WARSZAWA, WRZESIEN 1938
ROK IX (XV) NUMER 9 (169)

Ufno$¢ we witasne sity tworzy
wielkie narody i mocarstwa
Jozef Pitsudski

Wolg Narodu Polskiego, postawq Jego Armii, stara
ziemia piastowska, Slgsk Zaolzanski wrocit do Polski.
W tej radosnej chwili tgczymy sie wszyscy w okrzyku
na cze$¢ Najjasniejszej Rzeczypospolitej i Armii.
Niech zyje Pan Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej,
prof. Ignacy MoScicki!

Niech zyje Naczelny Wodz, Pan Marszatek Polski
Edward %mig%y-Rydz!

Niech zyje Rzqd Rzeczypospolitej! Niech zyje
sternik naszej polityki zagranicznej, Pan Minister
Jozef Beck!

Lotnicy sportowi 2z wuczuciem zoinierskiego przy-
wigzania kierujg sie ku swemu przewddcy, Panu
Generatowi Wtadystawowi Bortnowskiemu, ktorego
Wdédz Naczelny postawit w pierwszej linii straz-

nikow praw polskich do Slgska Zaolzanskiego.



RAID BALTYCKI

Dodatnie wyniki raidu batkanskiego,
zorganizowanego w roku ubiegtym, skto-
nity Aeroklub Warszawski do urzadze-
nia w tym roku analogicznej imprezy,
zakre$lonej jednakowoz na nieco szer-
sza skale. Obrano trase dokota Morza
Battyckiego i okre$lono cele, ktére raid
winien osiagnac.

Cele te wyznaczata juz z goéry zy-
wo przez Aeroklub Warszawski odczu-
wana potrzeba wzmocnienia jego sto-
sunkéw z zagranica, ktére od czasu
zaniechania imprez challenge‘owych i
im podobnych ulegty niepozadanemu
rozluznieniu. Roéwnolegle z rozwojem
polskiego lotnictwa sportowego wszerz,
osiggajacym tak dodatnie rezultaty,
potrzeba kontaktéw z zagranica staje
sie ponownie aktualna, tym bardziej,
ze kontakty te da¢ moga bardzo wie-
le cennych wskazéwek i doswiadczen
dla codziennej pracy wewnetrznej.

Najwazniejszymi celami raidu byty
zatem nastepujace:

1) nawiazanie bezposrednich kontak-
tow osobistych pomiedzy Aeroklubem
Warszawskim a aeroklubami i spor-
towcami lotniczymi zagranica,

2) zaznajomienie kot sportowo-lotni-
czych tych krajow, z ktéorymi rywali-
zacja na polu sportowo-lotniczym jest
dla nas pozadana, z organizacjg i za-
daniami polskiego lotnictwa sportowe-
go.

3) zaznajomienie zagranicy z zaleta-
mi konstrukcyjnymi i uzytkowymi pol-
skiego sprzetu silnikowego i ptatow-
cowego oraz z poziomem wyszkolenia
polskich pilotow sportowych,

4) doskonalenie wtasnych pilotow i
cztonkéw zatég w warunkach diuzszych

przelotéw na obcym terenie przy ko-
nieczno$ci  przestrzegania bezwzgled-
nej punktualnosci i regularnosci lotu,
5) wyrabianie samowystarczalnosci
pilotéw i cztonkéw zatég w zakresie
obstugi samolotéow wtasnymi sitami,

6) nawigzywanie kontaktow z zaj-
mujacymi sie lotnictwem organizacja-
mi akademickimi za pos$rednictwem u-

czestniczagcych ~w  ekipie  raidowej
przedstawicieli Pol. Akad. Zw. Zbliz.
Miedzynar. ,Liga“.

Po starannym przygotowaniu trasy i
uwzglednieniu w ostatniej chwili pe-
wnych zmian, jakie nalezalo wprowa-
dzi¢ w przelocie przez Niemcy, raid
przebyt droge nastepujaca: Warszawa
— Kowno — Ryga — Tallin — Hel-

sinki — Turku — Sztokholm — GB6-
teborg — Kopenhaga — Hamburg —
Haga — Bruksela — Liege — Antwer-
pia — Kolonia — Bielefeld — Erfurt —
Berlin — Poznah — Warszawa. Trasa
ta — przechodzac przez 9 panstw —

wynosi okoto 5.000 km i podzielona by-
ta na 13 etapow dziennych, przeplata-
nych 2-dniowymi postojami w odwie-
dzanych miastach.

Sktad ekipy raidowej byt nastepuja-
cy: 2 samoloty RWID-10 (piloci R. Kal-
pas i Zb. Olenski), 2 samoloty RWD-8

(pil.  St. Abramski i K. Kamocki),
RWD-17 (pil. M. Urban), 3 samoloty
RWD-13 (pil. M. Wodzianski, A. An-

czutin i J. Krzyzanowski), RWD-13/TS
(pil. Wt Stronczynski) oraz motoszy-
bowiec ,,Bak“ (pil. B. Kocjan lub B.
Pilniak). W charakterze cztonkéw za-
tég lecieli pp. J. Tereszczenko, J. RO-
zanski, B. Jastrzebski, B. Jankowski,
Wt tawruszczuk i Z. Perzanowski

AEROKLUBU WARSZAWSKIEGO

P. A Z Z M
Czarreck'

oraz przedstawiciele
,Liga“, pp. Frankowski,
i Schabenbeck.

Nadmieni¢ trzeba, iz z przyczyn tech-
nicznych motoszybowiec ,,Bak“ nie mogt
odby¢ pierwszej potowy raidu, prowa-
dzacej przez kraje battyckie; dotaczyt
sig on do ekipy w Hamburgu, odbywa-
jac wraz z nig pozostata cze$¢ trasy.

Pragnieniem naszym jest da¢ w tym
sprawozdaniu mozliwie najpetniejszy
obraz wrazen i dosSwiadczen, jakie u-
czestnicy raidu zebrali w ciggu catego
jego przebiegu. Metodyczne i chronolo-
giczne zdanie relacji z kazdego poszcze-
g6lnego etapu réwnatoby sie nudzeniu
czytelnika monotonnymi opisami przy-
je¢, powitan, pokazéw itp., ktérych
przebieg byt wszedzie mniej wiecej
zblizony, a ktérych atrakcyjnos$¢ pole-
gata tylko na tym, ze odbywaty sie one
w coraz to innym otoczeniu i wsrod
coraz to nowych znajomosci. Atrak-
cyjnos$¢ te trudno jest jednak przelac
na papier.

Dlatego tez ograniczy¢ sie trzeba z
koniecznoéci do pewnych skrétow i
syntez, obrazujacych cato$¢ raidu.

Przy starcie z Warszawy w dniu 3
wrze$nia warunki atmosferyczne nie
byty najlepsze. Niski putap, zmuszaja-
cy do lotu przy samej ziemi na cze-
éci trasy do Kowna, staba widzialnos¢
i przelotne deszcze, a zwtaszcza mato
pocieszajaca prognoza na najblizsze dni
zdecydowaty o tym, ze zostatl ostatecz-
nie zaniechany projekt zabrania na raid
szybowca ,,Sok6t* na holu. Zespét wy-
ruszyt zatem w skladzie wyzej poda-
nym. W miare posuwania sie raidu na
péinoc pogoda poprawiata sie. Rowno-



cze$nie jednak wlecielismy w strefe,
ktorg zalegaty dymy z palacych sie
wielkich obszaréw lesnych w Sowie-

tach. Dymy te zalegaly catg niemal
totwe, Estonie i potudniowg czes¢
Finlandii w postaci mato przejrzystej

zawiesiny od poziomu 150 m wzwyz.
Z wysokosci okoto 300 m ziemia byta
chwilami stabo widoczna, a won dymu
sprawiata przykro$¢ przy oddychaniu.

Ograniczona  dymami  widzialno$¢
byta nawet przyczyng wypadku, ktore-
mu ulegt w Tallinie pilot Zb. Olenski.
Wytracajgc przed lagdowaniem wyso-
kos¢ korkociggiem nad zamglong po-
wierzchnig jeziora, z ktérego byto po-
dejscie do lotniska, zaczepit podwoziem
0 wode, uszkadzajac samolot i dozna-
jac — niegroznych zreszta — kontuzji.

Znaczne zadymienie powietrza da-
wato sie zwitaszcza odczué¢ w przelocie
nad morzem =z Tallina do Helsinek,
gdyz powierzchnia wody zlewata sie
zupetnie z mato przejrzysta atmosfera,
czynigc  kilkudziesigciominutowy lot
niemal catkowicie $lepym.

