godz.

(w probach uzyskano 148 km/godz.). Je-
zeli jeszcze uwzgledni sie prawdziwie
mata szybkos$¢ ladowania, to przychodzi
sie do przekonania, ze konstruktor zro-
bit wszystko, co mdgt. Nalezatoby zra-
doscig powita¢, gdyby fabrykanci silni-
kéw z 18 czy 20 koni przeszli na okoto
30 KM, azeby réwniez i lot wznoszacy
moégt by¢ doprowadzony do tego stopnia
dobroci, jaki maszyna wykazuje pod in-
nymi wzgledamil.

~Motorgleiter*1 G-20

Akademische Fliegergruppe w Gra-
zu (Austria) ma od niejakiego czasu w
uzyciu szybowcowy stabosilnikowiec
wtasnej konstrukcji G-20, ktéry przy-
pomina ogdélnie kronfeldowskiego Dro-
ne’a, wyjawszy sposéb umieszczenia sil-
nika, analogiczny do zmotoryzowanego
Condora Riedela z r. 1935 oraz do no-
wszej znacznie konstrukcji szwajcar-
skiej, ogladanej ostatnio w Ziirichu. Po
wybudowaniu silnika, ,,G-20" posiada
wiasciwosci $redniej maszyny trenin-
gowej.

G-20 jest gdrnoptatowcem zastrzato-
wym. Skrzydto dwudzielne posiada
prawie na catej rozpietosci statg gtebo-
kos¢; konstrukcja — jednodZzwigarowa.
Kadtub — szesciokatny, ze sporg wie-
zyczka dla osadzenia skrzydta. Kabina
pilota — otwarta. Pokrycie — ze sklej-

ki. Usterzenie — wolnonosne; ster po-
ziomy — przed statecznikiem kierunko-
wym. Podwozie — balonowe koétka na
przechodzacej pod kadtubem osi, bez

amortyzacji; osobno — zwykta ptoza,
przebiegajgca ponizej osi.
Do napedu stuzy dwucylindrowy

4-takt angielski Douglas ,Sprite”, mo-
cy 22 KM, osadzony wysoko nad skrzy-
dtem na 6 pretach gtéwnych i 2 bocz-
nych.
Gtoéwne dane s3 nastepujace:
rozpigetosé L— 125 m

pow. nosna — 147 m2
ciezar w locie — 300 kg
szybko$¢ max. (przy

245 KM mocy) — 105 km/h
szybko$¢ podrézna — 70 .

W wznoszenia

przy mocy podr. — 1,5 m/sek.

Fot. Flugsport



Motoszybowiec Mii — 13

Opisujac w sprawozdaniu z XVII za-
wodéw Rhén *) szybowiec ,Atalante”
rekordzisty lotu diugotrwatego K.
Schmidta, zwrdciliSmy wtedy uwage,
ze zamiarem jego byto przeksztatcenie
swej maszyny na motoszybowiec (stad
witasnie Owczesne oznaczenie ,Mii —
13 m"). Z tego wzgledu w konstrukcji
przewidziano zaréwno zwigkszenie ob-
cigzen, jak i odrazu wezty montazowe
dla silnika i zbiornika paliwa. Przypo-
mnijmy, ze kadtub jest spawany z rur
stalowych.

Silnik (Kroeber ,M — 4%) zabudo-
wany zostal naprzodzie kadiuba. Aby
uzyska¢ potrzebnag odlegtos¢ $migta od
ziemi, skonstruowano specjalne jedno-
kétkowe chowane podwozie. Przez od-
powiednie  dostosowanie  odno$nych
szczeg6tow uzyskano, ze czas zamon-
towania silnika nie przekracza 30 mi-
nut. Niemcy chca wréci¢ w ten sposéb
do idei Riedeha (,Motor-Condor" z r.
1935 — por. Skrzydlatg Nr. 7/1935), aby
transport powrotny np. na zawodach
odbywat sie na motorze; ekipa tran-
sportowa miataby uproszczone zadanie
przywiezienia pilotowi tylko silnika.
Swojg droga nie jest to wielki zysk.

,Flugsport” podaje nastepujace da-
ne cyfrowe:
ciezar wtasny — 200 kg
ciezar pilota ze spadochronem — 85 kg
ciezar paliwa — 25 kg
ciezar w locie — 310 kg
obcigzenie ptata — 19,0 kg/m2
obcigzenie mocy — 17,2 kg/KM

szybko$¢ wznoszenia przy ziemi — 15
m/sek.
szybko$¢ max. — 133 km/godz.

szybko$¢ min. — 45 km/godz.

szybko$¢ opadania ze stojacym $mi-
gtem (min.) — 0,76 m/sek.
doskonato$¢ (stojace Smigto) — 21.

Odlegto$¢ od punktu startu do bram-
ki 8-metrowej ma wynosi¢ 220 m, od-
legto$¢ analogiczna przy lagdowaniu —
160 m; wylatany putap — 3.400 m. Au-
tonomia — 3 do 4 godzin lotu.

Jak wiadomo, aparat ten brat udziat

w ,Vergleichsfliegen fur Motorglei-
ter* w jesieni ub. roku.

— Niezty ,Motorgleiter”!
La - 11

Ptatowiec  stabosilnikowy ,La-11",

zbudowany przez grupe lotniczg studen-
tow szkot technicznych w Szczecinie
demonstrowany byt jesieniag w Rangs-
dorf z silnikiem Mercedes F 7502 A, je-
dynym w konkursie czterotaktem. Smi-
gto napedzane tu jest przez przektadnie
1:3, dajacg mu 1000 obr./min. Srednica
$migta wynosi w tych warunkach 2,25
m. Uzyskana w ten spos6b sprawno$¢
$migta przewazyta nad wptywem sto-
sunkowo duzego (w poréwnaiu z inny-
mi) ciezaru silnika, co rzucato sie w o-
czy specjalnie przy starcie i wznosze-
niu.

Konstrukcja aparatu, przeznaczonego
do miejscowego treningu pilotéw moto-
rowych (z koncepcja ,Motorgleitera™
nie ma on nic wspdlnego) jest catkiem
bezpretensjonalna. Drewniany, dwu-
dzielny ptat lezy na kadtubie i wsparty
jest zastrzatami. Ustawienie ,w strza-
te" — 85° W S$rodku — silne wyciecie
na kabine pilota. Kadtub — drewniany,
kryty sklejka, z przodu — sze$ciokatny,

*) Por. zeszyt listopadowy 1936 r.

z tytu — pieciokatny. Usterzenie — nor-
malne (budowa — drewno i ptétno).
Podwozie — tréjgoleniowe, amortyzacja
— sprezynowa. Zbiornik benzyny mie-
Sci 36 litrow.

Gtéwne dane (z silnikiem Mercedes):

rozpietosc — 105 m
dtugosc — 61 m
D. A. - 912

WspominaliSmy o tej nowej, angiel-
skiej maszynie przed miesigcem, mo-
wiac o ptatowcach matej mocy z silni-
kami samochodowymi. Firma ,The Do-
minion Joinery Co." w Worthing poda-
je nam obecnie nastepujace szczegoty.

,D. A. — 912" jest ptatowcem o jak
najbardziej ,popularnym" nastawieniu.
Znajduje to wyraz nie tylko w okoto
30-konnym silniku (modyfikacja Forda
,10"), lecz réwniez w ogdlnym uktadzie,
jakotez w przystosowaniu konstrukcji
do mozliwosci amatora, ktéryby chciat
sam wykona¢é montaz dostarczonych
przez fabryke zespotow.

Uktadem przypomina ,D. A. — 912"
francuski aparat Bassou, ktérego foto-
grafie znajdg Czytelnicy w Skrzydlatej
z lutego 1937 r. Jest to dolnoptat wol-
nonos$ny z dwiema belkami ogonowymi,
na ktérych spoczywa usterzenie giebo-
kosci; stateczniki i stery kierunkowe

Aeronca

Firma Aeronautical Corporation of
America w Cincinnati (Ohio) chlubita
sie jeszcze niedawno z peing stusznos-
cia, ze produkowany przez nig samo-
lot, znany ogdélnie pod nazwa ,Aero-
nca", posiada najwieksza ilos¢ rekor-
dow miedzynarodowych. Obecnie nie-
ktére z nich zostaly utracone, ale zato

swego rodzaju wyczynem rekordowym
pozostajg ceny.
Nowy cennik zawiera 4 pozycje,

przy czym wszystko to sg warianty je-
dnego zasadniczego typu, wypuszczo-
nego juz do$¢ dawno na miejsce gto-
$nego aparatu, ktory obok dobrych wta-
Sciwosci lotnych posiadat do$¢ staro-
Swiecki wyglad (skrzydto rozpiete cie-

Aeronca

gnami w dét i w goére do wiezyczki).
Standardowy model tej rodziny, t. zw.
»Aeronca K", opisywano w Skrzydla-
tej w zeszycie 4. ub. r. Przypomnijmy,
ze kadtub jest zbudowany z rur sta-
lowych chromo - molibdenowych, za$

skrzydto — drewniane. Siedzenia obu
cztonkéw zatogi sg usytowane obok
siebie.

Modele ,K — Luxe" i ,,KC" sg row-
niez samolotami lagdowymi, podczas
gdy ,,KS" — wyposazony zostat w pty-
waki. ,K — de Luxe" ré6zni sie od
standarowego ,K“ tylko bogatszym
wyposazeniem, jak np. hamulce, koét-

wysokos$¢ — 21 m
pow. no$na — 145 m2
ciezar wtasny — 215 kg
W w locie — 325 kg
szybko$¢ max. — 120 km/h
W ladow.— 45 km/h
czas wznoszenia
na 1000 m — 9 min.

dane sag w przedtuzeniu belek. W cat-
kowicie ostonietej kabinie pilot siedzi
przed skrzydiem, natomiast silnik jest

z tytu (Smigto pchajace). Konstrukcja
cato$ci — drewno (pokrycie skrzydet —
ptécienne).

Gtowne dane z silnikiem Forda (w
przyblizeniu):

rozpietos¢ — 1Im
dtugosc — 76 m
wysokos$¢ — 15 m
pow. nosna — 20m2
ciezar wilasny — 255 kg
ciezar w locie — 450 kg
Wyczyny (teoretyczne):

szybkos$¢ max. — 125 km/h
szybkos$¢ podr. — 110 km/h
szybkos$¢ ladowania — 50 km/h
zasieg normalny — 320 km.

Konstruktorem maszyny jest kpt. S.
H. Gaskell.

ko ogonowe (zamiast ptozy) i t. p. Oba
one maja silnik Aeronca E-113 C, ho-
mologowany  przez Department  of
Commerce na 40 KM przy 2540 obr./
min. Model ,KC" posiada silnik Con-
tinental A-40-4, dajacy te samg moc
przy 2.575 obr./min. Wreszcie ,KS" —
jest to model ,K", w ktérym podwo-
zie zastgpiono dwoma plywakami.
Wyczyny modeli lagdowych miedzy
sobg sie nie réznig (szybko$¢ max. —
ok. 145 km/godz.) Odbiegaja od nich
dane dla wodnoptatowca. Przy wadze
w locie — ok. 500 kg, obcigzeniu ptata
— 41 kg/m2 i obcigzeniu mocy — 13
kg/KM, szybko$¢ maksymalna wynosi
dlan 136 km/godz., podrézna 120 km/

KC

godz., wznoszenie w ciagu pierwszej
minuty (od poziomu morza) — 104 me-
try, wreszcie rozbieg przy starcie trwa
30 sekund.
Ceny sa nastepujace (na rynek we-
wnetrzny) :
model doi.

Rozumieja z  silni-
kiem, licznymi instrumentami pokita-
dowymi, narzedziami i t. p., — a na-
wet z kasetkg do pierwszej pomocy w
wypadkach.
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Zaczynamy nowy sezon

Przed dwoma miesigcami podsumowaliSmy na tym miej-
scu wyniki roku ubiegtego. CieszyliSmy sig, ze saldo tak
pieknie dla nas wypadio.

W tej chwili pora juz sposobi¢ sie do nowych wyczyndéw.
Okazji do nich nie zabraknie.

Loty premiowane

Utrzymana zostata catosezonowa konkurencja ,lotéw
premiowanych”, cho¢ nagrody indywidualne ,staniaty".

Premiowanie obejmuje okres od 15 kwietnia do 15 paz-
dziernika 1938. Zaliczane beda: przeloty zwykte i dowolne
docelowe (dodatek 30%) — minimum 50 km, oraz przeloty
powrotne — minimum 2X25 km. Wysoko$¢ odczepienia —
w zasadzie 500 metréw, lecz (kosztem punktéw ujemnych) —
mozna odczepia¢ sie i wyzej. Za bardzo istotny brak
uwazamy pominiecie milczeniem lotéw etapowych, ktdre
sg prawdziwym wstepem do turystyki. Raid, ztozony z 5
kolejnych odcinkéw, bedzie tak punktowany, jak 5 iden-
tycznie diugich przelotéw z wtasnego lotniska.

Bardzo celowe jest natomiast postanowienie, ze pilot, ktéry
poraz pierwszy osiggnat 50 km, dostaje jako premie dodat-
kowo 50 km do punktacji. Bedzie sie chetniej puszcza¢ mto-
dych na przeloty.

Nie o wszystkich dobrze $wiadczy warunek, ze przelot
klasyfikowany bedzie dopiero po ztozeniu sprawozdania dla
Instytutu we Lwowie. Czyz doprawdy potrzeba dopiero az
takich drastycznych sankcji?!

Zawody krajowe

Jak juz zapowiadano w grudniu, regionalne zawody w po-
staci lotu okreznego organizuje Slaska LOPP. Regulamin
ich nie zostat jeszcze ustalony. Natomiast 9 marca Komisja
Sportowa A. R. p. zatwierdzita regulamin zawodéw ogélno-
krajowych.

VI Zawody Szybowcowe odbedg sie w dwutygodniowym
okresie od 10. do 23. lipca i, jes$li chodzi o charakter zasadni-
czy, podobne bedg do poprzednich, t. zn. start do wszystkich
lotéw bedzie sie odbywat caty czas z tego samego miejsca.
Na miejsce to obrano lotnisko w Mastowie. Fakt ten wydaje

sie nam bardzo pomysiny, gdyz wedle danych, jakich dostar-
czyty badania okolicy G6r Swietokrzyskich, aktywno$¢ ter-
miki jest tutaj wieksza, niz w ogélnosci na réwninie. W szcze-
g6lnosci — przy stosownej pogodzie — mamy nadzieje na
wczesne starty, — i nie bylibySmy zdziwieni, gdyby piloci
udawali sie na przelot juz przed godzing 10 rano.
Konkurencja przeprowadzona bedzie w 3 rodzajach prze-

lotow:

1) przeloty zwykte

2) . do celu obranego przez pilota

3) W . , Wskazanego przez Kkierownictwo.

Dla pierwszego rodzaju punktowana bedzie odlegtos¢
i wysoko$¢, dla drugiego — to samo (z premia za docelowos¢),
dla trzeciego — tylko szybko$¢ (w dniu, w ktérym kierowni-
ctwo zawodéw wyznaczy taki cel, zadne inne loty nie beda
klasyfikowane). Widzimy, ze znikty tak popularne w r. ub.
loty grupowe; w wielu wypadkach byta to konkurencja
rzeczowo catkiem nieumotywowang premig.

Jesli chodzi o szczeg6ty punktowania odlegtosci, to mamy
do zanotowania dwie bardzo istotne inowacje, o ktore za-
biegano na tym miejscu juz oddawna. We wzorze punkta-
cyjnym mamy wiec spéiczynnik, zalezny od sumy 5 naj-
dtuzszych przelotéw danego dnia; im ta suma wieksza, tym
mniejsza jest warto$¢ spdtczynnika. Ta poprawka ,na trud-
nos$¢", wprowadzona przez Niemcéw, ma to fundamentalne
znaczenie, ze stanowi wyraz dazenia, aby lata¢ mozliwie
przy kazdej pogodzie.

Pojecie docelowos$ci ujete zostato tak: trzeba wylagdowac
w kole o promieniu, réwnym jednej dwudziestej odlegtosci
zamierzonego przelotu, — lub w kacie, jaki tworzg styczne
do tego kota, poprowadzone z punktu startu, — przy tym —
poza tym kotem, a nie przed nim.

Wysoko$¢ odczepienia (maksymalna) bedzie kazdorazowo
podawana przez kierownictwo zawoddw. Przekroczenie jej
jest dopuszczalne, lecz bedzie to powodowato punkty ujemne.
Jest to bardzo stuszne postawienie sprawy, gdyz przed wy-
konaniem wiekszej ilosci startow szybowcowych trudno
okredli¢ bezbtednie, ile wysokos$ci wystarcza, a z drugiej
strony — przy zmianie w ciggu dnia warunkéw (byto tak
w Inowroctawiu) — traci sie mozno$¢ poréwnania umiejet-
nosci pilotéw. Cata rzecz w tym, aby tabele tych punktéow
ujemnych dobrze utozy¢; nasuwa sie tu mysl, ze i ona winna
winna by¢ zmienna w zaleznosci od warunkéw dnia. Sprawa
jest jeszcze do dalszego przemys$lenia.

Poza rywalizacjg indywidualng utrzymane =zostato takze
wspotzawodnictwo organizacji zgtaszajacych, ktére musza
we wihasnym zakresie zapewni¢ sobie $rodki transportowe,
startowe i naprawy. Poniewaz reorganizacja polskiego sportu
lotniczego nie bedzie do tej pory ukonczona, wiec jeka orga-
nizacje zgtaszajace dopuszczono, podobnie jak w r. 1937:

sekcje szybowcowe aeroklubow,
kota szybowcowe,

szkoty szybowcowe,

fabryki szybowcow.

Teoretycznie bytoby wiec pole i tym razem do takich oso-
bliwosci, jakie mieliSmy w wyniku zawod6éw inowroctawskich.
Oczywiscie w tych warunkach wyniki punktowania organi-
zacji bedag jeszcze miaty znaczenie do$¢ daleko odbiegajace
od tego, o co nam naprawde chodzi. Cel jednak, do jakiego



sie w istocie teraz dazy, wskazany jest w postanowieniu, mocga
ktérego organizacje zgtaszajace z jednego wojewddztwa
moga sie do zawodoéw faczy¢ w celu wystawienia wspdlnej
ekipy. Wzér punktacji organizacyjnej zawiera spotczynnik,
rosngcy z iloSciag zgtoszonych szybowcow.

Wreszcie — uzupetnienie nader istotne — zgtasza¢ mozna
tylko szybowce, dopuszczone do lotdéw bez widocznosci zie-
mi. Wyréwna to poziom sprzetu i pozwoli na fatwiejsze
poréwnanie pilotéw. Przy tym — =zacheci organizacje do
pozostawienia w domu ludzi niedo$¢ przygotowanych; na
zawodach jest dobrze sie uczy¢, ale jednak nie warto tu
uczy¢ rzeczy stosunkowo elementarnych. Z szybowcéw
w gre wehodzg: C. W.-5, S. G.-3, W. O. S., ,Orlik“, P. W.
S.-101, ,Mewa‘7 i ew. nowe: P. W. S.-102 oraz B-38.