Pewne trudno$ci napotkat raid row-
niez na odcinku Helsinki — Turku. Po
parogodzinnym oczekiwaniu na rozej-
Scie sie mgty na lotnisku w Helsinkach
1 otrzymaniu korzystnego komunikatu
samoloty wystartowaty do Turku. Po
kilkunastu minutach lotu gorzysta
miejscowo$¢ i zupetne obnizenie sie
putapu zmusity do przebijania sie przez
400-metrowg warstwe chmur, nad kté-
rg samoloty doleciaty niemal do same-
go Turku, gdzie przerwy w chmurach
pozwolity na tatwe zejscie do lotniska.

Pozostata cze$¢ trasy przebyta zosta-
ta w warunkach przyjemnej, a czasem
nawet bardzo pieknej pogody. Pew-
nych emocji dostarczyt jedynie start z
Goteborga do Kopenhagi przy wietrze

Powitanie w Kownie. Przemawia prezes

55 — 60 km/godz. przy zi&~ a 90
km/godz. na wysokos$ci 400 m. Start
odbywat sie dostownie ,z reki“ kole-

géw i obstugi, ktérzy do ostatniej nie-
mal chwili przed oderwaniem sie ma-
szyny od ziemi przytrzymywali ja za
skrzydta. Pocieszny byt tez widok pra-
wie pionowo startujgcych ,6semek#4
~trzynastek¥ a nawet ,dziesigtek#4 Po-
niewaz przy ladowaniu w Kopenhadze
panowaty zblizone warunki, dato to
okazje jednemu z naszych aséw nape-
dzenia emocji mitym Durczykom. Po
przyjsciu do lotniska zaprodukowat on
szybko$¢ minimalng ,6semki# na wy-
sokosci 50 metréw nad hangarem, sto-
jac przez pare minut nad jego dachem
Efekt byt catkowicie osiagniety.

We wszystkich odwiedzanych mia-
stach, z wyjatkiem Kowna i miast nie-

Grupa uczestnikéw raidu na lotnisku w Rydze.

Aeroklubu Litewskiego, prof. Zemaijtis.

mieekich, kulminacyjnym punktem wi-
zyty byty pokazy w locie, wykonywane
przez uczestnikéw raidu. Cieszyly sie
one ogromnym zainteresowaniem, za-
réowno fachowcoéw, jak i ttuméw pu-
bliczno$ci, ktérg aerokluby miejscowe
Sciggaty na lotniska przy pomocy o-
gtoszen w prasie a nawet plakatow,
rozlepianych ~w  miescie. Program,
trwajacy okoto P/2 godziny, obejmowat
pokazy akrobacji na RWD-10 i RWD-17
oraz pokazy  wtasciwosci lotnych
RWD -8 i RWD -13. Osobny punkt
stanowity loty ,,Baka4t Akrobacja, wy-
konywana bardzo $miato, ale jednocze-
$nie z wielka precyzja przez R. Kalpasa
i Zb. Olenskiego, byta podstawg atrak-
cyjnosci pokazéw i napetniata zawsze
szpalty pism opisami i zdjeciami. Na za-
konczenie pokazéw odbywaty sie loty
pasazerskie dla 30—40 oséb, wskaza-
nych przez gospodarzy, na wszystkich
wielomiejscowych typach posiadanych
przez nas na raidzie samolotow.

Na szczegdlne podkreélenie zastuguje
to, ze podczas catego raidu nie zaszedt
ani jeden wypadek defektu silnika lub
ptatowca. Fakt ten nie uszedt takze
uwagi naszych gospodarzy i wywoty-
wat szereg przychylnych komentarzy,

zwtaszcza pod adresem Doswiadczal-
nych Warsztatéw Lotniczych — wy-
twérni R. W. D.

Pierwsze ladowanie zespotu raido-

wego poza granicami Polski przypadto
w Kownie. Bardzo serdeczne przyjecie,
jakie oczekiwato tam uczestnikow rai-
du ze strony miejscowego aeroklubu z
prof. Zernajtisem na czele, a takze sze-
reg sympatycznych znajomosci, jakie
zostaty tam zawarte, wskazujg, ze dal-
sze zblizenie ze sportowymi lotnikami
litewskimi trzeba uzna¢ za bardzo po-
zadane.



W drodze do pomnika Nieznanego Zotnierza w Rydze.

Organizacje i osoby ze sfer sportu
lotniczego, z ktérymi zetkneliSmy sie
nastepnie w panstwach battyckich, po-
za nadzwyczajng goscinnoscia przyje-
cia, okazywaty réwniez raidowi duzo
zainteresowania fachowego. Wynika to
zapewne stad, iz w panstwach tych
drogi rozwoju sportu lotniczego biec
musza analogicznie jak w Polsce. Nie
ma tam bowiem mozliwosci opierania
rozwoju sportu tego o grupy witasci-
cieli prywatnych, a przeciwnie — ini-
cjatywa pafstwowa lub  spoteczna
przychodzi¢ musi z pomoca material-
ng i techniczng licznym rzeszom prag-
nacej lata¢ mtodziezy. Dokota naszego
zespotu raidowego gromadzity sie za
tym w panstach battyckich liczne gro-
na os6b, pragnacych pobyt raidu wy-
korzysta¢ dla zapoznania sie z uzywa-
nym u nas sprzetem, metodami jego
wykorzystania, organizacjag lotnictwa
sportowego w Polsce, systemami szko-
lenia, jego kosztami i t. p. Mozna byto
w trakcie dziesigtkéw przeprowadza-

Motoszybowiec

.Bake.

nych rozméw stwierdzi¢, ze stosowany
w Polsce system rozwoju sportu lotni-
czego w oparciu o L. O. P. P. jest po-
wszechnie uznawany za ideat, a w sfe-
rach zajmujacych sie organizacjg lotni-
ctwa sportowego, nazwisko gen. Ber-
beckiego posiada autorytet i popular-
nos¢.

Na zaproszenie Aeroklubu totew-
skiego uczestnik raidu, adw. J. Te-
reszczenko, wygtosit w Rydze odczyt
0 organizacji polskiego lotnictwa spor-
towego, ktérego tres¢ wywotata duze
zainteresowanie i dlugi szereg zapytan.

Odmienny byt rodzaj zainteresowa-
nia, jakim otaczano raid w krajach
skandynawskich a takze w Holandii
1 w Belgii. W wymienionych krajach
sport lotniczy nie nosi znamion pow-

Po zwiedzeniu urzadzen lotniska w Am-
sterdamie. — Plakat zapowiadajacy po-
kazy w Ypenburg (Holandia).



szechnos$ci i demokratycznosci, ktére
go cechuja np. w Polsce.

Jest on tam uprawiany dla przyjem-
nosci przez ludzi bogatych, posiadaja-

cych z reguty wtasne samoloty, a cze-

sto — réwniez wtasne lotniska. Ama-
tor tego sportu, nie posiadajacy wta-
snej maszyny, moze uprawia¢ latanie

na sprzecie wynajmowanym za drogie
pienigdze w odpowiednim przedsie-
biorstwie. Stabe strony takiego stanu
rzeczy sg troska tamtejszych organi-
zacji sportowo - lotniczych, to tez wi-
zyta nasza byta korzystng okazjg do
zapoznania sie¢ z polskim systemem
rozwigzywania tych zagadnied i oce-
nienia wynikéw naszej pracy na pod-
stawie obserwacji sprzetu raidowego
a takze wyszkolenia i postawy jego
uczestnikéw. Na proshe gospodarzy, p.
Tereszczenko wygtaszat odczyty o or-
ganizacji polskiego lotnictwa sporto-
wego w Stockholmie i Kopenhadze;
echo jednego z tych odczytéw znalazto
nawet wyraz w przemoéwieniu ban-
kietowym, w ktérym przedstawiciel
miodego pokolenia wytykat kierowni-
kom sportu lotniczego brak umiejetno-
$ci rozwijania lotnictwa wszerz w tym
stopniu, jak to ma miejsce w Polsce.

Rodzaj zainteresowania raidem w
Skandynawii oraz w Holandii i Belgii
znajdowat szczegélnie charakterysty-

czny wyraz z prasie, poswiecajacej rai-
dowi duzo miejsca. Zwracata ona uwa-
ge w szczegdlnosci na sktad zawodowy
ekipy, podkre$lata jej amatorski cha-
rakter i wyrazata podziw dla pozio-
mu wyszkolenia lotniczego i przygo-
towania sprzetu do do$¢ dtugiego
raidu, wykonanego z bezwzgledna mi-
nutowga punktualnoscia, wedtug progra-
mu, zapowiedzianego na szereg tygo-
dni naprzéd.

P. de Munck, prezes miedzynarodo-
wego Zwiazku Prasy Sportowej ,byt o-
czarowany faktem, ze miat okazje pro-
wadzi¢ z naszymi pilotami dtuga i inte-
resujagcg rozmwe o polityce, o ekonomii,
a nawet i o poezji. Podkre$lat doskonaty
pomyst wysytania na raid pilotéw na-
lezacych do elity intelektualnej“ *).

Dziennik szwedzki ,.Svenska Dagbla-
det* nazwat ekipe polska ,mata eskad-
rag Balbo®, inne pismo podajgc trase do-
tychczasowych raidéw A. W., suponuje,
ze ,teraz Polacy poleca chyba do Ame-
ryki Pid.“.

Pobyt w Niemczech nosit charakter
wytacznie turystyczny i mial na celu
przede wszystkim nawigzanie o0sobi-
stych znajomosci z niemieckimi kota-
mi sportu lotniczego. Wizyta w Niem-
czech znalazta nader mily oddzwigk,
ktérego wyrazem byty dowody goscin-
nosci Aeroklubu Niemiec i Nar. Socj.
Korpusu Lotniczego. Uczestnicy raidu

UPatrz Kurier Poranny” zdn 25.1Xbr

Przed grobem Nieznanego Zotnierza w Brukseli. Posrodku

zostali zaproszeni do zwiedzenia szkot
lotniczych w Bielefeld i Trebbin, za-
ktadéw Biickera, a takze mieli moz-
no$¢ wyprébowania w locie znakomi-
tego sprzetu szybowcowego i motoro-
wego niemieckiego. Wybitne wyniki,
osiggniete przez Niemcy na polu orga-
nizacji i techniki lotniczej metodami,
zblizonymi do tych, ktére stosuje sie

W gos$cinie u prezesa Aeroklubu Belgii, h

p. min. M. Moscicki.

u nas w tym zakresie, pozwalaja na
petne otuchy spojrzenie w przysztosé
polskiego lotnictwa sportowego.

Ze strony organizatoréw raidu nale-
23 sie stowa szczegdlnej podzigki kie-
rownikom i personelowi naszych pla-
cowek dyplomatycznych w tych wszy-
stkich stolicach, ktére raid odwiedzat.
Ich wielkim i drobiazgowym staraniom

r. d(Oultremont, w jego zamku w Varjuse.

Pp.: de Roo — wiceprezes Aer. Belg., hr. d‘Oultremont — prezes, min. M. Mo-
Scicki, R. Szuyski — sekr. Poselstwa, konsul G. Vaxelaire, Strzatko, J. hemarche.



zawdziecza¢ nalezy, ze zesp6t raidowy
przybywat na teren gruntownie przy-
gotowany, majac jako jedyne zadanie
wypetnia¢ skrupulatnie program, u-
przednio przygotowany. Ze szczeg6lna
wdzigczno$cig uczestnicy raidu wspo-
minaja troskliwag opieke, jaka udzie-
lali im pp. radca Zateski w Kownie,
radca Krotoski i pptk. Brzoskwinski w
Rydze, radca Tyszka i ptk. Szczekow-
ski w Tallinie, min. Sokolnicki i pp.
Narzymscy w Helsinkach, min. Sta-
rzewski, p. Friedrich i p. Gilewicz w
Kopenhadze, konsul Ryszanek w Ham-
burgu, min. Babinski i p. Sroczynski
w Hadze, min. Moscicki, p. Szuyski, p.
Strzatko i p. Marczewski w Brukseli,
konsul Kermenic w Antwerpii, oraz
ptk. Szymanski, mjr. Steblik i delegat

,.Lotu“ na Niemcy, p. Wilczynski, w
Berlinie.
Praca przygotowawcza, zaréwno w

zakresie organizacyjnym jak i techni-
cznym, zostata przeprowadzona z cat-
kowitym powodzeniem, dzigki popar-
ciu, jakiego raidowi. udzielito Minister-
stwo Spraw Zagranicznych, Minister-

RWD-13 zwyciezce w Locie

Z inicjatywy Aeroklubu Republiki

Czechostowackiej zainicjowane zostaty
zawody lotnictwa sportowego panstw
nalezacych do t. zw. Matej Ententy.

Maja sie one odbywacé corocznie. Pierw-
sze zawody zorganizowane zostaty w
dniach 27.VIIl do 4.1X przez Czechow.
Nalezy je odréznia¢ od organizowanych
juz przed kilkoma laty przez Czecho-
stowacje, Rumunie i Jugostawie ,Lo-
tow dokota panstw Matej Ententy i
Polski”. W o6wczesnych zawodach bra-
to udziat lotnictwo wojskowe, obecnie
konkurs dotyczy lotnictwa sportowego.

~Konkurs lotniczy Matej Ententy"
obejmowat dwie kategorie pilotow:

| — zawodowcow,

Il — amatorow.

Kazda z tych kategorii miata osobng
klasyfikacje.

Réwniez samoloty dzielity sie na
dwie grupy:

A — z silnikami o pojemnos$ci do 4
litrow,

B — od 4 do 12 litréow.
Na cato$¢ zawodoéw ztozyty sie 3 pro-
by: raid na trasie 3.274 km dla samolo-

Powitanie przez kolonie polska w Liege.
Ogladanie polskich samolotéw. Wrecze-
nie upominku — lampy gorniczej przez
prez. Nowaka w imieniu polskich robot-
nikéw w Belgii.

stwo Spraw Wojsk., Sztab Giéwny, L.
O.P.P., P.L.L. ;Lot“, ,Sepewe”, Instytut
Techniczny Lotnictwa i Do$wiadczalne
Warsztaty Lotnicze. Za poparcie to Ae-
roklub Warszawski winien jest szcze-
g6lng wdzieczno$¢ pp. min. Beckowi,
gen. Litwinowiczowi, gen. Berbeckiemu,
min. Klarnerowi, ptk. Sokotowskiemu,
inz. Arndowi, inz. Grzedzielskiemu, inz.
Challier oraz dyr. Wedrychowskiemu.

Echa raidu, a w pierwszym rzedzie
gtosy prasy zagranicznej, niezwykle dla
nas przychylne i ciekawe, — podamy w
nastepnym numerze ,Skrzydlatej", nie
chcac jeszcze bardziej opdznia¢ wyj-
$cia niniejszego numeru.

Matej Ententy

tow grupy A i 3.696 km — dla grupy
B; konkurs regularnosci oraz préba
szybkosci maksymalnej na trasie 100
km.

Polakéw zainteresujg ostateczne wy-
niki konkursu. W grupie B, kategoria |
(samoloty mocniejsze, pilotowane przez
zawodowcoéw), dwa pierwsze miejsca
zajeli piloci jugostowianscy Blejanovi¢
i Grohovac na samolotach konstrukcji
polskiej — RWD-13 — z czeskimi sil-
nikami Walter-Major.

RWD-13 i RWD-8 produkuje w Ju-
gostawii na podstawie licencji, nabytej
od Dosw. Warszt. Lotn., wytwornia lot-
nicza G. Rogojarsky S. A. w Beogra-
dzie.

W kategorii I A zwyciezyli Czesi na
Praga E-117 z silnikami Praga, w kat.
Il A — réwniez Czesi na Tatra T-201
z silnikiem Tatra HM-504, wreszcie w
kat. Il B — Rumuni na Caudron —
Aiglon i Miles Hawk.

W Zawodach Matej Ententy brato
udziat ogdétem 36 zawodnikéw: 22 Cze-
chéw, 8 Jugostowian i 6 Rumunéw.
Samoloty reprezentowaty 14 wytworni.



Dr. ini Jézef Pawlikowski

Organizacja bezpieczenstwa ruchu lotniczego

Artykut niniejszy bedzie poSwiecony omoéwieniu organiza-
cji bezpieczenstwa, ktérej zadmiem jest ,utatwienie orienta-
cji lotnikowi co do kierunku lotu, wzglednie nadanie mu te-
go kierunku oraz umozliwienie lagdowania niezaleznie od wa-
runkéw atmosferycznych'4

Najpotezniejszym czynnikiem w organizacji bezpieczen-
stwa lotniczego jest radio, jak gdyby specjalnie wynalezione
dla lotnictwa, wzglednie w przewidywaniu jego potrzeb. Po-
za radiem w stuzbie bezpieczenstwa lotniczego istniejg na-
stepujace dziaty: tacznosci telefonicznej i dalekopiséow, dziat
sygnalizacji $wietlnej, dziat meteorologiczno-nawigacyjny
oraz dziat porzadkowo-policyjny, wspoétpracujacy ze stuzba
ruchu w przeprowadzaniu na lotnisku rolowan, startow i lg-
dowan samolotow.