Za nader istotny brak uwazamy pominiecie przelotéw
powrotnych, majacych takie znaczenie dla ekonomii latania
w klubach i t. p. Czy nie datoby sie jeszcze zmiesci¢ ich
w kategorii przelotow do celu wyznaczonego przez kierow-
nictwo? — Jeden dzien wartoby na to poswiecic.

Na tym konczy sie tegoroczny program krajowy. Przy-
datby sie bardzo, chociazby ze wzgledéw propagandowych,
dtuzszy lot etapowy, tak jak o nim pisaliSmy w zeszycie
11/1937. Wystarczytoby 5— 7 maszyn. Wielkie tu pole do
popisu dla jakiego$ ruchliwszego osrodka! Mozeby zajeta sie
tym Sekcja Szybowcowa A. W., ktdra tak piekng ma trady-
cje pionierska, a w r. b. juz z poczatkiem marca rozpoczeta
trening swych wyczynowcow?

Konkursy miedzynarodowe

Tego rodzaju spotkania, jak w r. ub.
na ten rok nie wyznaczono.
Najciekawsze bedg zawody o puchar Bibesco, prezesa
F. A. I. Regulamin podstawowy powiada, ze zawody te
odbywac¢ sie majg co roku. Kraj, ktéry zwyciezy trzykrotnie,
otrzyma puchar na witasnos$é., Zawody polega¢ majg na
raidzie do Bukaresztu, diugosci conajmniej 1.000 km, wy-
konanym miedzy lagdowiskami obowigzkowymi, przy czym
ladowiska te i punktwyjsciowy ustalone beda co roku.
Catkowity czas przelotu nie moze przekracza¢ 28 dni. Lado-
wanie poza lotniskami obowigzkowymi jest dozwolone.
Zwyciezca jest zatoga, ktora dokona przelotu w najkrot-
szym czasie. Zawody organizowa¢ bedzie co roku kraj, kt6-
rego pilot zajat |. miejsce w roku porzednim. W r. 1938
organizacje powierzono Niemcom.

Szczego6towy regulamin tegoroczny, wydany przez Aero-
Club von Deutschland, podaje, ze zawody odbeda sie miedzy
9. czerwca i 12. lipca. Trasa jest nastepujaca:

na Wasserkuppe,

Zbigniew Mikulski
Szkolenie szybowcowe w zimie

Doswiadczenia zebrane w czasie kurséw szybowcowo-
narciarskich, prowadzonych na Sokolej Gé6rze w zimie przez
okres czterech sezondéw, sktonity mnie do zapoznania z nimi
Czytelnikéw ,Skrzydlatej Polski*4 Dotychczasowe kursy szy-
bowcowe, organizowane w Polsce p6zng jesienig i zimg mia-
ty charakter sporadyczny; nieliczne starty z ziemi pokrytej
$niegiem odbywaty sie ongi$ w Malechowie pod Lwowem, na
IV-ej wyprawie szybowcowej w Bezmiechowej i przede
wszystkim na kursach zimowych w Czerwonym Kamieniu.
Wyszkolenie szybowcowe, przeprowadzane w ciggu trzech
miesiecy zimowych, ujeto w ramy statych i systematycznych
kursow dopiero na Sokolej Gérze. Kursy te daty mi moz-
no$¢ poczynienia licznych spostrzezen, zaréwno z zakresu
wyszkolenia w lotach $lizgowych i zaglowych, jak z prze-
prowadzonych treningéw dla pilotbw o réznym zaawanso-
waniu. Szkolenie zimowe posiada tak duzo cech charakte-

Prien — Linz 157 km
Linz — Wieden 161
Wieden — Bratislava 50
Bratislava — Budapeszt 158
Budapeszt — Szegedyn 153
Szegedyn — Temeszwar 104

Temeszwar — Turnu Severin 168

Turnu Severin — Craiova 100 ,,

Craiova — Bukareszt 186
Razem wynosi 1242 km. W Wiedniu nie jest lgdowanie obo-
wigzkowe. Miejscowos$¢ Prien lezy w Alpach Niemieckich
koto jeziora Chiemsee i pamietna jest z wysokogorskiej
wyprawy szybowcowej D. F. S.-u w r. 1936.

Maksymalna wysoko$¢ odczepienia — 800 m nad ziemia.
Nalezy zaznaczy¢, ze ze wzgledu na obszary zakazane i obo-
wigzkowe bramy przelotowe nad granicami, rzeczywiste
dtugosci niektdrych odcinkéw sg znacznie wigksze.

Drugg wigkszg imprezg miedzynarodowg bedg tygodnio-
we zawody w Bernie Szwajcarskim podczas dorocznego
kongresu ISTUS*a.

Zawody organizuje Aeroklub Szwajcarii w czasie 22— 29.
maja. Klasyfikowane beda nastepujace wyczyny:

a) wysokosci,

b) odlegtosci,

c) szybkosci w przelotach Berno — Lozanna i Berno —
Ziirich,

d) lot alpejski.

Start — na holu.

Udziat Polski w obu tych zawodach nie jest jeszcze prze-
sadzony.

Z innych zawodéw wymieni¢ trzeba francuskie w Mon-
tagne — Noire oraz amerykanskie w Elmira N. Y. Ani
w jednych, ani w drugich udziatu nie weZmiemy.

Osobno nalezy jeszcze wymieni¢ medal Lilienthala, kté-

rego regulamin przyjeta Rada Gtéwna F. A. J. w stycz-
niu b. r.
Medal Lilienthala

Medal ten bedzie przyznawany za najlepszy wyczyn

w ciggu kazdego roku, okreslony co do rodzaju na poczatku
roku. Na rok 1938 postanowiono medal ten przyzna¢ za
najlepszy przelot.

Tak sie przedstawia program krajowej i miedzynarodowej
aktywnos$ci sportowej szybownictwa na rok biezacy. Wi-
dzimy, ze jest dosy¢ pola do popisu dla chetnych.

Swoja dobrg pozycje z r. 1937 musimy uczyni¢ jeszcze
lepsza.

rystycznych, réznigcych je od letniego, ze wydaje sie pozy-
tecznym omowi¢ i rozwazy¢ jego poszczegdlne elementy.
Szkolenie wstepne, o ile warunki $niezne dopisuja, jest
bardzo utatwione. Szurania i pierwsze skoczki, ktére na
trawie lub ziemi sg przez duze tarcie i wstrzasy dla ucz-
niow niemite i powoduja szybkie zuzycie sprzetu, na $niegu
nie przedstawiaja tych trudnos$ci, gdyz réwna, gtadka i $li-
ska powierzchnia tagodzi wstrzasy, ogranicza tarcie plozy
szybowca do minimum, wskutek czego oszczedza sie sprzet,
a instruktorzy moga dowolnie stopniowa¢ nacigg. Ma to
duze znaczenie przy szkoleniu uczniéw o mniejszej wadze
lub ludzi nerwowych. Pokrywa $niezna tagodzi réwniez
wstrzasy, powstate wskutek nieudolnych ladowan poczat-
kujacych pilotéw, przyczyniajac sie w duzym stopniu do
zmniejszenia ilosci uszkodzer sprzetu i zwiekszenia bezpie-
czenstwa szkolenia. Pokrycie ziemi $niegiem umozliwia



wykorzystanie wszystkich miejsc startowych bez
odszkodowan potowych, ktére stanowig zawsze
pozycje w budzecie szkdét szybowcowych.

Gteboki $nieg powoduje konieczno$¢ poczynienia
nych przygotowarn na terenie wybranym do startu i lgdo-
wan; miejsce startu nalezy doktadnie ubi¢ oraz wydeptac
drogi dla obstugi naciggajacej liny. Pole ladowania, zwtasz-
cza po obfitych opadach $nieznych, w pogode mglistg lub
przy duzym nastonecznieniu, kiedy ocena wysokos$ci jest
utrudniona, trzeba pocig¢ $ladami narciarskimi ,i rozrzuci¢
gatazki jedliny, ktérych ciemne plamy tworza doskonate
oparcie dla oka wséréd otaczajacej bieli. Dobrze jest row-
niez, szczeg6lnie przy c¢wiczeniu ladowania na punkt, wy-
tozy¢ na lgdowisku litere T w ciemnym kolorze. Duzy ruch,
panujacy na startach do lotéw $lizgowych (nacigganie lin,
praca przy wyciagu, ustawianu szybowcdéw), zabezpiecza
uczniéw przed marznieciem.

optaty
powazna

pew-

W zimie spokojne i no$ne powietrze utatwia nauke skre-
tow i pierwsze loty zaglowe. Te korzystne warunki sg wy-
nikiem niskiej temperatury, braku zaburzen strug powie-
trza przy zboczu oprofilowanym $niegiem i braku termiki
stonecznej. Stwierdzono tez wyzszy putap na pradach wy-
muszonych i mozliwo$¢ lotéw zaglowych ze startéw $lizgo-
wych, z ktédrych w okresie bezénieznym loty zaglowe si¢ nie
udawaty. (Loty zaglowe z gor Ostrej i Wilczej). Przy lo-
tach zaglowych w zimie daje sie dotkliwie odczu¢ chtod,
z powodu silnego wiatru i to nie tylko pilotowi lecagcemu,
ale réwniez catej grupie i instruktorom. Dlatego kwestia
odpowiedniego ubrania jest bardzo wazna.

O ile warunki do szkolenia w lotach zaglowych sg w zi-
mie dobre, o tyle loty wyczynowe s utrudnione, niemal
niemozliwe. Sktada sie na to szereg réznych czynnikéw,
jak krotkos¢ dnia, czeste zamiecie $niezne, niski putap
chmur, brak termiki stonecznej i zimno. Sprawa przelo-
tow zimowych w Polsce jest dotad wielkg niewiadoma.
Préoby czynione w roku biezacym na Sokolej Gérze wyka-
zaty, ze w chmurach warstwowych i warstwowo - kiebia-
stych istnieja réwne, spokojne prady wznoszace, o sile od
05 do 15 m/sek. Jednak bardzo niski putap chmur, ogra-
niczajgcy sie do 100 — 200 m ponad szczyty zboczy, staba
widoczno$¢ i przewazajacy zachodni kierunek wiatru nie-
korzystny dla naszego terenu na przeloty wskutek bliskosci

granicy Z. S. R. R., uniemozliwity wykonanie dalszych
przelotéw, przebyto bowiem jedynie 13 i 15 km. W ciagu
biezacej zimy stwierdzono réwniez wznoszenie okoto

1 m/sek bezposrednio przed nadejsciem $niezyc, nadcigga-
jacych z zachodu. Przelot jednak w $niezycy, bez widocz-
nosci, na nieznacznej wysokosci nad gdérami bytby przed-
siewzieciem dos¢ ryzykownym. Najwiekszg wysoko$¢, jaka
osiagnatem przed $niezyca na szybowcu SG-3, wyniosta
500 m, a przy dniu stonecznym na Orliku — 460 m. Bez
watpienia jet jeszcze wiele do zrobienia w dziedzinie lo-
tow wyczynowych w zimie.. Tegoroczne dos$wiadczenia
wskazujag na to, ze mimo braku normalnej stonecznej ter-
miki istnieja mozliwosci przelotéw zimowych, zaréwno
Przy catkowitym pokryciu nieba, jak i przy pogodzie sto-
necznej o przejsciowym zachmurzeniu.

Nalezatoby jednak przeprowadzi¢ systematyczne pomia-
ry meteorologiczne, a nieocenione ustugi oddatby w tej
dziedzinie motoszybowiec. Dotychczasowe obserwacje mo-
je i trenujacych pilotéw ograniczyty sie do notowania cha-
rakteru i szybko$ci wznoszen szybowcéw w locie oraz do
przeprowadzenia statystyki warunkéw meteorologicznych
w ogdlnikowej formie; dotyczyta ona w szczeg6lnosci kie-
runku i nasilenia wiatru. Ze statystyki z okresu trzech
sezon6éw zimowych (r. 1935/36, 36/37 i 37/38) wynika, ze
przewazajg wiatry o szybkosci umozliwiajacej loty zaglowe,

przy tym najczeSciej wystepuja z kierunku W, NW i E.
Naogdét biorac, ilos¢ dni wietrznych jest w zimie wigksza
niz latem, a nieco mniejsza niz jesienia i wiosng. Zdarza-
jace sie za$, zwtaszcza przy pieknej, bezchmurnej pogodzie,
niedtugie okresy ciszy nadajg sie doskonale do wykorzysta-
nia w poczatkowym szkoleniu.

Odmienne warunki szkolenia zimowego wymagajg row-
niez nalezytego przystosowania sprzetu startowego i trans-
portowego oraz odpowiedniej konserwacji. Kotek startowy
musi by¢ zelazny, dobrze zaopatrzony, za$ do whicia go
w zmarznigta ziemie potrzebny jest na starcie ciezki miot.
Liny startowe po lotach nalezy starannie oczyszcza¢ ze
$niegu i lodu, przechowywa¢ w cieptym, suchym miejscu,
gdyz na starcie obmarzajg, co wptywa ujemnie na rozciagli-
wos$¢ i wytrzymato$¢ amortyzatora. Do transportu koniecz-
ne sg specjalnie skonstruowane saneczki, podstawiane pod
ptozy szybowca przednig i tylna; w ten sposéb zmniejsza
sie zuzycie ptéz, a przez podniesienia kadtubéw szybowcéw
ogranicza sie tak czesto spotykane przy transportach po
gtebokim $niegu bez saneczek—wgniecenie sklejki na spod-
niej czesci kadtuba lub kraty. Ogo6lnie biorac, ilos¢ uszko-
dzen szybowcdédw przy szkoleniu zimowym jest mniejsza
niz w innych okresach, co przypisa¢ nalezy miekkiemu pod-
tozu. Wadliwe ladowania, na zaduzej szybko$ci, z przepad-
nieciem, ze zwisem z zaczepieniem koncem skrzydta
0 $nieg, przewaznie uchodza bezkarnie, jedynie ladowania
z trawersem na gtebokim $niegu powodujag powazniejsze
uszkodzenia. Specjalng uwage nalezy zwréci¢ na regula-
cje szybowcow, ktéra zmienia sie wraz z temperaturg i cze-
sto zdarzaja sie wypadki, ze szybowiec nalezycie wystabi-
lizowany przy silnym mrozie, po ociepleniu, wymaga skro-
cenia linek, i odwrotnie — szybowiec wyregulowany przy
wyzszej temperaturze wymaga puszczenia linek, gdyz ich
skurczenie sie moze spowodowa¢ nawet uszkodzenie szy-
bowca.

Pozagdanym jest zaopatrzenie instruktoréw i pilotéw
w mate, tatwo przenos$ne stotki do siedzenia (na wzor
ustjanowski), gdyz niemozno$¢ odpoczynku w ciggu dtugie-
go czasu przebywania na starcie bardzo meczy. Do lotow
zaglowych, zwtaszcza diuzszych, szkota na Sokolej Goérze
zaopatrzyta pilotow w ciepte kombinezony, buty, pilotki
1 rekawice. Takie wyposazenie uczniéw na starcie $lizgo-
wym jest zbedne i nawet szkodliwe, gdyz za ciepte ubra-
nie pilota przeszkadza przy ostudze startow i transportéw
w gtebokim, kopnym $éniegu, powodujac zbyteczne zmecze-
nie i obnizajagc dobre samopoczucie. Stwierdzone jest, ze
dtuzsze przebywanie na zimnie wyczerpuje fizycznie i psy-
chicznie; w potaczeniu za$ ze zwigkszonym wysitkiem ucz-
nia przy obstudze startu i transportéw na S$niegu wpitywa
niekorzystnie na jego sprawno$¢, a co za tym idzie, na
szkolenie. Zapobiega temu czesciowo uprawianie na starcie
w przerwach miedzy lotami sportéw zimowych, jak nar-
ciarstwo, np.: zjazdy, ¢wiczenia réznych ewolucyj narciar-
skich lub sport saneczkowy. Cwiczenia sportowe przyczy-
niajg sie do wytworzenia pogodnego nastroju na starcie
i zdrowej, kolezenskiej atmosfery. Podkre$li¢ nalezy do-
datni wptyw uprawiania sportéw zimowych na samopo-
czucie uczniéw, specjalnie narciarstwa, ktére wyrabia ce-
chy, potrzebne pilotowi, jak np. odwage, koordynacje ru-
choéw, szybka orientacje i decyzje. Jezeli juz mowa o spor-
cie, to zyczyéby nalezato, zeby sport na szybowiskach byt
racjonalnie uprawiany i w innych porach roku, jako czyn-
nik wychowawczy i podnoszacy ogdlng sprawno$¢ pilotow.

Szkolenie zimowe moga prowadzi¢ jedynie szkoty, po-
siadajgce staty personel, dobrze ogrzewane i zaopatrzone
na zime budynki, oraz tereny, potozone w takiej strefie
klimatycznej, w ktérej zimy sa do$¢ $niezne i mrozne.



Rozpatrujgc cechy ujemne i dodatnie szkolenia zimowe-

go, widzimy, ze do pierwszych nalezy zaliczy¢ znacznie
zwiekszony koszt utrzymania szkoty, zwigzany z ogrzewa-
niem i oSwietleniem budynkéw, zaopatrzeniem instrukto-
row i pilotébw w ciepte ubrania. Finansowo réwnowazy te
wydatki brak odszkodowan polowych, ktére powaznie ob-
cigzaja budzety szkét szybowcowych. Ujemng pozycja
jest fakt, ze czas potrzebny do wyszkolenia ucznia zima

jest dtuzszy, ze wzgledu na krétko$¢ dnia i procentowo
wieksza niz w lecie ilos¢ dni wietrznych, nienadajacych sie
do szkolenia, oraz niemozno$¢ dokonywania wyczynéw
w wiekszym stylu. Zimowe kursy stawiajg personelowi in-
struktorskiemu wieksze wymagania pod wzgledem odpor-

nym, tatwiejszy transport z miejsca lgdowania do miejsca
startu, itp. Najwiekszym atutem, przemawiajagcym za kon-
tynuowaniem tradycji zimowych kurséw szybowcowo - nar-
ciarskich na Sokolej Goérze jest mozno$¢ utrzymania pilo-
tow w dobrej formie w ciggu catego roku przez staly tre-
ning, potaczony z uprawianiem sportéw  zimowych,
a w szczeg6lnosci mozno$¢ wszechstronnego wyszkolenia
pilotéw. Latanie zimowe bowiem, ze swymi specyficznymi
warunkami czesto wymaga duzych wysitkéw, hartu, odpor-
nosci psychicznej i fizycznej, przez co stanowi doskonatg
zaprawe dla przysztych pilotéw wojskowych, ktérzy zada-
nia im wyznaczone beda musieli wykonywaé¢ z réwna
sprawnos$cia w najgorszych nawet warunkach atmosferycz-

nosci fizycznej® instruktorowi
no$¢ jazdy na nartach.

mniejsze zuzycie sprzetu,

potrzebna jest tez umiejet-
Oczywiste plusy zimowego szko-
lenia — to juz wspomniany brak odszkodowan polowych, i
zwtaszcza przy szkoleniu wstep-

Projekt zawoddéw olimpijskich

W zeszycie styczniowym wspomi- konania akrobacji dokonana bedzie
nano tu o gtéwnych wytycznych przy- przez 5 sedziow; kazdy z osobna oceni
sztych zawoddéw olimpijskich, ustalo- udatno$¢ poszczegdlnej figury liczbg
nych na zjezdzie ISTUS‘a w grudniu 0 do 5, poczym stopien ten mnozy sie
ub. r. Obecnie podamy projekt regu- przez okreSlony zgéry ,spéiczynnik
laminu, opracowanego przez Niemcow, trudnosci4.  Obliczone w ten spos6b
ktéry bedzie stanowi¢ podstawe do punkty dla wszystkich figur dodaje sie

dyskusji.

Dopuszczony bedzie jeden typ szy-
bowca, wspdlny dla wszystkich. (Pra-
wdopodobnie wybo6r padnie na opisy- cje
wany tutaj przed rokiem szybowiec
,Habicht4). Konkurs rozegrany bedzie
w dwu kategoriach lotow: przeloty i
akrobacja. Zatoga kazdego szybowca
moze sktada¢ sie z 2 oséb: z pilota gto-

odlegtosci
czonego miejsca — 0 punktow).

Start bedzie tylko ciggowy.
To sg wszystko postanowienia,

do siebie i wynik jest oficjalng liczba
punktéw za akrobacje. Dodatkowe 20
punktow mozna uzyskac za

~elegen-

wykonania4 i za$ dalsze 25 pun-

ktow — za ladowanie ,na punkt4 (przy

25 m lub wiecej od ozna-

kt6-

;/yn_ego i zaitep(t:y *). Oé)'owia,zuje d?' re kazdy uzna za catkiem zwyczajne.
nl;clﬁja par?eapiosréswwa MV\;e?dz;garorgi%WeZt; Sensacyjnie przedstawia sie natomiast

. R zaproponowana tabela figur akrobacji.
Komitetu Olimpijskiego, zatym — od- Sadzimy, ze warto pokaza¢ tu doktad-
padaja wszyscy instruktorzy. —Kazde o7 cq chodzi. Razem podali Niemcy

zgtoszenia 6
rodzaju kon-

panfstwo ma prawo do
szybowcéw. W kazdym

kurencji (przeloty lub akrobacja) na-
dane beda 3 medale (ztoty, srebrny i 1)
brazowy).

Szczegbtowy przebieg lotow |
gorii bedzie nastepujacy:

1 dzien — przelot docelowy do wska-

kate- 2)

zanego przez kierownictwo zawodow, 4)
wspélnego dla wszystkich miejsca lg- 5)
dowania, w Kktéorym punktowana be- 6)
dzie szybkos¢ przelotowa 7

2 dzien — przelot j. w., lecz z pun- 8)

ktowaniem wysokos$ci, uzyskanej w lo-

cie zaglowym;
3 dzien — analogicznie, jak w pierw- 9)
szym, lecz (w miare moznos$ci) do in-
nego celu; 10)
4 dzien — analogicznie, jak w dru-
gim, lecz (w miare moznosci) do in- 11)
nego celu.

W konkurencji akrobacyjnej kazdy

z zawodnikéw wykona 3 loty w ciagu 12)

4 dni. Beda sie one sktadaly z progra-
mu obowigzkowego, przy czym kolej-  13)
no$¢ figur zostanie podana zawodni-

kom na 4 godziny przed startem, w
ciggu  ktérych nie wolno trenowac. 14)
Wszyscy piloci muszg sie odczepi¢ od 15)
samolotu holujagcego na jednakowej
wysokosci, z ostatnig figurg skonczy¢  16)
nie nizej 100 m nad ziemig. Ocena wy- )
17

* O ile pilot wazy ponizej 75 kg,
to jego wage nalezy dopetni¢ bala-  18)
stem. 19)

43 figury. Oto one (cyfra za nazwa fi-
gury oznacza

,stopien trudnosci4):

Lot odwrécony
najmniej 10 sek
Ze$lizg na  skrzydto. . . .
) Gileboki zakret na plecach
podwoziemdo wewnatrz

Przewrdt
Przewrdt z plecow ..
W YW rot e
Wywrét z plecow

(plecowy) co
1

Przejécie do lotu odwroconego
przez poét petli, podwoziem na
ZEW NGLIZ oo 1
To samo w doét — podwoziem

do Wewnatrz... 2
Przejscie do lotu odwréconego
przez p6t beczki powolnej . . 2
Przejécie z lotu odwréconego

do lotu normalnego przez po6t
petli—podwoziem na  zewnatrz 1
To samo podwoziem do wew-
NAIZ s
Przejscie z lotu odwréconego
do lotu normalnego przez pét
powolnej beczki. 2
Zawrot .
Zawrét odwrécony (w doét)
dwoziem do wewnatrz
Zawrét z plecow podwoziem
dO W EeW NIz e 4
Zawrét z plecow w dot pod-
woziem na zewnatrz .
Wachlarz Fieselera ... 3
Wachlarz Fieselera z

po-

plecow . £

nych.
Ten ostatni moment jest najbardziej przekonywujacy
neutralizuje wszelkie zarzuty, jakieby mozna postawic

rentownosci wyszkolenia szybowcowego w zimie.

20) Beczkazw ykta...
21) Beczkapowolna...

22) Beczkapowolna z plecéow . . 5
23) Beczkapowolna podwéjna . 6
24) Beczkapowolna podwéjna z

plecow . 7
25) Korkociag 3
26) Slizg naogon zwykty 3
27) Slizg naogon z plecow . . 6
28) Slizg naogon zwyktly w tyl 3
29) Slizg naogon z plecow w tyt 6
30) Petla zw ykta . 2

31) Petla w doét podwoziem do
wewnatrz .
32) Petla z plecéw podwoziem do
WEeWNLIZ s 6
33) Petla z plecow podwoziem na
ZEWNALIZ 3
34) Osemka pionowa rozpoczeta
petla zw y kta 6
35) 6semka pionowa poczeta
petla podwoziem do wewnatrz 7
36) Osemka pionowa rozpoczeta
z plecow petlag, podwoziem do
wewnatrz, — w wezle désemki
pét beczki z plecow; druga
czes¢ o6semki podwoziem do
WEWNGLIZ i 8
37) Osemka pionowa rozpoczeta
z lotu normalnego petla w dot
podwoziem do wewnatrz . . . 6
38) Osemka pionowa rozpoczeta
z lotu normalnego petla, pod-
woziem do wewnatrz, w weZle
6semki pot beczki; druga czesc
6semki podwoziem do wew-
NALIZ 8
39) Osemka pionowa rozpoczeta
z lotu odwréconego petla pod-
woziem na zewnatrz . 7
40) Koto zamknigte na plecach . 5

41) 4—5 beczek wykonanych w
locie po okregu kota . . 15
42) 4—=b beczek ze zmiang w pra—

wo i lewo w locie po okregu
kota . 17
43) Osemka pozioma na plecach . 8

Musimy szczerze przyzna¢, ze sg tu
rzeczy, ktérych ,nie widzieliSmy na
oczy4 Skoro jednak Niemcy je propo-
nuja, to dowodzi, ze umieja je robic.
Wzywamy naszych akrobatéw szybow-
cowych, aby wypowiedzieli sie, co my-
$lg o tej sprawie. Pewno tez i.. piloci
motorowi mieliby tu co dorzuci¢ od
siebie!



Nowy doping — ztota odznaka wyczynowa ISTUSw
Na ostatnim posiedzeniu Zarzadu 1935 — 197

ISTUSa uchwalono ustanowi¢ nowg 1936 — 324

odznake szybowcowg. Bedzie ona no- 1937 — 631

sita nazwe ,ztotej odznaki wyczyno- Zarzad ISTUS'a sadzi, ze tempo tego

wej“ i przyznawana bedzie pilotom wzrostu moze obecnie ulec tylko

podkat. D, ktérzy po 1 stycznia 1938 r.  zwiekszeniu. Dzieki postepom w kon-

wykonajg lot wysoko$ciowy 3000 m i strukcji szybowcéw, meteorologii szy-

przelot dtugosci 300 km w linii pro- bowcowej i technice latania; przesta-

stej. W wyjatkowych wypadkach ogdl- ty natomiast ustalone w r. 1931 wa-

ne zgromadzenie ISTUS‘a bedzie mo-
gto nada¢ ja takze za wyczyny wcze-
$niejsze.

Znaczenie tej uchwaly jest wielora-
kie i bardzo donioste. Kiedy w r. 1931
ISTUS wydat pierwsze odznaki srebr-
ne (podkat. D), mialy one stanowi¢ za-
chete do przedsiebrania lotéw, ktore-
by byty z jednej strony — istotnym
wcieleniem zadan szybownictwa jako
przysztego $rodka swego rodzaju ko-
munikacji, z drugiej za§ — dostarczy-
ty materiatu doswiadczalnego do zba-
dania odnos$nych zjawisk atmosferycz-
nych i sposob6éw ich wykorzystywania.
Trzy warunki: 50 km, 1000 m nad
start i 5 godzin lotu dtugotrwatego,
ktére dzi$ wydajg sie nam tak skrom-
ne, byty podéwczas jeszcze wyczynem
wyjatkowym. Kat. D miata by¢ odzna-
czeniem dla pionierskiej ekstraklasy.

Jak  czytamy w liscie Zarzadu
ISTUSa z dn. 5 marca b. r., liczha
kat. D poczeta wzrasta¢ ,w sposéb nie-
oczekiwany". Ponizsze cyfry (stan na

1 grudnia kazdego roku) ilustruje to
najlepiej:

1933 — 18

1934 — 62

Irena Laskowska

Bezmiechowa w roku 1937

Z rozmachem, lecz w ramach zgoéry
nakre$lonego planu funkcjonuje nasza
~Akademia Szybowcowa". tatwo sie
0 tym przekona¢, przegladajagc spra-
wozdanie, sporzadzone za rok 1937, w
nim za$ okres 9 miesiecy: od 1 marca
do 30 listopada z cyfra dni lotnych 189
oraz z o0g6lng suma lotéw 10.321 w
czasie 3118 godz. Z tego: 5675 lotéw
1 240 g przypada na uczniéw, a 4649
lotdow w czasie 2878 g na treningowcow.

Jak na wyzszg uczelnie przystato,
wydano w Bezmiechowej tylko 12 pod-
kat. A i 14 podkat. B, natomiast 142
podkat. C i 31 podkat. D.

Tu przypomnie¢ warto, ze do r. 1935
wigcznie nikt jeszcze u nas catkowicie
nie posiadat podkat. D (sprawozdanie
z r. 1935 méwi o wykonaniu do niej
96 warunkéw).

Zwazywszy zasadniczo wyczynowy
charakter Bezmiechowej, mozna z
catym wuznaniem podkresli¢ fakt, ze

zdarzyt sie w niej w ciggu roku tylko
* wypadek $miertelny. A wiec kwali-
flkaCJa i czynno$¢ instruktorow, jak
réwniez odpowiedzialnos$¢ Kierownika
szkoty stoja na wysokim poziomie.

Ciekawe jest zestawienie dotyczace
cenzusu naukowego uczniéw i pilotow
trenujgcych. Przewaza wyksztatcenie
$rednie — 38%; wyksztatcenie wyzsze
posiadato — 25%, S$rednie techn. —
8%, zawodowe — 10%, nizsze — 19%.
Udziat 3% uczniow z zagranicy z licze-
bng przewa%a 11 Anglikow jest wyzszy
niz wr

Udziat kobiet wypada
kto, bo w ogdlnej

iloSciowo ni-
liczbie 187 wyraza

runki >posiada¢ charakter sprawdzianu
pracy naukowo - badawczej.

Tego rodzaju loty sa jednak nadal
potrzebne. Dlatego postanowiono stwo-
rzy¢ odznake ,ztotg“.

300 km przelotu nie jest juz dzisiaj
czym$ osobliwym. Natomiast 3000 m
wysokosci nalezy nadal do rzadkosci,
poniewaz, pomijajac niedo$¢ zbadane
zjawiska ruchéw dynamicznych falo-
wych, wysokos$ci takie robi¢ mozna
ko dtugim lotem $lepym w chmurach.
Ostatnie udoskonalenia konstrukcyjne
sprawiaja, ze loty takie mozna juz po-
leci¢, a nawet wykonywania ich wy-
maga¢. Dadza one nam cenny materiat
naukowy, ktérego dotychczas brak. Co
sie  tyczy lotobw na czas, Zarzad
ISTUSa wyraza poglad, ze stracity
one swe pierwotne znaczenie.

Z Polski zgtoszono dotad 104 pod-
kat. D. Jeszcze jeden pilot ma wyko-
nane wszystkie warunki i oczekuje
tylko na przeprowadzenie formalnosci.

W arunki odlegto$ciowe do ztotej od-
znaki wykonali pp.: Baranowski, My-
narski i Dziurzynski; warunki wyso-

kosciowe — pp.: kpt. Blaicher (nieofi-
cjalnie), Antoniak i Zabski.

sie cyfrg zaledwie 16, za to 11 z po-

$§rod nich uzyskato kat. C, a wsrod
31 pasiadaczy podkat. D figuruja 3
pilotki: ~Wanda Modlibowska, Maria

Hrynakowska i Zofia Szczecinska.

Za to w zespole maszyn rodzaj zen-
ski zatriumfowat liczebnie nad me-
skim:  Wrony, Czajki i Salamandry
nad Komarami. (O przynaleznosci CW
i SG trudno sadzi¢...).

B. charakterystycznie wypada na-

stepujace zestawienie: piloci surowi
uzyskiwali w Bezmiechowej podkat.
C w 61 locie, wowczas gdy w Gosto-

miu dopiero po 122 lotach. Ci za$, kto-
rzy przybyli do Bezmiechowej z pod-
kat. B i posiadali $rednio 56 lotow,
wykonanych w ciggu 30 m., zdobywali
w Bezmiechowej podkat. C po 33 lo-
tach w czasie 94 m. Piloci motorowi
osiggali C po 30 lotach. Tedy przeciet-
na ilos¢ lotow potrzebnych do uzy-
skania podkat. C wyraza sie cyfrg 90
w czasie 2 godz. Swiadczy to nader

wymownie o dodatnim wptywie szy-
bowiska zaglowo-wyczynowego. Szko-
lenie polega tu nie tylko na samo-

dzielnym uprawianiu pilotazu, lecz i
na statej obserwacji zaglowania wybit-
nych, doswiadczonych szybownikow,
Sciggajacych z réznych stron do staw-
nej juz i uznanej zagranica ,Akade-
mii". Toczgce sie na jej terenie facho-
we dyskusje sita rzeczy poglebiaja i
rozszerzajag wiedze lotnicza mtodych
adeptow.

Osobnego omoéwienia w sprawozda-
niu szybowcowym wymagaja warunki
meteorologiczne, gdyz od nich uzalez-

nione sg wszelkie wyniki lotéw bez-
silnikowych; a wiec: od sity i kierun-
ku wiatréw, rodzaju zachmurzenia i
sity pradéw wznoszacych.

Najkorzystniejszymi warunkami ob-
darzyty Bezmiechowa 2 miesigce: maj
i wrzesien. Maj szczegdlnie obfitowat
w prady wstepujace, w ktédrych nosze-
nia dochodzity do 7 m/s. Latano do
syta, powtarzajagc na catej Gorze:
,wszedzie nosi i wszystko nosi". Maj
upamietnit sie rekordem czasowym
pil. Wandy Modlibowskiej: 24 g. 14 m.
I najdtuzszym przelotem pil. Witolda
Kasprzyka: 191 kim. do Harbutawic
k/Krakowa. Cyfra wylatanych w ma-
ju godzin wynosi 625. Przewyzsza ja
tylko rekordowa ilo$¢ godzin: 681, wy-
latanych we wrze$niu. W tym mie-
sigcu chwiejna réwnowaga atmosfery
przeniosta piekne dni o pogodzie Cu,
dzieki czemu zrobiono 9 przelotéw po-
nad 50 km.

Pazdziernik zaznaczyt
przelotem z
100 km.

Lipiec nie byt korzystny dla zagla
wobec przewazajgcych bocznych kie-
runkéw wiatru, a wyrézniat sie wiel-
ka ilosciag burz termicznych. Zanoto-
wano w nim wprawdzie i burze fron-
towe, jednak zbyt stabe dla dalszych
przelotow. Sierpiend, naogét prawie bez-
wietrzny, byt jak gdyby dalszym cig-

sie¢ ostatnim
Bezmiechowej ponad

giem lipca, pozwolit jednak wykonac
jeden przelot na czole burzy ponad
100 km.

Czerwiec wykorzystano gtéwnie na
szkolenie, gdyz sprzyjaty temu stabe
wiatry i przewazajaca cisza.

Listopad minat pod znakiem niepo-
gody, wiec cho¢ wiatry z kierunku N
byty dos¢ silne, wylatano tylko 62 g.
Oczywiscie z wyzej przytoczonych da-
nych trudno wycigga¢ horoskopy na
przyszte lata, wiedzac, jak kaprys$na
jest Jasnie Pani Pogoda.

Kurs dla kandydatéw
na instruktoréw szybowcowych

Ministerstwo Komunikacji urzadza
w Obozie Szybowcowym w Ustianowej
w dniach od 28111 do 15.IV br. kurs
unifikacyjny dla kandydatéw na in-
struktorow szybowcowych. Kierowni-
kiem kursu bedzie Komendant Obozu
Szybowcowego.

O przyjecie na kurs moga sie ubie-
gac:

— instruktorzy, ktérzy otrzymali u-
powaznienie Min. Kom. a nie ukon-
czyli zadnego kursu instruktorskiego
w O. S. w Ustianowej oraz

— kandydaci na instruktoréow, kto6-
rzy majg ukonczony teoretyczny kurs
nawigacyjno - meteorologiczny w Ale-
ksandrowicach lub inny zastepczy oraz
przynajmniej jeden warunek z wyma-
ganych dla podkategorii D i sg obywa-
telami polskimi, petnoletnimi, niekara-
nymi sadownie.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ z poda-
niem kwalifikacji i danymi personal-
nymi na specjalnym formularzu, do
Aeroklubu Rzeczypospolitej do dnia
22,111 br.

Przyjeci na kurs otrzymaja znizke
kolejowg 75% na przejazd z miejsca
zamieszkania do Ustrzysk Dolnych i z
powrotem, wazna na pociaggi osobowe
3-ciej lub 2-giej klasy.



SZYBOWNICTWO T. O

P.