Dziat radiolotniczy ma jako gtdwne zadanie utrzymywanie
tacznodci pomiedzy samolotem i ziemig i odwrotnie — poza
tym moze stuzy¢ do porozumiewania si¢ miedzy lotniska-
mi. Ostatnio w celu odcigzenia radia (w eterze zaczyna by¢
troche ciasno!) taczno$¢ miedzylotniskowa coraz czesciej od-
bywa sie z pomoca telefonéw i dalekopisow.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej oraz w wie-
lu panstwach zachodniej Europy wszystkie lotniska sa zwig-
zane ze soba siecig dalekopiséw, korzystajagcych w wiekszo-
$ci wypadkoéw z potgczen kablowych. Praca dalekopiséw ma
wiele cennych zalet poza wspomnianym juz wyzej odcig-
zeniem radia:

dalekopisy nie wymagaja statej obstugi — przyjmowanie
pism odbywa sie zupeinie samoczynnie,

przy pracy na dalekopisach pozostaje zawsze dowéd na-
dania, co ma szczeg6lne znaczenie dla kazdej stuzby ruchu,

dalekopisy pracuja ze znaczng szybkoscia, dochodzaca do
350 liter na min., podczas gdy radiotelegraf daje tylko ma-
ksimum 125 liter,

dzieki przekaznikom dalekopisy moga pracowa¢ na dowol-
ne odlegtosci,

obstuga dalekopiséw jest bardzo tatwa, przy czym mozli-
we jest nadawanie wiadomosci nie tylko pomiedzy dwoma
punktami, ale i z jednego punktu do dowolnej ilosci pozo-
statych punktéow sieci.

Program prac dalekopiséw obejmuje: komunikaty mete-
orologiczne, wiadomos$ci o starcie i ladowaniu samolotow,
komunikaty alarmowe, zamoOwienia na miejsce oraz wszyst-
kie inne wiadomosci i okélIniki z zakresu stuzby ruchu i eks-
ploatacji linii lotniczych.

Program dziatalnos$ci stacji naziemnych radio, stuzacych
dla omoéwionej wyzej tacznosci ziemi z samolotem, obejmuje:
nadawanie ogdlnych komunikatéw, dotyczacych warunkdow
lagdowania i lotu, komunikatéw meteorologicznych, komuni-
katow alarmowych, wskazéwek co do wysokosci lotu i wre-
szcie okre$lania kierunku <lotu samolotu lub tez jego miej-
sca znajdowania sie, tj. wykonywanie czynnoéci radiogonio-
metrycznych.

Cata ta radiokomunikacja pomiedzy ziemig i samolotem
w Europie odbywa sie wytacznie z pomocg telegrafu, podczas
gdy w Ameryce stosuje sie fonie. Trudno$¢ wprowadzenia
fonii w Europie ttumaczy sie wielojezycznoscig naszej czesci
ziemi w poréwnaniu np. z obszarami Ameryki Pin., gdzie
panuje wszechwtadnie jezyk angielski. Niezaleznie od tej
wielojezyczno$ci, sg poza tym zdania, ze porozumienie na
telegraf jest wiasciwie daleko pewniejsze, prostsze, a przy
uzyciu Kodéw predsze i bardziej zrozumiate od potaczenia
telefonicznego.

Sprawy ujete w pierwszych punktach programu komuni-
kacji radiowej sa zrozumiate i jasne same przez sie. Nalezy
tylko nadmieni¢ w sprawie komunikatéw meteorologicz-
nych, bedacych zakresem dziatu stuzby meteorologicznej, ze
w komunikatach tych zawarte sa obecnie dane nie tylko me-
teorologii ptaszczyznianej, ale i przestrzennej. Lotnik otrzy-
muje np. dane dotyczace rozktadu temperatur na jego trasie
w zalezno$ci od wysokosci, rozktadu chmur na szlaku itp.
Jednym z najgrozniejszych wrogéw nowoczesnego samolotu
komunikacyjnego jest, jak wiadomo, oblodzenie. Istniejgce
czynne $rodki walki z tym wrogiem sa niestety do dzi$ dnia
jeszcze potowiczne, wobec czego samolot musi czesto broni¢
sie od oblodzenia biernie, tj. unika¢ stref, w ktérych to zja-
wisko moze mie¢ miejsce. Jak stwierdzity liczne doswiad-
czenia, najniebezpieczniejszg strefag pod wzgledem oblodzenia

sg tak zwane fronty, tj. granice masy zimnego i cieptego
powietrza. Stad wazne jest dla zatogi samolotu wiedzie¢, jak
przechodzi w przestrzeni powierzchnia, dzielagca te masy, by
albo lecie¢ nad tg powierzchnia, albo tez przecina¢ ja w moz-
liwie prostopadtych kierunkach. Podobnie ma sie¢ i z in-
nymi zjawiskami atmosferycznymi. Stad wigc komunikaty
meteorologiczne staja sie dla samolotéow komunikacyjnych,
ktore musza lecie¢ po swych szlakach dzien w dzien, a prze-
latujac 1000 kilometréow zawsze moga napotka¢ niepogode,
prawdziwym Zrédiem wskazéwek co do wyboru trasy i wy-
sokosci lotu na tej trasie.

Oczywiscie w celu wydawania takich komunikatéw musi
istnie¢c odpowiednio sprawna stuzba meteorologiczna, ktora
opracowuje materiat do tych komunikatéw na zasadzie wia-
domosci z oSciennych krajow i wtasnej sieci obserwacyjnej,
popartych danymi otrzymanymi z przeprowadzanych paro-
krotnie w ciggu dnia lotéw meteorologicznych na wszyst-
kich gtéwniejszych lotniskach. Taka stuzba meteorologiczna
musi mie¢ w swoim rozporzadzeniu whasne stacje radiood-
biorcze oraz korzysta¢ w szerokiej mierze z og6lnej stuzby
tacznosci.

Najwazniejszym jednak zadaniem radia w lotnictwie jest
sprawa podana w ostatnim punkcie programu dziatalno$ci
radiostacji naziemnych, tj. radiogoniometria.

Radiogoniometria lotnicza dzieli sie na wtasng i obca.
Okreélenia te stosujg sie do samolotu. Radiogoniometria prze-
prowadzana przez stacje naziemne bedzie radiogoniometrig
obca. Zasada jej jest prawdopodobnie wszystkim znana. Dwie
radiostacje naziemne za pomocag anten kierunkowych lub
tez anten statych potgczonych z cewkami kierunkowymi
okreslaja kierunek, w ktorym w stosunku do nich znajduje
sie samolot (wtasciwie jego stacja nadawcza). Przeciecie sie
tych kierunkéw daje na mapie punkt znajdowania sie sa-
molotu. W niektérych wypadkach (np. gdy samolot leci w
strone jakiej$ radiostacji) dla samolotu wystarcza w zupet-
nosci okreélenie jego kierunku lotu, wzglednie podanie mu,
czy on z tego kierunku nie zbacza.

Gdy chodzi o okreslenie punktu, konieczne jest oczywiscie
dodatkowe porozumienie sie ze sobg radiostacji naziemnych.
Sprawa ta rozwiazuje sie¢ najczesciej przy pomocy telefonu,
przy czym (tu kazda minuta jest droga!) musi istnie¢ tele-
foniczna sie¢, wigzaca te stacje bezposrednio z pominieciem
wszystkich central, przetaczen itp. W ten sposéb réwnolegle
do sieci dalekopiséw musi istnie¢ w stuzbie bezpieczenstwa
witasna sie¢ telefoniczna. Bez tej tacznosci, bedacej prawdzi-
wym fundamentem bezpieczenistwa, nie pomoga oczywiscie
wszystkie inne, najbardziej nowoczesne wynalazki, gdyz nie
beda one mogty pracowa¢ w normalnych warunkach.

Rys. 1. 1llo$¢ pomiaréw radiogoniometrycznych, wykonanych
przez radiostacje niemieckie w poszczegdlnych latach

Radiogoniometria naziemna (obca) ma bardzo duze zalety.
Radiostacje, nie bedac skrepowane miejscem, moga posiadac
dowolnie wielkie i precyzyjnie wykonane anteny i inne



urzadzenia radiowe, moga mie¢ odpowiednio wyszkolony
personel, ktéry pracuje spokojnie, nie bedac niczym absor-
bowany. tatwa jest kontrola takich stacji, tatwe wyelimi-
nowanie miejscowych btedéw. Nic tez dziwnego, ze doktad-
no$¢ odczytéw przy radiogoniometrii obcej jest wielka. Po-
mimo to jednak powstaje w lotnictwie konieczno$¢ positko-
wania sie radiogoniometria wtasna, tj. korzystanie z radio-
goniometréw poktadowych.