Polichno —Pinczéw w roku 1937

Rok 1937, zamykajacy 6-letnig dzia-
talnos$¢ szkoty, zrealizowat w programie
pracy obydwdch os$rodkéw szkolnych
dotychczasowe zamierzenia Kieleckiego
Okregu Wojewddzkiego LOPP, zdazaja-
ce do wykorzystania wszystkich mozli-
wosci szybowisk w zakresie masowego
przeszkalania pilotéw szybowcowych
4-ch podkategorii. Zakonczenie prac in-
westycyjnych, dotyczacych zaréwno bu-
dowy 2-ch hangaréw bezposrednio na
miejscu odlotow, jak tez uzupetnienia w
wyposazeniu budynkéw mieszkalnych i
taboru szybowcoéw, pozwolity kierow-
nictwu szkoty na przeprowadzenie prze-
widzianych programem kurséw przy jak
najbardziej racjonalnym wykorzystaniu
poniesionych na ten cel wkiadéw. Wy-
dzierzawienie dalszych terenéw do od-
lotéw i ladowan oraz ostateczne zakon-
czenie prac niwelacyjnych lagdowiska w
Polichnie przyczynity sie do rozszerze-
nia zakresu pracy osrodka zaglowego w
Pinczowie, umozliwiajac réwnoczes$nie
przeprowadzenie lotéw wyczynowych z
uwzglednieniem  odlotéw  ciggowych.
Dzieki uzyskanej subwencji z Zarzadu
Gtéwnego LOPP tabor szkoty w roku
sprawozdawczym powiekszony zostat o
3 szybowce wyczynowe, a to: typu ,,Or-
lik“ i ,Komar-bis“ oraz 2 szybowce
szkolne typu ,Czajka-bis“. Tak wigecw
drugiej potowie sezonu szkolnego tabor
szkoty obejmowat 24 szybowce szkolne,
3 przejsciowe i 9 wyczynowych.

W okresie sprawozdawczym zgodnie z
programem, osrodek szkoty w Polichnie
czynny byt bez przerwy w czasie od
dnia 15.V. do 30.X.1937, przeprowadza-
jac 6 kurséw wyszkolenia | i Il stopnia.
Osrodek zaglowy w Pinczowie prowa-
dzit szkolenie w czasie od dnia 20.1V. do
5.V1.1937 i od dnia 5.VIII. do 20.X1.1937,
wyczerpujac program 6 kurséw wy-
szkolenia Il i IV stopnia (podkategorii
C i D). kaczny zatem czas pracy o$rod-
kéw wynosit 8 miesiecy. Ponadto w
zwigzku ze zgtoszeniem szkoty do kon-
kursu premiowanych wyczynéw, orga-
nizowanego przez A. R. P., przeprowa-
dzono 2 kursy ¢wiczebno-wyczynowe z

uwzglednieniem odlotéw ciggowych w
czasie od 20.IV. do 20.V. oraz od L.VII.
do 30.VII1.1937.

W sktad zespotu instruktoré6w wcho-
dzili: kierownik szkoty p. Kazimierz
Plenkiewicz, instruktorzy pp. J. Kawa-
lec i A. Pohoski oraz instruktorzy po-
mocniczy pp. Z. Uchanski i Z. Klonow-
ski. Rownolegle z zajeciami praktycz-
nymi kierownictwo szkoty przeprowa-
dzito pie¢ 14-godzinnych kurséw teore-
tycznych. Wyktady obejmowaty zasad-
nicze wiadomosci z dziedziny mechani-
ki lotu, techniki pilotazu, meteorologii,
budowy i konserwacji szybowcéw, or-
ganizacji szybowisk i metodyki szkole-
nia, przyczyniajac sie¢ znacznie do pod-
niesienia wartosci i poziomu wyszkole-
nia.

Wyniki szkolenia obydwéch o$rodkow
w r. 1937 ilustruje ponizsze zestawienie:

Z po$réd wyszkolonych 24 osoby uzy-
skaty pkat. A, 25 — pkat. B, 111 — pkat.
A i B, 97 — pkat. C, 7 — pkat. D. Og6-

tem wydano 375 pkat. przy sumie wy-
konanych lotéow 11.107 w czasie o0goél-
nym 735 godz. 35 min.

W trakcie lotéw w os$rodku zaglo-
wym w Pinczowie uzyskano 17 warun-
kéw do pkat. wyczynowej D, w czym 7
przelotdéw ponad 50 km, 4 loty z wyso-
kosécig ponad 1.000 m, 7 lotéw na czas
ponad 5 godzin, z czego 1 trwajacy 15
godzin 25 min. wykonany na szybowcu
typu SG-3 bisl36 przez absolwenta szko-
ty, p. J. Zurakowskiego, stat sie nowym
rekordem diugotrwatosci lotu szybowi-
ska. W zakresie wyszkolenia, pomimo
powstawania na terenie kraju nowych
osrodkow szkolnych, liczba uczniow w
poréwnaniu ze stanem roku ubiegtego
(307) wzrosta o przeszto 33°/0. Zawdzig-
cza¢ to nalezy ozywionej propagandzie
na terenie wojewodztwa Kieleckiego, z
ktérego juz w chwili obecnej rekrutuje
sie wiekszo$¢ uczniéw szkoty. Podobnie
jak w latach ubiegtych, szkota goScita w
swych murach kandydatéw z zagranicy,
przeszkalajac tym razem grupe 10 But-
garéw, delegowanych przez Aeroklub
Butgarski w Sofii.

Niesprzyjajace dla lotow zaglowych
warunki atmosferyczne w okresie je-
siennym przyczynity sie do zmniejsze-
nia w poréwnaniu z rokiem ubiegtym
tak liczby lotéw jak i wylatanego czasu
o$rodka zaglowego w Pinczowie.

W czasie catego okresu pracy szkoty
nie byto wypadku $miertelnego ani tez
nie zanotowano powazniejszych obra-
zen cielesnych uczniéw.

Juz wyzej uwzgledniono  w mie-
sigcach  kwietniu, maju i sierpniu
przeprowadzone 2 kursy c¢wiczebno-
wyczynowe z zastosowaniem odlotéw
ciagowych za samolotem. Pierwszy z
nich, finansowany przez Kolejowy

Okrag LOPP w Warszawie, przy wspot-
pracy Sekcji Lotniczej Studentéw Po-
litechniki Warszawskiej, byt uzupetnie-
niem podjetych prac wyprawy doswiad-
czalnej w roku ubiegtym, majacych na
celu zbadanie przydatnosci Gor Swieto-
krzyskich dla szybownictwa wyczyno-
wego. Wspomniane kursy przyniosty
szkole uzyskanie 11 warunkéw do pkat.
wyczynowej D, — 8 ciekawych przelo-
téw termicznych, z czego 5 docelowych:
Katowice (150 km), Czestochowa (110
km), Krakéw (95 km), co w ogdlnej
punktacji premiowanych wyczynéw w



r. 1937 zadecydowato o przyznaniu szko-
le trzeciego miejsca oraz nagrody Mi-
nisterstwa Komunikacji w wysokosci
2.000 zt. Przeloty te potwierdzity w zu-
petnosci dotychczas wysuwane hipotezy
co do przydatnosci centralnie potoZzo-
nych terenéw Swietdkrzyskich dla szy-
bownictwa wyczynowego.

Uszkodzenie samolotu szkoty w czasie
imprez, zwiazanych z poswigceniem
Szkoty Lotniczej w Mastowie, nie po-
zwolity kierownictwu na dalsze konty-
nuowanie tak pomysinych w swych wy-
nikach odlotéw ciggowych, ktére pomi-
mo krotkiego okresu trwania kurséw
wysunety szkote na Il miejsce w po-
rownaniu z wynikami osiggnietymi
przez inne o$rodki w ciagu catego roku.

Z og0lnej liczby uszkodzen szybowcow
szkoty 7 przypada na uszkodzenie cigz-
kie, 33 — $rednie i 32 — lekkie. Z szy-
bowcow ktore ulegty ciezkiemu uszko-
dzeniu 2 skasowano, 5 natomiast prze-
chodzi generalny remont w warszta-
tach szkoty w okresie zimowym. Uszko-
dzenia $rednie i lekkie zostaly usuniete
przez warsztaty szkoty w czasie szko-
lenia, umozliwajac tym samym ciggtosc
pracy catego taboru. Biorgc pod uwage
nieprzerwana prace szkoty w okresie
8-miu miesiecy, wykonanie przeszto
11.000 lotéw i szkolenie ponad 400 oséb,
nalezy stwierdzi¢, ze liczba uszkodzen
jest wyjatkowo mata, co skolei $wiad-
czy zaréwno o przydatnos$ci terenéw jak
i 0 warto$ci personelu instruktorskiego.

Wyniki osiggniete przez szkote w ro-
ku sprawozdawczym sg dostatecznym
uzasadnieniem wszelkich prac Okregu,
zdazajacych do zapewnienia o$rodkom
szkoty warunkéw do wyzyskania
wszystkich mozliwosci w zakresie wy-
szkolenia.

Dziatalno$¢ szkoty szybowcowej L.O.P.P.
Polichno-Pificzow od r. 1932 do 1937

R ok 1932 1933 1934 1935 1936 1937
110$¢ szybowcow 5 101 14 18 32 37
Liczba uczniéw . 59 110 136{ 277 306 415
1lo$¢ lotéw . 3768 7486 572718802 8194 11107

Czas lotéow wgodz. 34 85 229 362 782 736

Uzyskane podkategorie pilota

szybowcowego
P-kat. a . ... 43 98 76 85 107 135
P-kat. b .. .. 3 59 50 9% 109 136
P-kat. 6 25 93 8 97
Warunkl do p kat
D 6 1

Zunifikowanie optat w szkotach
szybowcowych LOPP

Zarzad Gtowny LOPP. ustalit ostat-
mo jednakowe optaty za praktyczne
wyszkolenie szybowcowe we wszyst-
mch szkotach i os$rodkach szybowco-
wych LOPP, ktére obowigzuja obecnie
w nastepujacych wysokos$ciach:

Wyszkolenie

za stopien  l-szy wyszkolenia — 15 zh
11-gi W — 25 zk
” » 1U-ci — 25 zh

za cze$¢ wyszkolenia zaglowe—
go w terenie gérzystym, wcho-
dzacg w zakres stopnia IV-go — 15 zh
za cze$¢ wyszkolenia w lotach
ciagowych i poczatkach akro-
bacji wchodzaca w zakres sto-

pnia V-0 . .— 30 zt
Loty ¢wiczebne (treningowe),

za Cwiczenia w lotach $lizgo-

wych po stopniu I-szym w cig-

gu 10 dni lotnych v — 5zt

za ¢wiczenia w lotach $lizgo-
wych po stopniu Il-im w cia-
gu 10 dni lotnych — 5zt
za C¢wiczenia w lotach zaglo-
wych po stopniu Ill-cim lub
IV-ym w ciggu 4-ch tygodni — 15 zi.
Podane wyzej optaty dotycza tylko
cztonkéw LOPP i cztonkéw organiza-
cyj sportowo-lotniczych LOPP.
Kandydaci niezrzeszeni w LOPP a
bedacy cztonkami organizacyj sporto-
wo-lotniczych doptacajg za kazdy sto-
pien i za kazda cze$¢ wyszkolenia do
stopnia 1V-go po zt 6 oraz za kazdy
rodzaj lotéw ¢wiczebnych po zt 3.
Kandydatow niezrzeszonych w LOPP
i organizacjach sportowo-lotniczych o-
bowigzujg wszelkie optaty za szkole-
nie i loty ¢wiczebne w wysokosciach
dwa razy wiekszych, anizeli dla kan-
dydatéw zrzeszonych w LOPP.
Ustalenie wysokos$ci optat za kursy
teoretyczne w poszczegélnych stopniach
jak rowniez za utrzymanie i zakwate-
rowanie uczniéw pilotéw w szkotach
i o$rodkach szybowcowych LOPP, Za-
rzagd Gtowny LOPP pozostawit prowa-
dzacym te kursy, szkoty i osrodki O-
kregom oraz Kotom Szybowcowym
LOPP.

Tymczasowa wewnetrzna
instrukcja kontroli szybowcéw

Na skutek staran Wydziatlu Lotni-
czego Zarzadu Gtéwnego LOPP zosta-
ta opracowana przez Kontrole Cywil-
nych Statkéw Powietrznych ,Tymcza-
sowa Wewnetrzna Instrukcja Kontroli
Szybowcow", zawierajaca:

1) podziat Polski na Okregi Kontroli
Cywilnych Statkéw Powietrznych,

2) ,Tymczasowga Instrukcje o Cecho-
waniu Materiatbw przez Organy Kon-
troli Cywilnych Statkéw Powietrznych
Kierownictwa Fabrykacji Lotniczej"
oraz

3) wzory drukéw, zwiazanych z po-
stanowieniami ,,Tymczasowej Wewne-
trznej Instrukcji Kontroli Szybowcéw™".

Omawiana Instrukcja, ktéra zostata
juz przestana do $cistego stosowania
wszystkim  placowkom szybowcowym
LOPP, utatwi znacznie prace wyszko-
leniowg w terenie, gdyz dotychczas
wszelkie przepisy kontroli, budowy
szybowcow i t. p. stanowity raczej pra-
wo zwyczajowe i nie byty uregulowa-
ne w szkotach szybowcowych zadnymi
instrukcjami.

Wydana Instrukcja utatwi réwniez
nlewa,tpllwua prace pp. rzeczoznawcom
K. C. S. P. w dziedzinie szybownictwa
i uI‘T'IOZ|IWI placowkom szybowcowym

LOPP S$ciste stosowanie sie¢ do tak wa-
znych zarzadzen technicznych, zwia-
zanych przede wszystkim z bezpieczen-
stwem latania.

~Drewno w szybownictwie". Zarzad
Gtowny LOPP rozestat ostatnio wszy-
stkim Okregom i Szkotom Szybowco-
wym LOPP nowy podrecznik wydany
przez Instytut Techniki SzybownWwa
i Motoszybownictwa we Lwowie p t.
~Drewno w szybownictwie". Podrecz-
nik ten zostat opracowany przez p. inz.
Zbigniewa L. Krzywobtockiego.

W najblizszym czasie maja opuscic¢
druk dalsze podreczniki I. T. S. M. p. t
,Dodatek do drewna w szybownictwie"
i ,,Sklejka w szybownictwie", a z kolei
majag by¢ wydane podreczniki, doty-
czace takich materiatow jak kleje, far-
by, lakiery i cellony.

»Salamandra” LOPP na Wegrzech.
Zarzad Okregu Wojewddzkiego LOPP
w Katowicach ofiarowat ostatnio har-
cerzom wegierskim szybowiec szkolno-
zaglowy typu ,Salamandra".

Szybowiec ten z napisem ,Czuwaj"
odbywa juz loty na szybowiskach we-
gierskich.

Okrag Slaski LOPP pamieta dobrze
o wielkiej i niektamanej gos$cinnosci
jaka darzyli zawsze braterscy Wegrzy
naszych szybownikéw w swym Kraju.

Rozbudowa Szkoty Szybowcowej Po-
znanskiego Okregu Kolejowego LOPP
w Rzadkowie. Szkota Szybowcowa Po-
znanskiego Okregu Kolejowego LOPP
w Rzadkowie pod Chodziezg, w kto-
rej corocznie szkoli sie narybek lot-
nictwa turystycznego, przeobraza sie
w biezacym roku — dzieki niestrudzo-
nej pracy p. Dyrektora Kolei Panstwo-
wych inz. Witodzimierza Krzyzanow-
skiego — w statg Szkote Szybowcowa.

Tereny Szkoty Szybowcowej w Rza-
dkowie naleza do rzedu najlepszych w
Polsce w zakresie szkolenia poczatko-
wego.

W zwigzku z powyzszym, Zarzad O-
kregu opracowat szczegétowy plan ro-
zbudowy szkoty, ktéry zostat juz za-
twierdzony przez Ministerstwo Komu-
nikacji i ktory w 80°0 zostanie zreali-
zowany w biezacym roku — jeszcze
przed rozpoczeciem szkolenia. | tak:
wybudowany bedzie w biezagcym roku
na wtasnym terenie drugi hangar, dom
administracyjno-mieszkalny w ktérym

przewidziano obszerne sale wyktado-
we, sypialnig, jadalnie i $wietlice. W
budynku tym zainstalowane bedzie o-
Swietlenie elektryczne oraz woda bie-

zaca i natryski. Ponadto wzniesione
beda jeszcze w biezacym roku zabu-
dowania gospodarcze jak: stajnie dla

koni, garaz oraz mieszkanie dla dozor-
cy. Urzqdzone bedzie réwniez boisko
do gier sportowych.

Na terenach potozonych w poblizu
szkoty, ktére beda wykupione w bie-
zacym roku, przeprowadzone zostana,
po wykarczowaniu lasu, préby lotéw
zaglowych.

Program szkolenia przewiduje poza
szkoleniem w stopniu | i Il odloty za
wydzwigarkg samochodowg dla pilo-
tow zaawansowanych. Loty za wydz-
wigarka rozpoczng sie po zatwierdze-
niu typu wydzwigarki przez Minister-
stwo Komunikacji. Wybitnie korzystne
warunki termiczne, istniejace na tere-
nach sasiadujacych z doling Noteci, na
ktorych znajduje sie szkota, pozwalajg
przypuszczaé, ze na szybowcach raso-
wych zaawansowani piloci beda mo-
gli wykonywa¢ w przysztoéci loty wy-
czynowe.

Ponadto podobnie jak w latach u-
biegtych organizuje Poznanski Okrag
Kolejowy LOPP w biezacym roku teo-



retyczne kursy szybowcowe w zakresie
I i Il stopnia wyszkolenia.

Kursy teoretyczne zorganizowane be-
da réwniez w Ostrowie WIlkp., Lesznie,
Gnieznie i Inowroctawiu oraz innych
miastach prowincjonalnych, w ktérych
zbierze sie dostateczna ilo$¢ kandyda-
tow.

Nieprzcietne wyniki szkolenia w
Fordonie. Szkota Szybowcowa LOPP
w Fordonie n/W. koto Bydgoszczy be-
dac jedna z najstarszych szkoét szybo-
wcowych w Polsce moze poszczyci¢ sie
doskonatymi wynikami szkolenia, ktore
w perspektywie lat przedstawiajg sie

nastepujaco:

Rok 1933/34 1935 1936 1937
1lo$¢ lotow. 8.525  4.000 8.223 16.200
Czas lotow

godz. . . 34 21 65 115
1lo$¢ wyda-

nych

kat. A. . 190 88 139 ! 253
1los¢ wyda-j

nych

kat B. . 54 3% 117 156

Jak z powyzszego zestawienia widac,
wyniki szkolenia w roku 1937 w po-
réwnaniu z rokiem 1936 wzrosty dwu-
krotnie.

Szybowisko w Fordonie posiada do-
godne tereny szybowcowe do szkolenia
w zakresie stopnia I-go i li-go, ktére
charakteryzuja sie pozbawionymi prze-
szkéd zboczami oraz obszernymi i zu-
petnie rownymi przedpolami.

Szkota posiada dwa hangary, z kt6-
rych jeden, typu Zwiagzku Awiatycz-
nego, zostat wybudowany w roku u-
biegtym. Uczniowie mieszkaja w spe-
cjalnie wynajetym budynku w Fordo-
nie.

Kierownikiem i instruktorem szkoty
jest p. Eugeniusz Jackowski.

Szkota w Czerwonym Kamieniu.
Rok ubiegty w dalszym ciggu zazna-
czyt sie korzystnie w rozwoju szkoty.
Ogo6tem wykonano 5050 lotow (w r.
1936 okoto 4.790) w ogd6lnym czasie 56
i p6t godz. (w r. 1936 49 godz.). Wyni-
ki szkolenia przedstawiajg sie naste-
pumco wydano pod kat. A — 22, B —
, A — 65, ¢wiczyto pilotéw 46.
Ogolem Iataly w Czerwonym Kamie-
niu 182 osoby. (Najwiecej w ciggu dnia

65 0s6b na pieciu startach). Szczegdl-
nym powodzeniem cieszyt sie okres
wiosenny, w ktérym latato 130 o0s6b

(przewaznie na kursach dojazdowych).
Najmniej, bo 46 os6b latato w okresie
wakacyjnym.

Z inwestycyj wykonanych w ub. ro-
ku nalezy w pierwszym rzedzie wy-
mieni¢ nowa studnie ssaco-tloczaca o
gtebokosci szybu 55 m. dzieki ktorej
bedzie mozna zaprowadzi¢ w szkole wo-
dociggi. W razie pozaru hangaru szko-
ty, pompa moze by¢ uzyta jako sika-
wka. Ponadto opracowano we wszy-
stkich szczegdtach pietrowy budynek
administracyjny, w ktéorym poza sala-
mi mieszkalnymi dla okoto 50 oséb
przewidziane s pomieszczenia gospo-
darcze i urzedowe dla kierownictwa
szkoty oraz sala ogélna dla celéw ro-
zrywkowych (Swietlica).

Stawianie budynku rozpocznie sie na
wiosne. W dalszym planie znajduje sie

bud\(;wa drugiego hangaru oraz budyn-
ku warsztatowego.

Oceniajac ogolnie prace szkoty w r.
1937 nalezy zauwazy¢, ze najwiekszym
powodzeniem cieszyty sie kursy doja-
zdowe. Ponadto silnie wzrosta frek-
wencja na kursach c¢wiczebnych, na
ktore przyjezdzali nawet mtodzi piloci
podkat. C. Dzieki temu w Czerwonym
Kamieniu wykonano wiele lotéw za-
glowych, z ktérych najdtuzsze wyno-
sza na ,Czajce — bis" 2 godz. 39 mi-
nut (instr. R. Weigl), na ,Wronie —
bis" 1 godz. 27 minut (instr. Adam
Lewandowski).

Kierownictwo szkoty sprawowat p.
Stanistaw Wacnik, w charakterze in-

struktoré6w  pracowali (stale lub do-
rywczo) pp. Jerzy Illaszewicz, Adam
Lewandowski, Jan Szafranski, M. Szle-

giel, Rudolf Weigl i $p. Zbigniew Ko-
todynski.

Szybownictwo w Przemys$lu. Do naj-
najsilniejszych  os$rodkéw  szybowco-
wych Lwowskiego Okregu Wojewddz-
kiego LOPP na prowincji nalezy Koto
Szybowcowe LOPP w Przemys$lu, kté-
re szczeg6lnie dobre wyniki uzyskato
w r. 1937. Ogoétem Koto posiada 220
cztonkéw, w tym 41 pilotéw szybowco-
wych.

Szybowisko Kota znajduje sie w
Drozdowicach, okoto 10 km od Prze-
mys$la. W roku ubiegtlym wybudowa-
no na nim staty hangar, ktéry jest w
stanie pomiesci¢ ponad dziesie¢ szy-
bowcéw szkolnych. Wyniki szkolenia
przedstawiajg sie nastepujaco: 2.546 lo-
tow w ogélnym czasie 12 godzin. Jak-
kolwiek teren pozwala na szkolenie do
podkat. A, mimo to instruktorowi Ko-
ta udato sie wykonaé w Drozdowicach
lot trwajacy okoto 14 minut (na szy-
bowcu ,Salamandra"). Podkategoryj
A pilota szybowcowego wydano 39, o-
gétem na kursach szybowcowych Kota
latato 60 oséb.

Z imprez organizowanych przez Ko-
to na szczeg6lne wyréznienie zastugu-
je ,Chrzest szybowiska w Drozdowi-
cach”, w ktorym wziety liczny udziat
ptatowce i szybowce' Aeroklubu Lwo-

Tabor Szkoty w Fordonie

wskiego oraz motoszybowiec LOPPP—
ITS-VIII. Na impreze te z PrzemyS$la
przybyto okoto 5.000 oséb.

Pracami Kota kieruje p. gen. Boruta
Spiechowicz, czynny pilot szybowTowy.

Funkcje instruktora  szybowcowego
petni p. Jerzy Rarugiewicz.
Kursy zimowe w Sokolej Goérze.

Tegoroczne kursy zimowe, szybowco-
wo - narciarskie, zorganizowane w
Szkole Szybowcowej LOPP na Sokolej
Goérze w okresie od 18 grudnia roku
zesztego do 25 lutego roku biezgcego,
przyniosty caly szereg pieknych wyni-
kow.

Wylatano 100 godz., w tym byty 4 loty
trwajace ponad 5 godznn i wiele dtuz-
szych, 3 i 4-godzinnych lotéw zaglo-
wych. Znaczna ilo$¢ godzin wylatano
na szybowcach wyczynowych (Orlik,
SG-3 bis/36) i ¢wiczebnych  (Komar
bis, Sroka).

Wykonano réwniez dwie proby prze-
lotdow. Przeloty te sg interesujace nie
ze wzgledu na odlegtos¢ (13 i 15
km), lecz z uwagi na ich charakter do-
Swiadczalny, gdyz dotychczas przelo-
tow szybowcowych w zimie w Polsce
nie zanotowano, latano bowiem zima
jedynie nad zboczami. Dos$wiadczenia
te wskazuja na mozliwo$¢ przelotéw
zimowych, mimo braku termiki stone-
cznej.

Te wyniki zawdzigcza Szkota posia-
daniu  miejsc odlotow na wszystkie
niemal kierunki wiatru.

W ciagu wymienionego okresu loty
odbywaty sie przewaznie ze zbocza go6-
ry Strachowej, przy wiatrach zachod-
nich.

Podkresli¢ nalezy trudne warunki
atmosferyczne panujace w m-cu lu-
tym (zbyt silne wiatry, zamiecie $nie-
zne i mrozy).

Dla umozliwienia odbywania diuz-
szych lotéw, Szkota zaopatrzyta pilo-
téw ¢wiczacych w ciepte kombinezony,
rekawice futrzane, kominiarki i buty.

Poza lotami, uprawiano sporty zimo-
we: narciarstwo potaczone z wyciecz-
kami w malownicze okolice Sokolej
Goéry, oraz bobsley.



Inz. Bolestaw Bgranowslci

1000 kilometréw na szlakach szybowcowych Niemiec

Wrazenia zawodnika

Nadeszty 3 ostatnie dni konkursu. Na
piatek zapowiedziano dobre warunki
atmosferyczne, co wywotato duze ozy-
wienie w obozie. Poprzedniego dnia,
wieczorem, przeszedt przez Wasserkup-
pe zokludowany front zimnego poicie-
trza polarnego, powodujac obnizenie
temperatury i doskonata widocznos$c.
Na wysokosci 300 m nad szczytem prze-
ptywaty biate strzepy kaprysnych Cu.
Jak zwykle, odbyliSmy krétka narade
z meteorologiem ekipy, mgr. Rafatow-
skim, ktéry objasnit nam sytuacje po-
godowa w innych czesciach kraju. Jed-
na strefa korzystna lezata w poéinoc-
nych Niemczech, lecz dostep do niej byt
utrudniony brakiem potgczenia termi-
cznego; inne szlaki przelotowe prowa-
dzity na wschéd, w strone Czechosto-
wacji. Jak sie poézniej okazato, wyko-
nane w tym dniu przeloty potwierdzity
w zupetnosci trafno$¢ przepowiedni.

Tymczasem termika byta jeszcze za
staba i za niska. Goragczka startowa
przeszta wkrétce w wyczekiwanie. W

powietrzu ,petatyt( sie tylko 2 szy-
bowce. Najpracowitszy zawodnik, Kurt
Schmidt, czekat wytrwale na lepsze
warunki, kragzac nad doling na swojej
Atalancie, zwanej popularnie ,Alte
Tante*. Drugi szybowiec to wielki dwu-
rniejscowy ,,Falcon 111 na ktérym

dwaj Anglicy z autentyczng angielska
flegma kontynuowali lot na diugotrwa-
to$¢ przy zboczu. MySmy nazywali ten
szybowiec ,latajaca szafg“ lub ,balko-
nem*“ z powodu pekatych ksztattow,
natomiast Niemcy z wrodzonym zmys-
tem praktycznosci ,,Hochzeitsreisesegel-
flugzeug* (szybowiec do podrézy po-
$lubnej) ze wzgledu na miejsca siedzg-
ce obok siebie.

Zawodnicy na starcie ociggali sie i
rezygnowali z lotu, a ich numery szty
na czarnej tablicy znéw na koniec. Gdy
wywotano jedynke, wyprowadzitem
>Orlika® na miejsce startu. Ztozytem
mape w kierunku péinocnym, usadowi-
tem sie w miare wygodnie w limuzy-
nie i zegnany przyjaznymi gestami ko-
legéw wystartowatem. Po chwili za-
czatem wspétzawodniczy¢ z ,latajaca
szafg* wyszukiwaniu lepszych ko-
minkéw. Termika byta miejscami do-
bra, wznoszenie do 3 misek, lecz kon-
czyto sie to zaraz za zboczem. ,,Orlik*
wykazywat w petni swoje zalety, ucie-
kajac ze studni pod wiatr z szybkoscia
130 kmlgodz. Zabawa ta trwata kilka-
nascie minut zanim zdecydowatem sie
ruszy¢ na przelot. W dole na starcie
Panowat w dalszym ciggu spokdj, szy-
bowce niemal w komplecie zalegaty
wierzchotek géry. Pomys$latem, ze gdy-
by mi sie udato rozpocza¢ przelot na-
tychmiast, wyprzedzitbym w czasie in-
nych zawodnikéw i odrazu ulegtem tej
pokusie. Nabratem 300 m wysokos$ci na
zapas | pokazawszy ogon konkurencji
szybko z wiatrem opuscitem Waku. Po-
wsciggliwos¢ Niemcow stata sie dla
mnie zrazu zrozumiata, gdy po chwili
znalaztem sie ponizej miejsca startu
bez moznosci powrotu ha zbawcze sto-
ki Waku. Nie tracac jeszcze nadziei, lece
w obranym kierunku z silnym posta-
nowieniem kontynuowania lotu, az do,
ostatniego metra wysokosci. Przeska-
kuje z jednego zbecza na drugie tuz
prawie nad wierzchotkami drzew. Bia-

te obtoczki gdzie$ znikty, charaktery-
styczna sylwetka Waku zostata daleko.
Ryzykowatem coraz dalsze przeskoki
w terenie pozbawionym miejsc do Ia-
dowania, ale klagtem w duchu swojg
pospiesznag decyzje. Dopiero przy nalo-
cie na 'silnie nastonecznione zbocze go-
ry z wyrebem w lesie uzyskatem wiek-
sze wznoszenie. Nareszcie moglem ode-
tchng¢ swobodniej i rozejrze¢ sie po
krajobrazie, zamiast wlepia¢ wzrok w
tarcze wariometru, ktadac rownoczes-
nie szybowiec do wirazu nad wierz-
chotkami drzew. Wkrotce lezgce w le-
sie ktody zamienity sie w rozsypane za-
patki, a z przeciwlegtej strony zabieli-
ta sie wyrwa kamieniotomu. W miare
wznoszenia horyzont rozszerzat sie co-
raz wiecej i za szeroka, zielong doling
wytonit sie ciemny grzbiet pieknie za-
lesionych wzg6rz Thiiringer Wald.

W dolinie ukazato si¢ schludne mia-
steczko o czerwonych dachach i btysz-
czaca kreta linia kolejowa. Nad mias-
tem wydostatem sie tatwo do putapu
regularnych Cu, ktére pojawity sie juz
na niebie i przeleciatem przez Thiirin-
ger Wald. Cenne ustugi oddawaty mi w
dalszym locie ptaki drapiezne, wskazu-
jac mi bezwiednie silne prady wznosza-
ce w miejscach pozbawionych zupetnie
zachmurzenia, to znéw motyle wynie-
sione przez te prady na duze wysoko-
$ci. Tuz obok przeleciat wielki samolot
komunikacyjny Lufthansy, zaktécajac
brutalnie cisze atmosfery warkotem
Irzech silnikéw. Kierujac sie nastonecz-
nieniem terenu, przebytem "szczesliwie
kilka krytycznych momentéw i dotar-
tem do miasta Nordhausen u podnéza
goér Harzu. Tu nad lotniskiem niespo-
dziewane silne wznoszenie porwato
szybowiec do go6ry i wyniosto na wyso-
kos¢ 2200 m (n. p. m.). Osobliwe to
wznoszenie ciggneto sie wielkimi ob-
szerami w okolicy Harzu i powodowa-
to powstawanie cienkiej warstewki za-
chmurzenia na tej wysokosci. Termika
ta réznita sie bardzo od normalnej, sto-
necznej i byta prawdopodobnie pozo-
statosciag po zokludowanym froncie.
Dzieki niej przeleciatem na duzej wy-
sokosci kilkadziesigt kilometrow do
Quedlinburga, gdzie musiatem przejs¢
na zwyczajng termike cumulusowa, o
znacznie nizszym putapie. Stad leciatem
wzdtuz szosy do Magdeburga i wkrétce
z radoscia powitatem, ogromne litery
na zielonej murawie lotniska: Magde-
burg Siid. Ogromne miasto, piekna rze-
ka i dwa lotniska — wszystko to przy-
ciggato oczy, lecz niestety, ciagte wier-
cenie sig w ciasnych spiralach dla na-
brania wysoko$ci utrudniato obserwa-
cje. Mingwszy lotnisko wojskowe, po-
tozone na prawym brzegu Elby, skiero-
watem sie w strone autostrady Brun-
Swik — Berlin. Dotartem do niej tak
nisko, ze szukatem juz oczyma miejsca
do przymusowego lagdowania na auto-
stradzie (50 m szerokosci z pasem zie-
leni po srodku), lecz przychylne prady
wznoszgce wybawﬂy mnie od pogwat-
cenia przepisow o ruchu kotowym. Ob-
serwujac liczne samochody i pociagi
drogowe, sunagce gtadka nawierzchniag
na wschéd, miatem nieprzepartg chec
dotarcia do Berlina i ladowania w
Tempelhofie. Cumulusy zaczety juz
zwolna zanika¢, a do Berlina brakowa-

3)

to jeszcze 100 km. Na pojedynczych Cu
dotartem poza kanat sptawny, taczacy
Berlin z Elbg, po czym rozpoczatem lot
z wiatrem na wschoéd, do Berlina. Pod
spodem mnozyly sie niepokojgco liczne
odnogi i doptywy kanatu. Wyzej poto-
zone pola dostarczajace termiki skon-
czyty sig, ustepujac miejsca duzym je-
ziorom. A przede mnag na horyzoncie
pietrzyty sie z6tte ogromne cumulusy,
ktore wyrosty nad ulicami i placami
Berlina. Tymczasem ,koAczytem( sie
nad anemicznymi polami, otoczonymi
mokradtami, i tracitem z oczu perspek-
tywe Potsdamu i poprzecinanego dro-
gami wodnymi Hauellandu. Wpatrzony
w zato$nie opadnietg strzatke wariome-
tru, zegnatem z zalem marzenia o Tem-

pelhofie. Wyladowatem o godz. 18 obok
tramwaju podmiejskiego, bhiegngcego
przy szosie.

Po chwili zebrata sie grupka ludzi i
dowiedziatem sie, ze odlegte o 2 km
miasteczko — to Ketzin koto Potsdamu,
a do przedmies¢ Berlina zabrakto mi
tylko 20 km. Pocieszam sie soczystymi
wisniami, ktére doskonale smakujg po
7 i pot godzmach lotu i mierze na ma-
pie dtugos¢ przelotu (305 km). Na wy-
pozyczonym rowerze pojechatem do
najblizszego telefonu, aby nada¢ mel-
dunek o ladowaniu. Mita sekretarke
zawoddéw zatkato zlekka przy telefonie,
gdy podatem Berlin jako najblizsze du-
ze miasto. Musiatem kilka razy powtd-
rzy¢ meldunek.

Przy szybowcu zastatem juz przed-
stawiciela wtadzy, ktéry utatwit mi
transport szybowca do miasteczka.
Przyjechata duza platforma, zaprzezo-
na oczywiscie w traktor. Trzeba byto
sta¢ na platformie i przytrzymywac
ptaty, aby krawedzie natarcia nie po-
obijaty sie w czasie jazdy. Pomagat mi
przy tym chetnie mtody robotnik o ty-
pie stoioianskim, znajacy kilka stow
po polsku. Czerwono-biaty szybowiec,
pochodzacy z ojczyzny jego matki, dzi-
wnie przyciggat jego uwage. Ruszylis-
my asfaltowa droga w hatasie i dusza-
cym dymie spalin traktora. Przejezdza-
jacy rowerzy$ci czepiali sie wystaja-
cych w tyle koncow skrzydet, a gryza-
cy dym wyciskat tzy z oczu. Szybowiec
znalazt pomieszczenie w garazu hote-
lowym — skrzydta spoczely na ziemi,
a kadtub zawist na sznurach do susze-
nia bielizny. Mogtem nareszcie pozywic
sie i czeka¢ az do skutku na przybycie
zatogi transportowej. Miasteczko byto
wyludnione — w hotelu bytem jedy-
nym gosciem. Po chwili przyszedt z wi-
zyta redaktor miejscowej gazety ,,Gtos
Ketzinu®, czy co$ w tym rodzaju, aby
opisa¢ te lokalng sensacje. W trakcie
rozmowy zadzwonit Berlin i korespon-
dent lotniczy ,,Berliner Zeitung* prze-
prowadzit ze mng telefoniczny wywiad
o przelocie. Wzamian za to otrzymatem
informacje o pozostatych samolotach.
Schmidt wyladowat niedaleko Drezna,
po przebyciu 244 km, Mynarski na lot-
nisku u) Miariafnskich tazniach w Cze-
chostowacji (120 km), Zabski za$ oprécz
208 km przelotu wykonat piekng wyso-
kos¢ 2800 m (3700 m nad poziom mo-
rza). Inni piloci nie przekroczyli 200
km, wobec czego Polacy zwrécili na
siebie w tym dniu ogélng uwage.