W zwigzku z rozwojem ruchu samolotowego, radiostacje
naziemne zaczynajg by¢ przecigzone (patrz rys. 1). Samolot
proszacy 0 wyznaczenie mu jego miejsca znajdowania sie,
a nawet wprost kierunku lotu, moze napotkaC sie z zaje-
ciem radiostacji przez inny samolot. Aby dopoméc temu cho-
ciazby cze$ciowo, na lotnisku berlinskim w Tempelhofie ist-
niejg juz trzy réwnolegle pracujace radiostacje, ktére dzielg
miedzy sobg catg prace prowadzenia samolotéw. Nalezy tu
wyja$ni¢ poza tym, ze cate Niemcy podzielone sg na poszcze-
gélne okregi bezpieczenstwa ruchu lotniczego; samolot, prze-
latujacy przez Niemcy, obstugiwany jest przez poszczegdlne
os$rodki tych okregéw w miare zmiany miejsca jego znajdo-
wania sie. W St. Zjedn. Am. Pin. rzecz ma sie troche ina-
czej. Tam np. samolot bez wzgledu na to, gdzie sie znaj-
duje, zawsze jest obstugiwany przez o$rodek bezpieczenstwa
lotniska docelowego. Rola osrodka bezpieczenstwa lotniska
odlotowego ogranicza sie tylko do zawiadomienia lotniska
docelowego o starcie samolotu.

Wracajgc teraz do opisu radlostacu berlinskich, nalezy po-
da¢, ze pierwsza z nich, o mocy 15 kw (nad. na fali 333 kc
odbiér na 336) prowad2| wszystkie samoloty lecace do Ber-
lina oraz przez okrag berlinski. Druga radiostacja, o mocy
0,1 kw (nad. i odbior na fali 322 kc) prowadzi samoloty le-
cgce do Berlina, ktore znalazty sie juz w bezposredniej blis-
kosci lotniska (strefa mniej wiecej o promieniu 30 km). Spe-
cjalnym zadaniem tej stacji jest przeprowadzenie samolotow
nad lotnisko przez chmury oraz dokonywanie z nimi lado-
wan wedtug systemu ZZZ, o czym bedzie mowa jeszcze da-
lej. Trzecia radiostacja, o mocy 0,8 kw (nad. na fali 327, od-
biér na 345 kc) prowadzi wszystkie samoloty odlatujace od
Berlina do granic okregu berlinskiego.

Rys. 2. Wykres drogi samolotu lecgcego wedtug sygnatéw
radiostacji lotniska docelowego (homing device).

Radionawigacja wtasna catkowicie uniezaleznia samolot od
radiostacji naziemnych. Praca odbywa si¢ tu oczywiscie w
znacznie gorszych warunkach niz na ziemi. Nalezy liczy¢ sie
z btedami w odbiorze, powodowanymi elektromagnetyczny-
mi wtasnosciami masy samolotu. Chcac lecie¢ po linii pro-
stej, pilot musi, jak to wskazuje rys. 2, wprowadzac¢ stale
poprawke na wiatr (lecie¢c pod pewnym katem), gdyz
w przeciwnym razie bedzie on leciat po krzywej. Cata apa-
ratura odbiorcza jest tu mniej precyzyjna, ale za to istnieje
mozliwo$¢ korzystania z silnych stacji naziemnych, podczas
gdy radiogoniometria obca musi nastraja¢ sie zawsze na sto-
sunkowo stabe stacje poktadowe samolotu, poza tym przy
radiogoniometrii wtasnej pomiary robi cztonek zatogi, ktéry
wie o tym, ze wszelka omytka w tych pomiarach moze go
kosztowa¢ nawet zycie, podczas gdy przy radiogoniometrii
obcej wszelkie pomiary dla samolotu robi cztowiek zupetnie
z tym samolotem nie zwigzany.

Zasadniczo do pomiaru w radiogoniometrii wtasnej moze
stuzy¢ na ziemi dowolna radiostacja. Jezeli chodzi o kieru-
nek lotu do danego lotniska, speini tu zupetnie dobrze swe

zadania np. jaka$ rozgto$nia radiowa, potozona w bezpo-
Sredniej bliskosci lotniska docelowego — Raszyn koto War-
szawy Itp.

Jezeli jednak samolot chce okresli¢ swoje potozenie, to
oczywiscie musi on mie¢ do pomiaru dwie radiostacje, a wta-
Sciwie najlepiej trzy, gdyz trzeci pomiar kierunkowy pozwa-
la mu od razu sprawdzi¢ doktadno$¢ catej operacji radio-
goniometrycznej. Gdy wszystkie trzy radiostacje beda po-
siadaty inng dtugos$¢ fali, to przed kazdym pomiarem zaj-
dzie konieczno$¢ przestrajania odbiornika, co wptynie na
przedtuzenie czasu pomiardw; nie nalezy za$ zapominac, ze
samolot nie stoi w miejscu, lecz stale zmienia swoje poto-
zenie, przedituzenie wiec pomiaréw wigze sie tu ze zmniej-
szeniem ich doktadnosci. Poza tym w czasie pomiaréw do-
wolnie wybrana radiostacja naziemna moze wprost przestac
dziata¢, np. dana rozgto$nia moze wtasnie w tej chwili za-
kancza¢ swoj program.

W celu zaradzenia tym wadom radiogoniometrii wtasnej,
w Europie stworzono teraz specjalny system radiostacji na-
ziemnych, rozmieszczonych u wierzchotkéw wzajemnie na
siebie nadchodzacych trojkatéw, stuzacych jedynie dla celéw
nawigacji wtasnej. Trzy radiostacje kazdego tréjkata posia-
dajg jedna i te samg dtugos¢ fali oraz pewng okreslong okre-
sowos$¢ terminéw pracy. W ten sposéb pierwsza stacja da-
nego trojkata nadaje w ciggu 5 sek. swdj znak wywotawczy,
w ciggu nastepnych 47 sek. znak ciagty, znéw w ciggu 5 sek.
swo6j znak wywotawczy, po czym nastepuje 3 sek. przerwa,
po uptywie ktérej zaczyna dziata¢é w tym samym porzadku

Rys. 3. Uktad radiolatarni w Europie.

druga i trzecia stacja tego tréjkata, dzieki czemu caty po-
miar, obejmujacy pelengowanie trzech punktow na ziemi,
ogranicza sie do 3 minut. Na rys. 3 podany jest uktad istnie-
jacych obecnie i prOjektowanych trojkatow radiowych.

Obecnie pewna nowos$ciag w dziedzinie radiogoniometrii
wtasnej stanowi wprowadzenie do uzytku radiokompaséw,
dzieki ktorym pilot ma mozno$¢ na przyrzadzie wskazéwko-
wym obserwowaé¢ bezposrednio nie tylko pewien kierunek
lotu, ale réwniez i odchylenia od tego kierunku, podane bez-
posrednio w stopniach.

Zasada dziatania radiokompasu jest nastepujaca: na sa-
molocie znajduje sie zwykta antena kierunkowa (lit. A na
rys. 4), ktéra obraca sie dookota swej pionowej osi (lit. C)
z pewng staty okreslong szybkoscia, w zwiazku z czym w od-
biorniku samolotowym, zwigzanym z tg anteng, maxima i mi-
nima odbioru jakiej$ radiostacji naziemnej, na ktérg jest
nastrojony ten odbiornik beda wystepowaty okresowo, przy
czym kazde maximum bedzie miato miejsce dwa razy pod-
czas petnego obrotu anteny, w chwili gdy jej ptaszczyzna
bedzie zwrécone w kierunku wyzej omoéwionej radiostacji
naziemnej, o czym wiemy z podstaw nauki o radio.

Na osi anteny obok silnika obracajacego te antene (lit. B)
osadzona jest pradnica dwufazowa pradu zmiennego, ktéra
dzieki mechanicznemu jej zwigzaniu z anteng daje prad tej



samej czestotliwo$ci, co i zmiany maximéw w odbiorniku.
Przy pomocy dwéch cewek, wzajemnie do siebie prostopa-
dtych i ustawionych w okreslonym stosunku do osi podtuz-
nej samolotu, pradnica stwarza wirujace pole magnetyczne.
W tym polu ustawia' sie cewke, po ktérej przechodzi prad
odbiornika anteny. Cewka ta ma mozno$¢ ruchu obrotowe-
go. Dzigki wspotdziataniu pradu w cewce odbiornika i pola
wirujgcego, cewka zajmie zawsze okre$lone potozenie, odpo-
wiadajace kierunkowi maximum odbioru anteny, czyli wska-
ze w stosunku do osi podtuznej samolotu (wtasciwie w sto-
sunku do uktadu cewek) kierunek radiostacji naziemnej. Do-
ktadno$¢ ustawienia sig cewki nie bedzie przy tym lezec
w ostrosci maksimum odbioru, ani tez w ostro$ci minimum,
co ma miejsce przy radiogonlometru zwyktej (przy pomia-
rach wykonywanych na stuch), lecz w catoksztatcie wptywu
wzajemnego sit elektromagnetycznych pradu przeptywaja-
cego przez cewke oraz pola stworzonego przez pradnice pod-
czas catego obrotu tego pola. Wskazania cewki beda wiec
bardzo doktadne i state.