Nazajutrz, wczesnym rankiem obuazit
mnie gtos znajomej syreny samochodo-



wej. Za matym furgonikiem Fiata su-
neta pusta ulicg dtuga rura wozu tran-
sportowego. ZatadowaliSmy szybko szy-
bowiec, aby odwie$¢ go czempredzej na
lotnisko w Rangsdorfie, gdzie czekat juz
samolot holujacy. Do Tempelhofu byto
znacznie blizej, lecz wielki ruch kotowy

Berlina bytby wutrudnit szybki dojazd
do lotniska. Przejechalismy szybko
przez Potsdam i wmieszalismy sie w

szereg pojazdéw, podazajacych szeroka
jezdniag do metropolii. Duze litery
LOPP umieszczone na wozie wzbudzaty
zainteresowanie i domysty. U wjazdu
do miasta zatrzymat nas jaki$ zaspany
osobnik w marynarskiej czapce z napi-
sem ,,Autolotse” i zaproponowat, ze za-
prowadzi samoch6d najkrotsza droga
do celu. Aby zyska¢ na czasie, przyje-
liSmy chetnie oferte tego oryginalnego
sternika, czy pilota samochodowego.
Tymczasem nasz ,,Autolotse” musiat
sam pilnie studiowa¢ plan komunika-
cyjny, gdy przecinaliémy cata sie¢ no-
wowybudowanych ulic podmiejskich.
W Rangsdorfie, na nowym lotnisku
sportowym Berlina roito sie w powietrzu
od ,,Jungmannéw"”, na ktérych szko-
lili sie piloci sportowi w krotkich ba-
warskich spodenkach. Wkrétce wystar-
towali$my w droge powrotng. W poto-
wie drogi do Lipska pilot rezerwowy
pilotujacy szybowiec odczepit sie z holu
i ladowatl w niewielkim zagajniku. Wo-
bec dobrych warunkéw termicznych,
byta to powazna kleska i utrata nadziei
na przesuniecie sie w punktacji ogdlnej
do przodu. Szybowiec zostal zabrany
przez zatoge transportowa powracajgca
z Berlina, my za$ odlecieliSmy samolo-
tem na Waku. Bytem przekonany, ze na
zawodach nie mam nic do roboty. W
charakterze widza wystuchiwatem za-
wiadomien ptynacych z ogromnych me-
gafondéw rozmieszczonych na terenie
catego szybowiska: Hallo! Hallo! Lan-
demeldung... po czym nastepowat nu-
mer zawodnika i nazwisko, miejsce lg-
dowania i wskazowki dla zatogi tran-
sportowej. W rzeczywistosci  zatogi
transportowe byty juz dawno w drodze,
gdyz zaraz po starcie szybowca ruszaly
w kierunku zamierzonego przelotu. W
drodze kilkakrotnie zapytyioaty telefo-
nicznie kierownictwo zawodéw, czy za-
wodnik zgtosit juz miejsce swojego lg-
dowania. W ten sposob, przy uzyciu
szybkich samochodéw zatoga docierata
nieraz do szybowca bezpo$rednio po je-
go wylgdowaniu. Do duzej doskonatos$ci
doszli w tym Niemcy, majacy za soba
doswiadczenie z wielu innych zawodéw.

Od wieczora do péznej nocy wracaly
zatogi z szybowcami na Waku. Maszyny
huczaly pnac sie na petnym gazie ostry-
mi serpentynami pod goére i Swiecity
Slepiami reflektor6w w czarnym mro-
ku. Okoto poéinocy ustyszatem niezwy-
kty hatas. Na suficie tanczyty czerwone
Swiatetka a z zewnatrz dolatywaty dzi-
kie okrzyki: Feuer! Feuer! Ocknagtem
sie. momentalnie i skoczytem na réwne
nogi do okna. Na tle ciemnej nocy ja-
kie$ sylwetki pozawijane w przesciera-
dta tanczyty fantastyczny taniec z pto-
nacymi pochodniami, hatasujgc i nawo-
tujac wszystkich do wyjscia i wziecia
udziatu w og6lnej zabawie. Byta to tra-
dycyjna uroczysto$¢ ku czci ,,Rhéngei-
sta", obchodzona po zakohczeniu zawo-
déw, potaczona z paleniem ogniska,
$piewem, catym szeregiem oryginal-
nych obrzadkow naturalnie z wypi-
ciem duzej ilosci piwa i wina.

Bytem zbyt zmeczony, aby odczuwac
komizm sytuacji i wrécitem do téika,

a biate widma podazyty do dalszych
kwater, gdzie rozegraty sie zabawne
sceny. Chtopacy zerwani ze snu byli

przekonani, ze wybucht pozar i zesko-
czywszy z pietrowych tdzek taszczyli do
okien swo6j majatek w walizach i nawet
cate szafki. Po zorientowaniu sie w sy-
tuacji obrzucili nocnych gosci nadpsu-
tymi owocami, po czym wystawszy de-
legacje do ,,Rhéngeista”, pouktadali sie
z powrotem do snu klngc niemieckie
zwyczaje.

Ostatni  dzien zawodéw przynio6st
piekna pogode stoneczng bez chmurki
na niebie. Korzystajagc z niedzieli, wie-
lotysieczne rzesze publicznos$ci i tury-
stow przybywatly na Waku pieszo, sa-
mochodami lub ogromnymi autokarami
wycieczkowymi i zapetnity szczyt gory
i lokale kawiarniane. Loty w tym dniu
nie liczyty sie do ogdlnej punktacji,
aby wiec zacheci¢ zawodnikéw do star-
tu i zademonstrowac publicznosci frag-
ment zawodéw, kierownictwo wyzna-
czyto nagrode dnia dla trzech szybow-
cow, ktdre pierwsze wykonaja przelot
docelowy do Dammersfeldu (géra od-
legta o kilkanascie km) i wyladuja z
powrotem na lotnisku Wasserkuppe.
Tylko Niemcy, Polacy i Szwajcarzy po-
kusili sie o zdobycie nagrody majacej
jedynie zaszczytne znaczenie, gdyz
punktacji to nie zmieniato. Ze wzgle-
du na staby wiaterek ze wschodu, szy-
bowce ustawiono w dwu szeregach na
zboczu wschodnim.

Pierwszy wystartowat niezmordowa-
ny Schmidt, lecz wkrétce opadt w do-
ling i znikt nam z oczu za krawedzig
lasu. Udalismy sie na obiad w prze-
konaniu, ze trud przyciggniecia szy-
bowcéw na start byt daremny. Wraca-

jac z obiadu zauwazytem zadarte do
gory gtowy $ledzace zaglujaca na wy-
sokosci 300 m ,Atalante”. Widocznie

Schmidt znalazt gdzie$ w dolinie wzno-
szenie i wytrwata praca zdotat uzyskac
te wysokos$¢. Oprocz ,,Atalanty” wykre-
cat sie spiralkami do géry ,Fafnir”
Dittmara. Wkrotce w jego $lady po-
szedt Zabski i Hanna Reitsch na bia-
tym ,,Reiherze". Szybowce przechodzity
na wysokosci kilkuset metrow Wasser-
kuppe i znikaty w kierunku Dammer-
sfeldu. Kilka szybowcéw, w tern 3 pol-
skie wylagdowato juz w dolinie po bez-
skutecznych prébach nabrania wyso-
kosci, inne zapewne byty juz w dro-
dze powrotnej z Dammersfeldu. Na-
dzieja na udany start byta dos$¢ nikta,
a przymusowe ladowanie u stép Wa-
sserkuppe mato ponetne.
Wystartowatem bez wielkiego prze-
konania, tymczasem odrazu nawprost
miejsca startu ,fuksem™ natrafitem na
silny kominek i w krdtkim czasie wy-
krecitem sie spiralg do go6ry, nad gto-
wami publiczno$ci, na wysoko$¢ 400 m.
Ciesze sie w duchu z wywotanego e-
fektu i czempredzej ruszam w strone
Dammersfeldu. Przelatuje nad zabudo-
waniami obozu z imponujgcym par-
kiem samochodowym i wkréotce za
Gersfeldem spotykam krazacego wyso-
ko nad kamieniotomem ,,Reihera". Je-
stem znacznie nizej i w potowie drogi
do Dammersfeldu zaczynam wygasa¢ w
dolinie, w ktérej jak drogowskazy po-
rozktadaty sie réznokoloroiue szybow-
ce, znaczaC miejscami przymusowego
ladowania catg trase. Kraze nad CW-5
Zabskiego siedzaca blisko Dammersfel-

du (w drodze powrotnej warunki do
lotu mu sie skonczyty) i z trudem pod-
trzymuje egzystencje. Niestety zanosi
sie na lgdowanie, wobec czego dla
skrécenia transportu wracam wzdiuz
spadku terenu nad Gersfeld. Prdbuje
jeszcze nisko nad domami miasteczka
ztapa¢ termike i wreszcie wykrecam
sig z trudem z powrotem na wysokos$¢
startu. Zamiast ladowa¢ na pieknej ta-
czce obok stojacych w zgodzie niebies-
kiego Fafnira ze swastykg na sterze kie-
runkowym i réwnie pieknego czerwo-
no-biatego ,,Rekina®, zawracam i znéw
prébuje szczeScia w kierunku tej za-
czarowanej gory. Szybowce lezgce po
drodze na polach sa juz zdemontowane
i oczekujg na wozy transportowe. Nad
Zabskim zyskuje wreszcie upragnione
200 m ponad start (widocznie dobre zy-
czenia wzmacniajg termike) i lotem $li-
zgowym dolatuje na zalesione zbocza
,,Donnerwetterfeldu* (zaczynam  juz
kla¢ — mozolna robota). Przepisowo o-
krazam wierzchotek obserwowany
przez dalmierze z Wasserkuppe i nagle
nieoczekiwane wznoszenie wynosi mnie
wysoko. Powrdt poszedt nadspodziewa-
nie gtadko. Wysoko$¢ byta nie tylko
wystarczajgca, ale nawet ze znacznym
jej nadmiarem mogtem powréci¢ nad
miejsce startu. Popikowatem szybowiec
do 130 km godz. i z fasonem maszyny
motorowej smarowatem na Wasserku-
ppe, wznoszac sie jeszcze miejscami do
gory. Doleciawszy do obozu zatoczytem
nad miejscem startu triumfalng runde,
i otioorzywszy interceptory wylgdowa-
tem na lotnisku jako trzeci z rzedu po
Schmidt‘cie i Hannie Reitsch. Ten kro-
tki przelocik docelowy trwat jednak
przeszto 2 godziny. Zdjatem spado-
chron, pogtadzitem skrzydetko ,,0Orli-
ka“ i powiedz?item sobie gtosno: Skon-
czytem zawody.

Inz. Bolestaw Baranowski



Szybowce dwumiejscowe z siedzeniami

obok siebie

Raptowny postep, jaki w dziedzinie
szybowcow dwumiejscowych osiagne-
liSmy w ostatnich czasach (prosze po-
rowna¢ maszyny z przed 3—4 lat!), je-
szcze nie ulegt zahamowaniu. Po roz-
wigzaniu sprawy szybowca z miejsca-
mi, usytuowanymi w tandem (co dla
wyczynu musi pozosta¢ warunkiem ko-
niecznym), wkracza na widownie szy-
bowiec z miejscami obok siebie, prze-
znaczony oczywiscie do celéw szkol-
nych.

Minimoa 2a*

Zdaje sie, ze pierwsza konstrukcja
tego rodzaju byt bardzo niezgrabny
szybowiec R. Mihma, ktéry w stanie
nap6t wykonczonym miatem moznoséé
oglada¢ w Deutsches Forschungs — In-
stitut fiir Segelflug w r. 1936. Konstru-
ktor przyznat wéwczas, ze pomyst wy-
szedt od znanego W. Hirtha. Niedaw-
no F. A. J. zatwierdzita rekord diugo-

trwato$ci, ustanowiony na bezsilniko-
wej amfibii tegoz Mihm‘; znam ja
tylko z fotografii i sadze, Zze jest to
inna konstrukcja. Trzecim istniejagcym
dotad typem jest ,Goevier" wytwadrni
>Sportflugzeugbau Géppingen”. Tym

razem jest to autentyczne dzieto Hirt-
ha, zrealizowane przy udziale znako-
mitego austriackiego konstruktora W.
Huttera *).
tnz. Hirth ma w swym dorobku dwu-
miejséwke ,Grunau 8" z r. 1931. Na-
stepnie (w r. 1935) wystapit z takaz
maszyng ,Goppingen 2". Konstruujac
znang ,Minimoe" (r. 1935), zgo6ry prze-
widywat przeksztatcenie jej na aparat
dwuosobowy, oczywiscie z siedzeniami
w “tandem. Z maszyng takg (,Minimoa
Zza“) wystapit na ostatnich zawodach
w Rhén; od modelu wyjsciowego nie
rozni sie ona niczym istotnym. Wresz-
°s”atnio stworzyt szybowiec ,,Goe-
Vler"; poznajemy na nim wplywy po-

*) Plizyponiinamy jego awangardowy
szybowiec matej rozpietosci ,,H-28" z
r- 1935 (por. Skrzydlatg, Nr. 2/1936).

przednich konstrukcji Hirtha ,Wolf"
i ,Minimoa" oraz Hiittera ,H-28".
~Goevier" (Géppingen 4) jest wolno-
nosnym S$rednioptatem o rozpigetosci
148 m i wadze wtasnej — 180 kg. Po-
mimo usadowienia zatogi doktadnie
przy sobie (bez przesunigcia), szerokos$¢
kadtuba wynosi tylko 92 cm. Nie dzie-
je sie to jednak zbytnio kosztem swo-
body ruchéw; wykorzystano (jak w
»H-28", puste nasady skrzydtowe, znaj-
dujace sie na wysokosci ramienia. Wza-

jemne  zblizenie ciezarow  pilotéw
wptywa korzystnie na zwrotnos¢ ma-
szyny.

Gtéwne dane szybowca sa nastepu-
jace:

rozpietosc — 148 m

dtugosc — 6,75 m
,,Goevier*

ciezar w locie — 350 kg
pow. nos$na (z pewnym

udziatem kadtuba) — 19 m2
obcigzenie pow. nos$nej — 184 kg/m2
najmniejsza szybkos$¢

opadania — 1,0 m/sek
doskonatos$¢ — 19.
Ptat posiada pojedynczy dzwigar

ksztattu litery C, zwréconej do przodu,
oraz nosek ze sklejki, co razem tworzy
rure, sztywna na skrecanie. DZzwigarek
podlotkowy ma posta¢é C w zwyktym
potozeniu, stuzgc tym samym jako osto-
na szczeliny miedzy lotkg a skrzydiem.
Lotki, zwyczajem Hirth‘a, wyrzucone
sq czeSciowo poza obrys skrzydta.

Kadtub maprzekréj okragty i jest
kryty sklejka. Kabina — catkowicie
ostonieta. Przyrzady poktadowe zmon-
towane s nie na ostonie, lecz wprost
na kadtubie; warto zauwazy¢, ze na
szybowcu tego typu wystarcza jeden
komplet przyrzadéw, co daje znaczng
oszczedno$¢ na wyposazeniu. Podwozie
stanowi kotko balonowe 380 x 150 mm,
osadzone w dzwigarkach foteli; w ten
spos6b sity masowe przy lagdowaniu,
pochodzace od cigzaru pilotéw, nie ob-
cigzajg konstrukcji, przechodzac bez-
posrednio na ko6tko. Jest ono zaopa-
trzone w hamulec. Z powodu wysunie-
cia kotka przed $rodek ciezkosci, ma-
newr osadzania maszyny na ziemi zbli-
za sie do ladowania na samolocie mo-
torowym, co jest zaleta w odniesieniu
do przeszkalania szybownikéw na sa-
moloty.

Usterzenie jest zbudowane ze statecz-

nikami. Statecznik poziomy jest dos$¢
wysoko; uchwycono go do dotu za-
strzatami.

Na zyczenie — szybowiec jest zaopa-
trywany w klapy na gérnej powierz-
chni skrzydta (przerywacze).

Zakresem zastosowania szybowca jest
szkolenie w krazeniu, $lepym pilotazu,
a takze ,szlifowanie" drobniejszych
btedéw techniki latania. Poza tym —
pierwszy start za samolotem czy wy-
ciggarka. W rezultacie winno to m. in.
zredukowa¢ czas szkolenia w ogdlnosci,
jakotez zmniejszy¢ ilos¢ podtaman.

Cena —<3750 marek (bez instrumen-
tow).

T. W.
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Ini. Cz. J, Kgczkow*ki

Smigta z drzewa ulepszonego

Technika wraca czesto do rozwigzan
juz kiedy$ stosowanych i zaniecha-
nych. Wraca, by wprowadzi¢ je zno-
wu do uzycia, ale w postaci udoskona-
lonej, odpowiednio do nowego, wyz-
szego poziomu wiedzy technicznej.

Jednym z takich powrotéw jest po-
djecie na nowo budowy $migiet dre-
wnianych, $ci$lej — $migiet z drew-
nianymi topatkami.

Jak wiadomo, nowoczesne samoloty,
0 duzej rozpietosci szybkos$ci, nie sa do
pomys$lenia bez $migiet o zmiennym
skoku, jak nie jest do pomyslenia sa-
mochéd bez skrzynki biegow.

Idea $migta o zmiennym skoku na-
rodzita sie w okresie, gdy w dziedzinie
budowy $migiet zwrdécono sie prawie
powszechnie ku metalowi, jako two-
rzywu bardziej odpornemu i trwalsze-
mu od drzewa.

To tez konstruktorzy $migiet o
zmiennym skoku zaczeli od razu pra-
cowaé¢ w metalu. | zapewne zadnemu
z nich nie przeszto nawet przez mysl,
ze do budowy takich stosunkowo zto-
zonych, a tak bardzo odpowiedzial-
nych mechanizméw mozna by zastoso-
wa¢ od dawna znane, poczciwe two-
rzywo: drzewo.

W miare wzrostu mocy silnikéw i —
w zwigzku z tym — wymiaréw $mi-
giet, coraz bardziej poczat sie jednak
dawa¢ we znaki ciezar $migiet oraz
trudnosci ich budowy. Przed konstru-
ktorami silnikowymi zarysowata sie
nawet pewna granica wzrastajacej sta-
le mocy silnikéw, na przekroczenie
ktérej nie pozwolityby wtasnie $migta,
nie nadgzajagce w swym rozwoju za
silnikami.

Starania o zmniejszenie cigezaru $mi-
giet metalowych nie daty wynikéw
dostatecznych. Wybieranie materiatu z
czopéw topatek $migiet dla zmniejsze-
nia ich ciezaru, dawato, sita rzeczy, e-
fekt bardzo ograniczony. Préby budo-
wania topatek wewnatrz pustych, spa-

wanych z blachy stalowej, nie daty
wynikéw  zadawalajacych, wskutek
matej odpornosci takich $migiet na
zmeczenie.

Zdawato sie wiec, ze dojécie do wy-
zej wspomnianej granicy jest nieuni-
knione i bedzie nawet kwestig nieda-
lekiej przysztosci.

Na szczescie rada na to pojawita sie
wpore. A przyszta ona w postaci roz-
wigzania do$¢ niespodziewanego. Mia-
nowicie — dzieki pomystowi zastoso-
wania drzewa do budowy topatek $mi-
giet o zmiennym skoku.