Na samolocie moga istnie¢c réwnolegle dwa przyrzady
wskaznikowe (cewki ze wskazéwka przesuwajacg sie wzdiuz
tarczy z katowga podziatka). Jeden z takich przyrzadéw usta-
wia sie w kabiine pilota, drugi w kabinie obserwatora. (Lit.
I i H na rys. 4

Rys. 4. Radio kompas samolotowy.

Pozostate litery na rys. 40 znaczajg: D — wzmacniacz od-
biornika, F — aparatura rozrzadcza (nastrajanie i regulacja
odbiornika), E — pradnica, J — bateria akumulatoréw, G —
stuchawki, K i L — #gczniki.

W Stanach Zjednoczonych Am. Pin. bardzo wielkie roz-
powszechnienie posiadajag radiolatarnie wielkiego zasiegu,
pokrywajace cata Ameryke sieciag okre$lonych kierunkéw.
Zasada dziatania tych radiolatarni jest nastepujaca. Dwie
anteny kierunkowe nadajg w dwoch kierunkach obejmuja-
cych pewien kat jedna litere A, druga za$ iitere N. Litery
te sg tak dobrane, ze kropka i kreska jednej litery z kreska
i kropka drugiej litery, stuchane z tej samej odlegtosci ($rod-
ka kata objetego kierunkami anten) dajg ton ciagty. Gdy
wiec lotnik styszy przewage jednej litery lub tez tylko te
jedna litere, to wie, z jakiej strony kata (gtéwnego kierun-
ku) sie znajduje i posiadajac na swym samolocie zwykty
radioodbiornik moze z tatwoscig dolecie¢ do lotniska, maja-
cego owga radiolatarnie kierunkowa.

Gdy takich latarni jest znaczna ilo$¢, a nadawane przez
nie kierunki wzajemnie sie krzyzuja, dla utatwienia orien-
tancji radiolatarnie dziatajag z przerwami, przy czym w okre-
sie takich przerw nadaja swoj znak wywotawczy, np. Wa-
shington nadaje litery WA itp.

Bardzo znaczna ilos¢ latarni pracuje obecnie jednoczes$nie
na dwoch czestotliwo$ciach. Na jednej nadawany jest kie-
runek, tj. zachodzi wtasciwa dziatalno$¢ radiostacji, na dru-
giej 2a$ czestotliwoéci nadawane sa komunikaty, np. meteo.
Odbiorniki na samolocie posiadaja podwdjne filtry, pozwa-
lajace pilotowi odbiera¢ wskazania kierunkowe, zas jednemu
z cztonkéw zatogi komunikaty.

Dodatkowe punkty orientacyjne przy tym systemie radio-
latarni zatoga samolotu otrzymuje z przeciecia sige ,strumie-
ni kierunkowych" dwéch latarni.

System amerykanski posiada nastepujace zalety:

1) usuwa konieczno$¢ posiadania na ziemi wyszkolonego
personelu, gdyz radiostacje kierunkowe dziataja samoczynnie,

2) odbiorniki na samolocie moga by¢ zupetnie stabe.

Natomiast wadami systemu amerykarniskiego sa:

1) bardzo znaczne koszty instalacyjne oraz

2) trudnos$ci wykorzystania radiostacji, gdy loty odbywaja
sie nie wedtug Scisle okreslonych kierunkéow, wzglednie gdy
z powodu jakichkolwiek przyczyn lotnik musiat zej$¢ z okre-
$lonego kierunku.

W zwigzku z powyzszym system amerykanski moze byc¢
stosowany tylko gdy ma sie do czynienia z niewielka w sto-
sunku do danego obszaru iloScig linii czesto przelatywanych.
Nalezy doda¢, ze ostatnio przepisy amerykanskie przewiduja
posiadanie przez samoloty réwniez goniometréw poktado-
wych, ktére pozwolityby znalez¢ droge do lotniska po zejsciu
z zasadniczego kierunku radiolatarni.

O ile w czasie dobrej pogody loty wszystkich samolotéw
sag wtasciwie nieskrepowane, o tyle gdy widoczno$¢ spada,
ruchy samolotéw muszg by¢ juz uzaleznione od wskazowek
poszczegdlnych osrodkéw bezpieczenstwa. W niektérych pan-
stwach te ograniczenia swobody dotyczg catego terenu tych
panstw, w innych za$ tylko pewnych stref, w pozostatych
za$ miejscach loty moga by¢ dowolne. Charakterystyczny
przyktad tego mamy w Anglii, gdzie poza pewnymi strefami
ograniczenia ruchu samolotowego przy zmniejszonej widocz-
nosci zewnetrznej dotyczg tylko wysokos$ci lotu. W tym celu
zostato stworzone i wprowadzone w zycie od 1 lutego b. r.
bardzo proste i tatwe do zapamietania prawo okreé$lajgce
jakiej wysokos$ci (wtasciwie jakich wysokosci) powinien trzy-
mac sie lecagcy wedtug danego kursu samolot by nie zetkngc
sie z samolotem, lecacym w przeciwnym kierunku. Podobne
prawo istnieje réwniez w Ameryce Pin. gdzie, jak juz o tym
byta mowa, prowadzenie samolotéw, znajdujacych sie w jed-
nym i tym samym miejscu nad powierzchnig ziemi, nalezy
do réznych osrodkéw bezpieczenstwa, w zaleznosci od tego,
do jakiego lotniska samolot leci. Prawo amerykanskie jest
bardziej og6lne od angielskiego i nie rozréznia wysokos$ci dla
poszczegdlnych kurséw. W Ameryce po prostu samoloty le-
cace wedtug kursow 0-179° musza przebywaé¢ na wysoko-
$ciach nieparzystych 1000 stép, za$ samoloty lecace wedtug
kurséw 180° — 359° muszg przebywa¢ na wysokoséciach pa-
rzystych 1000 stép.

Gdy jednak samolot wlatuje w strefe danego lotniska, tj.
mniej wiecej w krag o promieniu 30 km, lezagcy dokota te-
go lotniska, to przy zmniejszonej widocznosci zewnetrznej
zalezno$¢ tego samolotu od os$rodka bezpieczenstwa lotniska
musi nastepowac z reguty.

Niektére samoloty moga by¢ po prostu zatrzymywane na
granicy takich stref. Nadaje sie im tylko pewng wysokos¢
krazenia az do chwili, w ktérej oSrodek bezpieczenstwa be-
dzie sie mogt danym samolotem zaja¢ i doprowadzi¢ go do
lotniska. W zwiazku z powyzszym w Ameryce powstaty na
ustalonych szlakach lotniczych specjalne sygnatowe radio-
stacje (Fan airways markers), tworzace jakby $ciane (zapo-
re sygnatowa) dla wskazania samolotom, Ze orzekraczajg
granice strefy danego lotniska.

Oczywiscie w wypadkach ztej pogody cate kierownictwo
ruchu w danej strefie przylotniskowej musi spoczywac w je-
nych rekach. Do pomocy w orientacji stuzg tu specjalne
mapy, na ktérych uwidocznia sie badz chwilowe potozenie
samolotéw, znajdujacych sie w strefie, badZz tez kierunki ich
lotu.

Dla przeprowadzenia samego lgdowania podczas ztych wa-
runkéw atmosferycznych muszg, istnie¢ specjalne urzgdzenia.