Mozliwo$¢ zrealizowania tego pomy-
stu zostata osiggnieta dzieki wynale-
zieniu przez Samsonowa metody ,ule-
pszania drzewa. Ulepszanie to polega
na nasycaniu drzewa syntetyczng zy-
wica oraz prasowaniu drzewa, przy
czym podczas tych zabiegdw jest ono
poddawane dziataniu ciepta.

Dzigki takiej obrébce polepszajg sie
wydatnie mechaniczne wtasnosci tego
tworzywa, a w pierwszym rzedzie jego
wytrzymatos$c.

Poniewaz ciezar wtasciwy ulepszo-
nego w ten sposéb drzewa wzrasta
mniej wiecej dwukrotnie w stosunku
do drzewa nieprasowanego, stosuje sie
je tylko do wyrobu tej czesci topatki,
ktéora narazona jest na najwieksze ob-
cigzenia, t. j. czesci najblizszej piasty.
Cze$¢ te, dtugosci okoto /s cate] diu-
gosci topatki, zakoricza sie czopem z
nacietym na nim gwintem; na czop
ten nakreca sie mankiet stalowy, kté-
ry obchwytuje nastepnie krzyzak pia-
sty. Pozostalg cze$¢ topatki, t. j. jej

piéro, wykonywa sie z drzewa normal-
nego. (Obie cze$ci skleja sie ze soba
przed obrébka).

Dzieki temu osigga sie jednocze$nie
dwie korzysci: przede wszystkim fo-
patka w ten sposéb wykonana jest sto-

Eksplodujgce nity

Stosowanie profili zamknietych wy-
maga specjalnych metod nitowania,
poniewaz oczywiscie nie jest mozliwe
ani formowanie nakéwki, ani tez pod-
trzymanie tba nita od strony wnetrza
profilu.

W ostatnim czasie zaktady Heinkel
opracowaly nowa metode, polegajaca
na tym, ze koniec nita (z ktérego nor-
malnie robi sie nakéwke) jest wydra-
zony i wypetniony masg wybuchowa.
Taki nit wsuwa sie w wywiercony
otwor, podpiera sie go od zewnatrz i
chwile ogrzewa. Wodéwczas masa eks-
ploduje i rozciska koniec nita w tym
stopniu, ze otrzymuje sie zaréwno po-
taczenie mocne, jak i szczelne.

sunkowo lekka, a po wtére $rodek jej
ciezkosci znajduje sie blizej czopa, co,
wskutek zmniejszenia sit od$rodko-
wych, pozwala budowaé¢ piaste mniej-
szych wymiaréw i obnizy¢ wobec tego
jeszcze bardziej ciezar ogélny $migta.

Obnizenie to wynosi okoto 35°%0 w
stosunku do $migiet metalowych przy
mocach stosowanych obecnie, a o0sig-
gnie, wedlug przewidywan specjali-
stow, do 50°0 przy silnikach niedale-
kiej przyszto$ci, o mocach siegajacych
2.000 KM, pozwalajac budowaé¢ S$migta
0 duzych $rednicach, jakie nie bytyby
zapewne osiggalne przy uzyciu metalu
jako tworzywa.

Uboczng, a majaca nie mate znacze-
nie zaleta takich sSmigiet jest moz-
no$¢ osiggniecia sprawniejszego dzia-
tania mechanizmu do przestawiania
skoku, dzieki odcigzeniu go wskutek
zmniejszenia sie sit nan dziatajacych.

Warto jest takze zda¢ sobie sprawe
z tego, ze drzewo lepiej od metali zno-
si drgania, dzieki czemu topatki dre-
wniane nie wymagajg tak pieczotowi-
tego nadzoru, jak metalowe, dla u-
strzezenia sie od ewentualnego rozer-
wania sie $migta podczas pracy. Drze-
wo jest takze mniej wrazliwe na usz-
kodzenia mechaniczne (uderzenie,
przestrzelenie i t. d) i pozwala tatwo
1 szybko je naprawi¢. Dzigki nalezyte-
mu zabezpieczeniu powierzchni uzy-
skuje sie wysoka odporno$¢ topatek
drewnianych.

Jezeli dodamy jeszcze, ze $migta ta-
kie sa znacznie tansze od metalowych,
a przy tym moga by¢ wyrabiane w
Polsce catkowicie z surowcéw krajo-
wych, zrozumiemy, jak wielkg wage
ma dla nas to zagadnienie.

Zostato ono docenione przez wszyst-
kie mocarstwa lotnicze Swiata: U. S.
A., Anglie, Japonie i Italie, ktére za-
kupity licencje na wyréb takich $mi-
giet od wytwérni niemieckiej Schwarz
w Berlinie, bedacej . wtascicielka pa-
tentu. W $migta takie jest obecnie wy-
posazonych okoto 80% samolotéw nie-
mieckich, z 4-silnikowym Heinkekem
He-116 na czele.

Wedtug zapewnied niemieckiej pra-
sy technicznej sposéb ten wyprébowa-
no juz jakoby z wielkim powodzeniem
i znalazt on przeto =zastosowanie w
praktyce. Wytrzymato$¢ szwu réwna
sie 85% wytrzymato$ci nitowania zwy-
ktego. To zmniejszenie wytrzymatosci
rownowazy poniekad oszczedno$¢ na
sile roboczej.

Metoda Heinkela ma specjalng war-
tos¢ w wypadkach, gdy chodzi o repa-
racje, t. zn. gdy elementy, dajace sig
w zasadzie nitowa¢ normalnie, sg po-
zastaniane innymi czeSciami konstruk-
cji.

Nalezy poczekaé, co na ten temat po-
wie diluzsza praktyka.



Skala elastyczna czasu i predkos$ci jako nomogram nawig.

Jeden ze znanych na terenie aero-
klubéw Lwowskiego i Warszawskiego
mito$nikéw lotnictwa, obdarzony zmy-
stem wynalazcy, opatentowal b. prosty
przyrzad pomagajacy w nawigacji lot-
niczej. Moze on odda¢ duze ustugi
przy lotach na regularno$¢ i w ogdle
podczas zawodoéw. Jest to skala ela-
styczna czasu i predkosci.

Celem pomystu jest utatwienie obli-
czania czasu przelotu i predkosci dla
zorientowania punktéw mapy z terenem.

Istota pomystu jest naniesienie po-
dziatki czasu i predkosci na tasme ela-
styczng z gumy, sprezyny itd., przy
tym skala czasu i predkoéci sg nanie-
sione razem jako wielkosci proporcjo-
nalne. Przy wydtuzaniu lub skracaniu
przez nacigganie tasémy obie podziatki
zmieniaja sie proporcjonalnie. Skale
czasu mozna uzytkowa¢ bez skali pre-
dkosci. Rowniez skala predkosci moze
by¢ umieszczona obok tasmy jako po-
dziatka nierozciagliwa, przy czym
punkt na tasmie elastycznej daje nam
odczyty predkosci na wzmiankowanej

skali nieruchomej.
Zastosowanie moze mie¢ ta skala
rowniez w innych wypadkach, jak

np. w balistyce, hutnictwie itd.

Dla positkowania sie skalg elastycz-
na potrzebny jest zegarek i mapa.
Drzy odlocie z punktu a (rys. 1) tere-
nu skale elastyczng ustawiamy tak,
by czas zaznaczony na podziatce od-
powiadat chwili odlotu z punktu a
mapy.

Po przeleceniu pewnego odcinka do
Punktu b odczytujemy czas na zega-
rze i napinamy tasme tak, by czas tego
odczytu znalazt sie w punkcie b.

. Po dokonaniu tego na podziatce mo-
zemy odczyta¢ chwile przelotu nad
Wstepnymi punktami.

Jednoczesnie na wtérnej skali pred-
kosci mozemy odczyta¢ wzgledem kla-
rerki predko$¢ wypadkowg ptatowca.
vfozemy postepowac¢ réwniez odwrot-
£le> tj. obliczywszy predko$¢ wypad-
kowa naciagna¢ tasme tak, by na ska-
1 Predkosci zaznaczata ona obliczong

Predkos¢. Skala czasu woéwczas da
nam  mozno$¢ ustalenia szukanego
czasu przelotu nad poszukiwanymi

Punktami terenu.
. Opisany nomogram specjalnie nada-
je sie dla zachowania warunkéw re-
gularnosci  przelotébw podczas rai-
uow. Roéwniez moze on mie¢ zastoso-
Wame Przy lotach bez widocznosci.
Nomogram moze by¢ wykonany
Praktycznie przez wigzanie z mapg lub
~mhue tak, by mozna byto przy-
ktada¢ mape dla dokonywania odczy-
tQw. Rysunki ilustruja ogdlnie oba te

sposoby. Samo nacigganie taSmy moze
odbywac sie znanymi sposobami przez
nawijanie na szpule, zakleszczanie lub
nadziewanie na sztyfty.

Przyrzad jest tak prosty, ze moze
by¢ wykonany z tatwos$cig przez ama-
tora, jednakze z uwagi na to, ze jest
chroniony patentem, moze by¢ dopiero
uzytkowany po wypuszczeniu na ry-
nek przez jedng z wytwadrni odpowie-

dniego modelu. Autorem pomystu jest
p. Stanistaw Chrzanowski. Prostota i
tanio$¢ urzadzenia rokuje mu powo-
dzenie.

Samolot wyscigowy De Havilland TK—4

Nieproporcjonalnie pekaty dolnoptat
stanowi dalszy etap rozwojowy samolotu
T. K. — 2, ktory rowniez zbudowali ucz-
niowie szkoty technicznej De Havillan-

da na zawody ,,Kings Cup Air Races”.

T. K. — 4 zajat w ostatnim wyscigu do-
skonate miejsce. Jego konstrukcja
przedstawia szereg interesujacych szcze-
gotow.

Drewniane skrzydto posiada 4 dzwi-
gary skrzynkowe, ale nie ma zeberek w
zwyktym znaczeniu, wyjawszy brzeg
sptywu. Do przednle] podtuznicy przy-
mocowany jest nosek z balzy. Cato$¢ —
pokryta sklejka (u géry — dwie warst-
wy na krzyz, u dotu — pojedynczo, o
malejagcej ku koficom rozpietosci grubo-
§ci). Ptat zaopatrzony jest w sloty.
Obrys — trapezowy z zaokragleniami u
koncow.

Kadtub — ze sklejki i sprucu; grzbiet
za kabing pilota wyklepany jest z blachy
elektronowej.

Uaterzenie — wolnonosne, o bardzo
starannie wykonanych przejsciach sta-
tecznikéw w kadtub. Zeberka — z balzy
(konstrukcje sterow uwidocznia rysu-
nek ponizej).

Podwozie — chowane do $rodka. Na-
ped hydrauliczny. Kota znikajag w obu-
dowie silnika.

Do napedu stuzy silnik De Havilland
,Gipsy Major 11”, mocy 140 KM, wypo-
sazony w $migto o zmiennym skoku.

Gtéowne dane sg nastepulqce

rozpietosc

dtugos¢ — 4,7 m
pow. nos$na —=555 m2
ciezar witasny — 400 kg
ciezar w locie — 615 kg
obciazenie ptata — 111 kg/m2
obcigzenie mocy —4,3 kg'KM
szybko$¢ podrézna  — 350 km/godz.
szybko$¢ ladowania —-100 .
putap — 6300 m
zasieg — 800 km.

Szczegoty konstrukcyjne ,,T.'K.—4* (czesm punktowane sg z balzy): u do{u—skrzydlo ze slotem

u gory-lotka,

z prawej strony—ster pionowy

Rys. Flight



Potez 661

Zblizony do opisywanego niedawno
pocztowego ptatowca Heinkel ,,He-116",
zbudowano ostatnio samolot pasazerski
we Francji. Jest to Potez 661, mieszcza-
cy 12 pasazeréw i wyposazony w 4 mo-
tory Renault po 220 KM. Z uwagi na od-
mienne przeznaczenie zasigg jest tutaj
duzo mniejszy, mianowicie wynosi tylko
1.000 km. Mozna by powiedzie¢, ze az
cztery silniki sag w tych warunkach
czym$ réwnie oryginalnym, jak — daj-
my na to — dwa 40-konne motory na
3-miejscowym Hordern - Richmond
»Autopiane”. Méwiono nie tak dawno w
Skrzydlatej, ze weszliSmy w ere cztero-
motorowcéw. Oto nowy dowdd.

Budowa Poteza 661 wykazuje wszyst-
kie ustalone cechy obecnego okresu.

Wolnonoséne, tréjdzielne skrzydto po-
siada w czesci srodkowej stata gtebokos¢,
w skrajnych — ma obrys trapezowy z
zaokragleniami u koncéow. Krawedz
sptywu po obu stronach kadtuba stano-
wi jedna prosta. Konstrukcja — metalo-
wa, o pokryciu z alkladu. Kabina posia-
da ogrzewanie, wentylacje i izolacje a-
kustyczng.

Kadtub — skorupowy (pokrycie z we-
dalu). Z przodu jest pomieszczenie na
bagaz (1,9 m3), dalej — kabina pilotow,
nastepnie — kabina pasazerska o wy-
miarach: wysoko$¢ — 1,75 m, szerokos$¢
—-» 1,63 m, dtugos¢ — 6,7 m.

Usterzenie — wolnonos$ne, z dwoma
statecznikami i sterami kierunkowymi,
umieszczonymi na koncach statecznika
poziomego; ten ostatni ustawiony jest w
wydatne ,V”. Klapki dodatkowe sg
nastawne w locie.

Cztery 6-cylindrowe silniki Renault

>6-Q” (szeregowe, chtodzone powie-
trzem, odwrdcone) dajg moc 220 KM na
wysokosci  2.000 m kazdy. Smigta o

zmiennym skoku — dwutopatkowe, fir-
my Ratier. Zbiorniki paliwa (1.200 Ili-
trow) — w skrzydle.

Gtéwne dane sa nastepujace:

rozpietos$¢ — 225m
dtugosé — 16,6 m
wysokos$¢ — 44m
pow. nos$na —64 m2
ciezar witasny — 3.990 kg
ciezar w locie — 6.325 kg
ciezar handlowy przy

zasiegu 1.000 km — 940 kg
moc — 880 KM
szybko$¢ max. —=326 km/h
szybko$¢ podr. — 300 km,h
putap z jednym

silnikiem wytacz. — 4250 m
zasieg normalny — 1.000 km.

Przewidziano wybudowanie silniejszej
wersji o analogicznych wymiarach, lecz

wzmocnionej konstrukcji. Bedzie ona
nosi¢ oznaczenie 662. Z silnikami Gno-
me & Rhéne ,M-14" (680 KM, 14 cy-
lindréw w podwoéjnej gwiezdzie $redni-
cy 95 cm), ciezar witasny wzroénie do
55 tonn, handlowy — do 1.040 kg, szyb-
ko$¢ max. — do 470 km/h, a podrézna —
do 400 km/h. Piekne wyczyny. Ale swo-
ja droga — za 230 koni na jednego pa-
sazera.

Gwinn ,Aircar"

Fotografie tego niezwykiego samo-
lotu znamy juz z listopadowego ze-
szytu Skrzydlatej, gdzie umieszczono
ja z racji trojkotowego podwozia, zdo-
bywajacego sobie obecnie popularnos¢
za Oceanem. tatwo byto na niej zau-
wazy¢, ze podwozie nie stanowi jedy-
nego tytutu do osobliwosci aparatu. |
tak tez jest w istocie.

LAircar” przedstawiony zostat poraz
pierwszy na ,National Air Races” w
Cleveland. Przy konstruowaniu jego
odgrywaty role te same wytyczne, kto6-
re byty miarodajne dla prac Waterma-
na, Weicka i Hammonda. Sg to: da-
zenie do uproszczenia pilotazu przy u-
podobnieniu cato$ci do samochodu.

Aparat Gwinna jest dwuptatowcem
o rozpietosci 7,3 m. Komora ptatowa
zwigzana jest stéjkami w ksztatcie li-
tery N oraz uko$nym zastrzatem po
kazdej stronie kadtuba. Na dole sg lot-
ki, na gérnym skrzydle — klapy. Przy
lagdowaniu (starcie) i jedne i drugie

wychyla sie do dotu, przy czym jedno-
cze$nie podnosi sie ster poziomy, sprze-
gniety odpowiednio z klapami. W me-
chanizmie rozrzadu klap znajduje sie
sprezyna, ktéra uniemozliwia wychyle-
nie klap na zbyt duzej szybkosci. Po-
dobne urzadzenie jest i przy lotkach.
Konstrukcja ptatéw: dzwigary ze spru-
ce’u, zeberka, listwa czotowa i na kra-
wedzi sptywu — z duralu, pokrycie —
ptécienne.

Kadtub jest konstrukcji skorupowej,
ztozony z kilku cze$ci. Kabina miesci
2 osoby obok siebie; wejscie—przez
drzwiczki z przodu. Do sterowania stu-
zy koto, ktére uruchamia naped lotek
i skreca przednie kétko podwozia. Ster
poziomy wychyla sie przez normalne
ruchy drazkiem, na ktérym koto stero-
we jest osadzone. Przepustnica gaznika
nastawiana jest w locie dZzwigienka,
na ziemi — pedatem. Réwniez i klapy
sa wychylane pedatem.

Koniec kadtuba konczy sie ostrzem,
odgrywajacym role statecznika piono-
wego. Zamiast steru kierunkowego wi-
dnieje tylko mata klapka, stuzgca do
regulacji.

Do napedu uzyto gwiazdzistego sil-
nika Pobjoy ,Niagara I1” mocy 90 KM,
z reduktorem obrotéw.

Gtowne dane sa nastepujace:

rozpietos$é —73 m
dtugosc —e<5'm
pow. nosna — 15,7 m2
ciezar w locie — 730 kg
zapas paliwa — 110 1
(szybko$¢ max. — 193 kmh
szybko$¢ podr. — 175 ,,
szybko$¢ min. — 66

Odlegtos¢ (przy ladowaniu) od prze-
szkody 30-metrowej wysoko$ci do pun-
ktu zatrzymania sie ptatowca wynosi
przy uzyciu hamulcow na kota niewie-
le ponad dwiescie metrow.

Nie mozna powiedzie¢, aby sylwetka
nowego tworu wygladata zachecajgco.
Wypadnie poczekac jaki$ czas, az samo
zycie udzieli o nich odpowiedzi. Opty-
mizm nie wydaje sie uzasadniony. W
kazdym razie mamy nowy dowéd zy-
wotnosci idei lotnictwa popularnego.
Przy tym — dow6d badz co badz ,prze-
mystowy”, poniewaz do produkcji ,Air-
cara” stworzono spore przedsigbior-
stwo.
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Nowe rekordy. F. A. |. zatwierdzita
szereg nowych rekordéw samolotéw
lekkich w 2-ej, 3-ej i 4-ej kategorii.
W 2-ej kategorii (4 — 6, 5 1) zatwier-
dzony zostat rekord szybkosci ptatow-
cow wielomiejscowych na 100 km
330 km/h (pilot H. Boris z pasazerem
Garnier na Caudron ,Rafale” z silni-
kiem Renault 635 litra — 24.X11.1937
r.), oraz na 1000 km — 318 km/h (ta
sama zatoga na tym samym aparacie—
27.X11.1937 r.). W tej samej kategorii
zatwierdzono rekord szybko$ci samo-
lotéw jednomiejscowych na 2000 km —
259 km/h (pilot R. Bellon, samolot —
jak wyzej, 28.X11.1937 r.). W 3-ciej ka-
tegorii (2 — 4 litry) uznano rekord od-
legtosci samolotow wielomiejsco-
wych — 827 km (pilot L. Clement i
pani Lavergne ha ptatawcu ,Taupin”
z silnikiem Regnier 2,799 1 — 30.XI1.
1937 r.) oraz takiz rekord samolotow
jednomiejscowych — 909 km (pilot J.
Chas na dwuptacie Leopoldoff ,Coli-

bri" z silnikiem Salmson 297 1 —
31.X11.1937 r). W kategorii do 2 litrow
zatwierdzono rekord odlegtosci pilota
P. Lemee na ptatowcu Kellner - Be-

chereau z silnikiem Train 1988 1 —
12885 km, dnia 30.X11.1937 r. Jest to
rekord dla samolotéw jednomiejsco-
wych.

Nowe zawody. Przy okazji ostatniej
konferencji ekonomicznej krajow Ma-
tej Ententy w Pradze, postanowiono
urzadza¢ co roku zawody lotnicze dla
zatdég, zgtoszonych przez panstwa,
wchodzace w skiad Matego Porozu-
mienia. Zawody te zorganizuje poraz
pierwszy Czechostowacja. W roku bie-
zacym dopuszczone sg samoloty dowol-
nego pochodzenia, ale juz od r. 1939
obowiazuje warunek, ze winny by¢
wyprodukowane w krajach Matej 'En-
tenty. W r. b. lot odbedzie sie z Pra-
gi przez Rumunie do Jugostawii i z
powrotem do Pragi, razem — z 9 mie-
dzylgdowaniami. Zatogi podzielone sg
na 2 kategorie: piloci bez ogra-
niczen i samoloty z silnikami o pojem-
noéci do 9 litréw; Il — piloci - amato-
rzy i samoloty do 4 litrow. Ograniczen
ilosci silnikéw praktycznie nie ma
(dopuszczone sg dwumotorowce).

Prasa zagraniczna o polskim szybo-
whnictwie. Jezeliby sadzi¢ wedtug pra-
sy, to jedynym prawie, interesujagcym
dla zagranicy tematem =z lotnictwa
Polskiego jest szybownictwo.

.W ostatnich czasach pojawita sie se-
ria ,polskich" artykutéw w miesiecz-
niku angielskim ,The Sailplane and
Glider": najpierw z okazji miedzyna-
rodowych zawodéw na Wasserkuppe,
P° tym — w zwigzku z zawodami w
Inowroctawiu, ostatnio wreszcie opi-
nig swe wrazenia z pobytu w Polsce
szybownicy angielscy, ktoérzy robili ub.

aia kat. D w Bezmiechowej.
Réwniez niezbyt dawno we fran-
Uskim tygodniku ,Les Ailes" czyta-

jmy przyjazny artykut p. Spire, pre-
®sa ,,Club Olympigue de Billancourt",
Ktéry latem przybyt do Polski z wizy-
3 1 zapoznat sie blizej z naszymi me-
nami pracy, a przede wszystkim
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z naszym sprzetem
buduje si¢ obecnie we Francji
mara — bis").

W lutym ,L‘Aerophile”, moéwiac o
kwestii , sprzetu szybowcowego we
Francji, autor artykutu ,,Ou va l‘avia-
tion populaire?" stawia za wzo6r pewne
warsztaty niemieckie, ktére jednak ,sa
niczym w poréwnaniu z Polska, gdzie
stawna fabryka w Bialapodlaska wy-
puscita ponad 1.000 szybowcow". (Za-
warte tamze uwagi o L. O. P. P. oma-
wiane sa na innym miejscu nin. nu-
meru).

Stosunki z totwg maja juz utrwalo-
na tradycje. W marcowym zeszycie pi-
sma ,Sparnota Latvija" dtuzszy arty-
kut zamieszcza p. A. Pantelevs, ktory
bawit w Warszawie w poczatkach b.
roku.

(z jego inicjatywy
»Ko-

Niemiecki ,Flugsport® podat opis
motoszybowca ,ITS — 8“ i kilku szy-
bowcow.

Wegierski miesiecznik ,Sportvepii-
les" drukuje ostatnio dtuzsza wzmian-
ke w zwigzku z ofiarowaniem We-

grom przez L. O. P. P. jednej ,Sala-
mandry”, ktérej fotografie z napisem
»Czuwaj" mozemy tam oglada¢ az w 4
egzemplarzach.

Jezeli dodamy do tego czesto poda-
wane wiadomosci w czeskich: ,Letect-
vi“ i ,Letec", to przyjdziemy do prze-
konania, ze o naszym szybownictwie
wigcej pisze sie zagranica, niz o catej
reszcie polskiego lotnictwa.

Francja

Rekordy. W pierwszej potowie lute-
go Francja odebrata Wtochom 4 mie-
dzynarodowe rekordy szybkosci z ob-
cigzeniem 2 tonny. Przelotu 4X500 km
miedzy Oranem i Meknes w Péinoc-
ej Afryce dokonat na dwusilnikowcu
Amiot 370 pilot Rossi w towarzystwie
mechanika Vigroux. Szybko$¢ wyniosta
436 km/godz, co stanowi nowe rekor-
dy na dystansie 2000 km: bez obcig-
zenia kontrolnego, z 500 kg. 1000 kg i
2000 kg. Samolot ten zostat wystudio-
wany specjalnie jako maszyna do
pocztowego przelotu Atlantyku Pin. i
posiada obecnie 2 silniki Hispano Sui-
za 12 Y (po 860 KM). W najblizszym
czasie dokonane na nim beda pewne
przerébki, po czym podjete zostang
préby ustanowienia rekordéw na 5.000
i 10.000 km. Odpowiednikiem wojsko-
wym Amiota 370 jest Amiot 340, t. zw.
.bombardier rapide a defense totale".

Francja — Chile w 2 dni i 10 godzin.
Dla zbadania, jak sie przedstawiaja
mozliwos$ci  przyspieszenia przewozu
poczty do Ameryki Potudniowej, ,Air
France" przeprowadzita specjalny prze-
lot ,btyskawiczny" na trasie Istres (ko-
to Marsylii) — Santiago de Chile. Uzy-
ty zostal czteromotorowy Farman zna-
nego typu, ochrzczony imieniem tra-
gicznie zmartego pilota tej linii, Lau-
rent Guerrero. Pilotowany przez sta-
wnego Codos‘a, ptatowiec przebyt wy-
znaczong droge w 2 dni i 10 godzin.
Gdy normalnie zabiera ona okoto 5
dni. W czasie lotu przebyto dwukrot-
nie etapy ponad 4.000 km diugosci.
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Zuzanna Deutsch de la Meurthe t*
W Paryzu zmarta Zuzanna Deutsch de
la Meurthe, cérka jednego z zatozycieli
Aeroklubu Francji i wielka protektor-
ka lotnictwa. Imie jej stato sie gtosne
w catym Swiecie zwtaszcza po ufundo-
waniu wysokich nagréd na zawody
szybkosciowe, ktére w ciggu szeregu
lat przyczyniaty sie¢ ogromnie do ro-
zwoju techniki lotniczej.

Italia
Savoia Marchetti ,S. 79 znowu na
widowni. 24 lutego piloci Bacula

i D‘Ambrosis w towarzystwie dwu me-
chanikéw poprawili rekord szybkosci
na dystaicie 1.000 km z ciezarem kon-
trolnym 2 tonny. Na ptatowcu ,S. 79"
osiggneli oni $rednig 448 km/godz. Re-
kord dotychczasowy jest réwniez w
posiadaniu Wtoch.

11l Raduno Sahariano. 28 lutego za-
konczyty sie zawody afrykanskie, u-
rzadzone przez R. U. N. A. juz po raz
trzeci. Staneto do nich 22 maszyny
wioskie i zagraniczne. Pierwsze
sze§¢ miejsc obsadzili gospodarze na
dwusilnikowych: Caproni ,Ca-310“ i
Bergamaschi ,,Ghibli" *). Aparaty Ca-
proni ,,Ca-310" zajety 3 pierwsze miej-
sca.

Tragiczna przygoda Stoppani‘ego i
tow. Dnia 2 lutego z Natalu w Brazy-
lii wystartowat w droge powrotng
wodnoptatowiec Cant Z 506 B, na kté-
rym niedawno ustanowit Stoppani
miedzynarodowy rekord odlegtosci dla
hydroplanéw (Kadyks Caravellas).
W powietrzu samolot si¢ zapalit. Za-
toga rozestata wotanie o pomoc. Na-
tychmiast wystartowaty dwa wodno-
ptaty Lufthansy Dornier ,Wal", z kt6-
rych jeden juz w 31. minucie lotu od-
nalazt szczatki samolotu witoskiego.
Udato sie uratowaé¢ Stoppani‘ego, kto-
ry schwycit sie ptywaka i w ten spo-
s6b ocalat. Czterech poozstatych czton-
koéw zatogi szukato ratunku na ptona-
cym skrzydle, ktére jednak wkrotce
eksplodowato, zrzucajac ich poranio-
nych w morze.

Dziesieciolecie wtoskich spadochro*
néw. Uzywany obecnie we Wtioszech
spadochron, pomijajac drobne modyfi-
kacje, wprowadzony zostat w r. 1928.
Z okazji tej rocznicy ,Rivista Aeronau-
tica” publikuje art. mjra-pilota Freri,
ktory jest tworcg spadochronu ,Salva-
tor”. Znajdujemy tam interesujace sta-
tystyki odnos$ne wykonanych w tym
okresie przymusowych skokéw. Ogdlna
ich liczha wynosi doktadnie 400. Jesli
chodzi o wysokosci, na jakich wydarzy-
ty sie katastrofy, to 178 miato miejsce
pomiedzy 500 a 1.000 m, 103 — pomle-
dzy 1.000 a 2.000 m, za$ 73 — ponizej
500 m. Wysokosci zeskokéw byty czesto
zdumiewajgco niskie: w jednym wypad-
ku — 30 m, w jednym — 35 m, w 27
wypadkach — 40 do 60 m, w 24 — 60
do 80 m, w 26 — 80 do 100 m. Spado-
chrony ani razu nie zawiodty. Tylko w

*) Jest to wojskowa wersja Berga-
maschi ,Borea".



1 ockurzasilniki

elektrycznej

pradice, tablice
rozozielcze,

aparatytp

TatZufka efektioii>&iZgfat(™
,ELEKTROPOL"

JitcUiréja~.dkd& no-W " Jef. 12.

WYDAWNICTWA Z DZIEDZINY
LOTNICTWA | SZYBOWNICTWA
Abzottowski S. — O niebezpieczenstwie lotniczem  2.50

— Obserwacja samolotéw z ziem i.. 2—
— Operacyjne uzycie lotnictwa . . 6.—
Bachem E. — Praktyczny podrecznik pllota szy»
bowcowego 3.50
Bataban T. Wolski K Wojskowy stowniczek
lotniczy 1—

Czarkowski-Golejewski K.— SP-AEU. 13 dni
lotu nad Azjg (pamietnik z lotu sportowego) 12.—

Hirth W. — Wyzsza szkota szybownictwa . . . 3.80
Ksiqzka lotéw pilota szybowcowego. .
Meissner J. — Nauka pilotazu .
Mokrzycki G. — Opis budowy ptatowcéw . . . —.70
Orthlieb — Flota pow ietrzna ... 7—
Ptodowski Z. — O budowie ptatowcéw . .. 6.—
Polska lotnicza praca zhiorowa pod redakcja

pptk. dypl. pil. M. Romeyko .65.—
Ritter H. — Wojna powietrzna

10.
Romeyko M., pptk. dypl. p|I—Taktyka lotnictwa 5.80
Samolotami nad Everestem. Praca zbiorowa.

Przetozyt z angielskiego D. Kostecki . . 12.80
Sarnowski S. — Zegluga pow ietrzna . 350
Skotarek P., Szczecinski Cz. — Wladomosm

meteorologiczne dla lotnikow 5.50
Tutacz P. — Lot zaglowy 1.70
Tuskiewicz O. — Nawigacja powietrzna . . . 18—
Umiastowski R. — Ludzie przestworza (pamlet—

niki najwybitniejszych lotnikéw z wojny

SWIAtOW €]) i 10.—
Vauthier, ptk. —Doktryna powietrzna gen. Douhet.

Tium. S. Abzottowski, ptk. dypl. pil. w st. sp.

w druku

DO NABYCIA

W GLOWNEJ KSIEGARNI WOJSKOWEJ

W arszawa, Krakowskie Przedmiescie 11, tel. 202-19
Konto PKO 162

i we wszystkich ksiegarniach w Polsce

Zalegajacym diuzej z prenumeratg wysytamy pocztowe zlecenia

22 wypadkach piloci korzystali z recz-
nego wyzwalacza. Jak wiadomo, spa-
dochron wtoski posiada reczny wyzwa-
lactz jako urzadzenie dodatkowe, na wy-
padek, gdyby pilot zapomniat przyspo-
sobi¢ wyzwalacz automatyczny. Wtosi
sq zwolennikami systemu automatycz-
nego i cytuja wypadki ocalenia ludzi,
ktorzy stracili w powietrzu przytomno$¢
i ockneli sie dopiero zywi i zdrowi na
ziemi.
Stany Zjedn. A.P.

4.000.000 km. Pilot Jack Knight, kté-
ry zakonczyt swa stuzbe zawodowg w
,United Air Lines", ma wylatane 4
miliony km i 18 tysiecy godzin. Jest
to zapewne jedyny cztowiek na Swie-
cie, mogacy sie pochlubi¢ takimi cy-
frami.

Gerard Vultee t* Zmart w Stanach
Zjednoczonych stynny konstruktor Ge-
rard Vultee, m. in. twérca samolotow

Lockheed ,Orion" i ,Vega" oraz wie-
lu innych ptatowcéw, zbudowanych
przez firme Vultee Aircraft.

Z.S.R R

Wyprawa na biegun Potudniowy. Po
skolonizowaniu Bieguna Pétnocnego,
Rosjanie my$la juz o wyprawie ba-
dawczej na Biegun Potudniowy. Uzy-
ty ma by¢ w tym celu budowany obec-
nie wielki tamacz lodu, ktéryby za-
brat na swym poktadzie 5 samolotow.
tamacz lodu ma je przewiezé na Zie-
mie Luitpolda, ponad 1000 km od bie-
guna. Wyprawa obliczona jest na 3 lata!

inkasowe <prosimy o wptacenie naleznosci na rece listonoszow, ktorzy zgtosza

sig ze zleceniami.

Stowarzyszenie Mechanikéw Polskich w Ameryce, S. A.

Biuro Gtéwne w Pruszkowie

Prawie trzy czwarte catej produkcji obra-
biarek w_Polsce jest wytwarzane przez wy-
twornie Stowarzyszenia Mechanikéw, z kto-
rych Wytwoérnia Obrabiarek i Narzedu w
Pruszkowie buduje mniejsze precyzyjne
obrabiarki i narzedzia do obrobkl metali.

Ciezka frezarka pionowa typ 3FY

Wigksze natomiast obrabiarki wykonywane
sg w nalezacych do Stowarzyszenia _Zakta-
dach Przemystowych ,Porgba” pod Zawier-
ciem. Te ostatnie posmdajq rowniez jedna
z najwiekszych w Polsce odlewni zeliwa,
ktéra® nietylko obstuguje budowe obrabia”
rek obydwu wytwérni Stowarzyszenia, ale
ma rowniez osobne oddzialy, jak odlewnle
rur wodociggowych i kanalizacyjnych, odle-
wnie radiatorow .naczyn i sanitaryj ema-
liowych i roznych masowych odlewow.
Odlewnie te obstuguja rowniez huty Slaskie
przez zaopatrywanie je we wlewnice do
stali, ktére uchodza ‘za niemal najlepsze
w Polsce.

W ten sposdb Stowarzyszenie przedstawia
soba powazny koncern,  zatrudniajacy, w
zaleznosci o konlunktury 1000 do = 2.000

pracownikow, z ktérych potowa zatrudnio-
na jest w dziatach budowy obrabiarek i na-
rzedzi.

owazne podstawy finansowe, powstate
dzieki znacznym kapitatom emigracji pol-
skiej w Ameryce i Banku Gospodarstwa
Krajowego, zaangazowanym w te przedsie-
biorstwa oraz udziat powaznych sit technicz-
nych z posréd Polakéw amerykanskich i
z bytej duzej fabryki obrabiarek Gerlach
i Pulst, postawito Stowarzyszenie Mechani-
kéw, pomimo szeregu trudnosci, w rzedzie
najpowazniejszych przedstawwlell przemy-
stu metalowego w Polsce.

Dzu-i(l tym okolicznosciom Stowarzyszenie
nietylko stanowi sobg wytwoérnie, produku-
{Ja,cq pewng ograniczong "ilos¢ typowych o-

rabiarek, lecz stato sie przed5|eb|0rstwem

samod2|elnym obliczu konstrukct;]nym
ktore poza produkcjg typowych obrabiarek,
podeJmUJe sig opracowania ca{%/ch zespo#ow
nowych maszyn, obejmujgcych catoksztatt
Fewnej dZ|edz|ny wytwdérczosci czy to w ko-
ejnlctwie czy wojsku, czy lotnictwie
t. d. Dzi§ Stowarzyszenle posiada

w swolm Erogramle ponad "100 rozmaitych
wykonanych juz typéw i modeli obrabiarek,
w~ tern na sume ponad 6.000.000 zt. wyeks-
portowato zagranice. Duze biuro konstruk-
cyjne pozwala w dalszym ciggu powwksz?/
program i doskonali¢ juz stworzone mod ee

Jezeli chodzi o poziom techniczny,
w produkcji stosowane sg najnowoczesnm
sze metody obrébki mechanicznej i termicz-
nej. Wszystkie egzemplarze maszyn otrzyf
muja certyfikaty doktadno$ci pg. préb, do-
konanych na stacjach doswiadczalnych oby-
dwuch™ wytwérni” pg. norm prof. “Geislera
i prof. Schlesingera i charakterystyki wy-
dajno$ci. Prowadnice zeliwne sa probowane
na twardos¢ pg. wypracowanych norm. Ko-
ta zebate szybkobiezne sg szlifowane.

Obecnie wytwoérnie w dalszym ciggu roz-
budowywujg sie i modernizuja.

O poziomie firmy $wiadczag wysokie od-
znaczenia, uzyskane na wystawach jako to:
Grand - Prx w latach 1929 i 1936 draz sze-
reg ztotych medali i dyplomoéw