Najelementarniejszym urzadzeniem, mogacym stuzy¢ do te-
go celu jest zwykty radiogoniometr lotniskowy, ktory, jak to
juz byto zaznaczone, moze przeprowadza¢ lagdowanie samo-
lotéw wedtug systemu ZZZ... Na samolocie w tym wypadku
nie istnieja zadne dodatkowe urzadzenia, poza zwyktg na-
dawczo-odbiorcza radiostacja. Samolot otrzymuje z ziemi
$ciste dane co do swej wysokos$ci, $cisty kierunek nadlotu
(z braku miejsca opuszczone sa tu szczegoty tego ladowa-
nia) i laduje w ten sposob, iz w pewnej chwili otrzymuje
sygnat ZZ., co oznacza, ze ma zamknaC (zumachen!) gaz
i przechodzm w lot sllzgowy Reszte dajg mu jego przyrzady
poktadowe, tj. wysokosciomierz i wariometr (szybkosScio-
mierz, wskazujacy szybko$¢ pionowa). W czasie catego Ig-
dowania pilot musi oczywiscie bardzo uwaza¢ na swo6j wskaz-
nik kierunkowy, najlepiej zyroskopowy lub tez zwyktg bu-
sole magnetyczna.

Bardziej doskonatym urzadzeniem do ladowania jest radio-
latarnia lotniskowa syst. Lorentza, o niewielkim zasiegu. La-
tarnia taka jest krotkofalowg radiostacjag (fala o dtugosci
okoto 9 m), dajacg w bardzo waskim strumieniu ton ciggty
(kat rozwarto$ci strumienia rzedu 2°). Przy wychyleniu sie
z tego strumienia w lewo, lotnik otrzymuje zamiast ciagte-
go tonu dZwieki krétkie (kropki), przy odchyleniu w nrawo
dzwieki dtuzsze (kreski). Pilot ma wiec caty czas $cisty kie-



runek lotu, nadawany mu zupetnie samoczynnie, jak przy
radiolatarni dalekiego zasiegu, w odréznieniu od lagdowania
przy systemie ZZ, gdzie kierunek musi by¢ nadawany stale
przy pomocy rak ludzkich.

Ten rodzaj promieniowania kierunkowego radiostacji
otrzymuje sige przy pomocy trzech anten w ksztatcie piono-
wych dipoli, z ktérych $srodkowy gra role witasciwej anteny,
dwa za$ boczne spetniajg role reflektoréw, przy czym bedac
przerywane za pomocg wytacznikéw kluczowych (dziataja-
cych wedtug pewnego klucza) znieksztatcajg zasadniczy ton
to w lewym, to w prawym kierunku od gtdwnego strumienia.

Pola ekwipotencjalne tej radiostacji uktadaja sie przy tym
w ksztatcie kot stycznych do ziemi i lezacych w plaszczyz-
nie pionowej, przechodzacej przez srodkowa dipole.

Lotnik otrzymuje wiec w ten sposéb poza kierunkiem lg-
dowania, jeszcze i droge schodzenia do lotniska, o ile tylko
sie zaopatrzy w przyrzad do pomiaru natezenia pola. Przy-
rzad ten bedzie mu wskazywat, czy trzyma si¢ pola o da-
nym potencjale.

Poza radiolatarnig uzupetnieniem urzadzenia do ladowa-
nia sg jeszcze dwie (a nawet ostatnio trzy) radiostacje do-
datkowe, promieniujgce swe fale w kierunku pionowym. Sg
to tak zwane sygnaty: wstepny (przedwstepny w wypadku
trzech sygnatéw) i gtéwny. Diugos¢ fal tych dodatkowych
radiostacji jest rzedu 7 m. Poza tym dajag one ton o cze-
stotliwosci dZzwiekowej zasadniczo réznigcy sie od tonu wia-
$ciwej radiolatarni kierunkowej. W zwigzku z tym sygnaty
radiolatarni dodatkowych daja sie tatwo postysze¢ i odréz-
ni¢ od sygnatéow radiolatarni kierunkowej w wypadku na-
ktadania sie tych sygnatéw jeden na drugi przy przelocie
samolotu w kierunku radiostacji gtéwnej nad radiostacjami
dodatkowymi. Sygnat przedwstepny potozony jest zwykle
0 12 km od granicy pola wzlotéw, wstepny o 3 km, gtéwny
za$ o 300 m.

Rys. 5 podaje schemat ladowania przy pomocy radiolatar-
ni. L-L pole wzlotéw (lotnisko z radiolatarniag), SG — sygnat
gtéwny, SW — sygnat wstepny, SPW — sygnat przed-
wstepny.

Rys. 5. Schemat lgdowania przy pomocy radiolatarni.

Zaréwno wskazania samej radiolatarni jak i sygnatéw
moga obok stuchowych dawa¢ wrazenia wzrokowe. Dwie
wzajemnie do_siebie prostopadte skale wskazujg Kkierunek
i kat ladowania, zapalajace sie w poblizu tych skal lampki
dajag zna¢ o przelocie nad sygnatami wstepnym i gtéwnym.

W Niemczech podobne urzadzenia do ladowania istnieja
na wszystkich lotniskach komunikacyjnych. Nie bywa tam
tylko praktycznie wykorzystywany lot S$lizgowy wedtug
krzywych ekwipotencjalnych. Ladowanie odbywa sie pod
wzgledem zmiany wysokosci tak jak przy lgdowaniu na ZZ..

Pewnym uproszczeniem dopiero co opisanego systemu Lo-
rentza jest system Hegenbergera, stosowany w Ameryce
i nadajacy sie bardzo do lotnisk polowych. Brak tu jest ra-
diolatarni gtéwnej, mamy tylko dwie radiolatarnie dodatko-
we, ustawiane podobnie jak sygnaty wstepny i gtdwny przy
systemie Lorentza. Radiolatarnie te moga by¢ zbudowane
w wypadku lotnisk polowych na podwoziach samochodo-
wych.

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia, radio gra w obecnym
stanie lotnictwa olbrzymia role, korzystanie z niego nie jest

jednak tak zupetnie proste, jakby sie to moze na pierwszy
rzut oka wydawato. Przy radiogoniometrii na dalszych od-
legtosciach nalezy sie juz postugiwaé specjalnymi mapami
lub tez korzysta¢ ze specjalnych diagraméw. Istnieje tam
wielka ilo$¢ tablic z réoznymi poprawkami, wchodzi w gre
niedoktadno$¢ i samych przyrzadéw, poza tym w porze noc-
nej tak zwany efekt nocny, powodowany odbiorem w apara-
tach nie tylko fali poziomej, ale i przestrzennej, odbitej
0 strefe Heweseida. Btagd w okresleniu kierunku z powodu
nocnego efektu moze dochodzi¢ do 180°. Efekt ten jest co
prawda juz dzi§ prawie zupetnie zwalczony dzieki odpowied-
niemu doborowi ksztattu anten (system Adcocka, stosowany
juz od paru lat przy wszystkich radiogoniometrach w Pol-
sce), jednak nalezy sie z nim liczy¢ w wielu wypadkach. Poza
tym w gre wchodza burze magnetyczne, wywotujace czescio-
we lub catkowite zboczenie fal radiowych i tym samym znie-
ksztatcenie wszystkich sygnatéw kierunkowych itp. zjawiska
komplikujace zastosowanie radia w lotnictwie.

Aby nawigacje lotnicza uczyni¢ zupetnie pewna, musza
obok radia istnie¢ jeszcze inne sposoby prowadzenia samo-
lotdbw. Przy lotach transoceanicznych pozostaje dublowanie
luzupetnianie przyrzadow poktadowych, pozwalajacych moz-
liwie $ci$le przeprowadza¢ nawigacje obliczeniowa, tj. okre-
§la¢ potozenie samolotu z iloSci przelecianych kilometrow
i kierunku lotu, oraz powrét do tak dobrze znanej ludzkosci
z zeglugi morskiej nawigacji astronomicznej, ktéra w pew-
nym zakresie data sie zastosowa¢ do lotnictwa.

Gdy chodzi o utarte szlaki komunikacyjne na ladzie, po-
moc w orientacji lotniczej odgrywa sygnalizacja $wietlna.
Poczatkowo, gdy radio w lotnictwie byto jeszcze u progu
swego rozwoju, a na samolocie brak byto wielu dzis ogdlnie
znanych przyrzadéw poktadowych — os$wietlenie w lotni-
ctwie, stosowane zwtaszcza w porze nocnej, odgrywato de-
cydujaca role. Pilot leciat wzdtuz oswietlonego szlaku, wy-
czekujac zjawienia sie latarni lotniskowej, wskazujacej mu
potozenie lotniska docelowego.

Obecnie sygnalizacja swietlna wychodzi z zupetnie innych
zatozen: stanowi ona tylko sprawdzian radia i przyrzadéow
poktadowych. W zwigzku z tym zasady opracowane przez
Miedzynarodowg Komisje OS$wietleniowa w sprawie oswie-
tlenia szlakéw lotniczych gtosza co nastepuje:

Moc latarni szlakowych i wielko$¢ odstepéw pomiedzy ni-
mi powinna by¢ tak dobrana, aby lotnik lecacy od jednej
latarni do drugiej i popetniajacy btad kierunkowy na mocy

wskazan radia i przyrzadéw poktadowych nie przekracza-
jacy 5° znalazt sie zawsze przy najgorszych warunkach atm.
(abs. do 98%) w zasiegu latarni, do ktorej leci, o ile tylko

chce korzysta¢ z sygnatow przy ziemi. Nie moéwi sie wiec
obecnie o zasiegach latarni przy dobrej pogodzie, dochodza-
cych do 100 i wiecej kilometrow, lecz tylko o zasiegach pa-
rokilometrowych istniejacych jeszcze w warunkach zmniej-
szonej widoczno$ci zewnetrznej.

Poza wskazaniem kierunku lotu, zadaniem latarni szlako-
wych jest rowniez znakowanie po}ozema ladowisk pomocni-
czych. Aczkolwiek przy dzisiejszym stanie techniki miedzy-
ladowania sg prawie zupetnie wykluczone, to jednak pew-
nos¢ zatogi samolotu, ze w razie ostatecznym majg oni zaw-
sze mozno$¢ dobrego wyladowania podnosi niepomiernie spo-
koj i pewnos¢ jej dziatan. Nalezy tu w ogdle podkresli¢ zna-
czenie $wiatta jako czynnika psychologicznego.

Sprawa ladowisk pomocniczych na szlakach wynikta wta-
$nie w zwiazku z rozwojem nocnych szlakéw lotniczych i ich
o$wietleniem. Obecnie takie ladowiska istniejg z reguty na
wszystkich urzadzonych szlakach lotniczych w odstepach od
50 do 70 km.

Latarnie szlakowe sg to zwykte latarnie obrotowe (btysko-
we z czasem $wiecenia okoto 02 sek. i przerwa 4,0 sek.)
o S$wiattosci okoto 2 mil. $wiec, lustrzane lub dioptyczne.
W Ameryce istnieje obecnie 1918 takich latari. Na rys. 6
przedstawiony jest schemat rozstawienia latari lotniczych
w Niemczech. Na fot. 7 podana jest latarnia szlakowa, ist-
niejaca na szlaku Warszawa — Poznan.

Przy o$wietleniu lotnisk wchodzg w gre poza wspomniang
juz latarnig lotniskowga nastepujace Swiatta:

Swiatta graniczne — sg to $wiatta o barwie lotniczo-z6t-
tej przeznaczone do znakowania granic lotnisk. Obecnie dla
tego celu bardzo czesto stosuje sie lampy sodowe.

Swiatta przeszkodowe — sg to $wiatta barwy lotniczo-
czerwonej, przeznaczone do znakowania przeszkéd dla ruchu
lotniczego. Swiatta takie stosuje sie réowniez i na szlakach
w wypadku przeszkéd przekraczajacych 60 m wysokosci.

Oswietlony wskaznik kierunku ladowania — urzadzenie
Swietlne w ksztatcie litery T.



Pierwszy lot trwat 12 sekund...

Zaledwie 12 sekund trwal pierwszy lot
braci WRIGHT, w Kitty Hawk, w pamiet-
nym dniu 19 grudnia 1903 r. Ale te 12
sekund zapoczatkowato epoke wspéiczes-
nego lotnictwa.

Jakkolwiek ten pierwszy prymi-

tywny samolot daleki byl od
doskonato$ci, jedno w nim byto

bez zarzutu—smarowanie, gdyz

bracia WRIGHT juz woéwczas

mieli mozno$¢ skorzystania z
wieloletniego doswiadczenia f-y

Vacuum On Company, a zatym
pierwszyw Swiecie samolot mo-

torowy byt smarowany olejem
MOBILOIL.

F-g VACUUM OIL COMPANY

powstata u kolebki wieku tech-

niki; jej imie jest nierozdzielnie

zwigzane réwniez z rozwojem
lotnictwa. Od tego pierwszego
pionierskiego lotu Mobiloil oka-

zat sie niezawodny podczas lo-

tow na przestrzeni miliardéw kilometréw.

Do samolotéw, w ktérych smarowanie sil-

nika ma znaczenie, decydujace o zyciu,

uzywany jest MOBILOIL.

Doskonato$¢ tego oleju wykazata sie row-
niez w przemysle automobilo-
wym. Przeszto 70-letnie do$wiad-
czenie dajef. Vacuum Oil Compa-
ny mozno$¢ wytwarzania oleju,
ktéry pod nazwg MOBILOIL stat
sie w catym Swiecie uosobieniem
pojecia wysokiej jakosci i nie-
zawodnych zalet. Miliony auto-
mobilistow uzywaja tego oleju,
wiedzac, ze nie tylko zapewnia
on spokojng i bezpieczng jazde,
ale réwniez umozliwia osiggnie-
cie wyzszej wydajnosci i naj-
lepszej konserwacji. MOBILOIL
przyczynit sie do szybkiego po-
stepu techniki samochodowej
i dopomaga do jej dalszego
rozwoju.

Mobiloil

YACUUM OIL COMPANY S.A.



Rys. 6. Schemat oswietlenia szlakéw lotniczych w Niemczech.

Reflektory lotniskowe — $wiatta majace za zadanie na-
Swietlanie powierzchni pola wzlotéw, zblizajac warunki Ia-
dowania w nocy mozliwie do warunkéw dziennych. O ile
takie reflektory umieszcza sie na lotnisku na state, ustawie-
nie ich wiaze sie z potozeniem na lotnisku drog startowych.
Obok reflektoréow lotniskowych os$wietlenie, a wtasciwie zna-
kowanie miejsca lgdowania na lotnisku daja tak zwane linie
Swiatet lgdowania. Sg to $wiatta wpuszczone w powierzchnie
lotniska lub tez wprost na tej powierzchni ustawione. W tym

Rys. 8 Schemat oSwietlenia jednego z lotnisk niemieckich.

ostatnim wypadku muszg one by¢ kazdorazowo przestawiane
przy zmianie kierunku lgdowania i chowane w ciggu dnia.

Swiatta'podejsciowe — sg to Swiatta, ktérym nalezy po-
Swieci¢ specjalng uwage, jako urzadzeniom $wietlnym, uzu-

Rys. 7. Latarnia szlakowa na tras ¢
W arszawa-Poznan.

petniajagcym radiowe urzadzenia do lgdowania przy zmniej-
szonej widocznosci zewnetrznej. Swiattami takimi moga by¢
silne reflektory, skierowane pionowo ku goérze i ustawione
obok sygnatu gtéwnego radiolatarni, moga nimi byc¢ reflek-
tory, skierowane w strone nadlatujgcego samolotu i znaku-
jace catg przestrzen pomiedzy granicg lotniska i sygnatem
gtownym a nawet i wstepnym radiolatarni; role $wiatet po-
dejsciowych moga tez spetnia¢ reflektory o duzym rozprosze-
niu, ustawione na granicy pola wzlotéw i tworzace jakgdyby
$ciang Swietlng.

Poza tym mozna tu jeszcze wspomnie¢ o reflektorach
chmurowych, ktére dla stuzby meteorologicznej daja moz-
no$¢ okreslenia wysokosci putapu chmur, reflektoréw sygna-
lizacyjnych, stuzacych do porozumiewania si¢ obstugi star-
towej i to nie tylko w nocy, ale i w dzien itp.

Réwnolegle do rozwoju tych urzadzen, bezposrednio zwig-
zanych ze shtuzbg bezpieczenstwa, musi iS¢ jeszcze rozwdj
budowy samych lotnisk, ktéry powinien odpowiada¢ poste-
powi technicznemu osiggnietemu w budowie samolotéw: na-
lezy tu wymieni¢ drogi startowe, drogi do rolowania, odpo-

Rys. 9. Uktad drég startowych na
jednym z lotnisk amerykanskich

wiednie nawierzchnie pozostatych czeéci pola wzlotéw, usu-
niecie wszystkich przeszkéd w kierunku lgdowania w wa-
runkach zmniejszonej widoczno$ci zewnetrznej mozliwie az
do granic strefy danego lotniska, centralizacja wszystkich
urzadzen stuzby bezpieczenstwa, tj. budowa tzw. wiez lot-
niczych itp.

Jak wynika z powyzszego, cata stuzba bezpieczernstwa ma
zadanie niezwykle obszerne, odpowiedzialne i skomplikowa-



ne — dla wykonania wigec swoich zadan musi si¢ cna opie-
ra¢ o jednolita i sprawng organizacje, ktérej musi sie pod-
porzadkowac cate lotnictwo danego kraju, facznie z innymi
samolotami, ktére wdanym kraju sie znalazty.

Zadaniem tej organizacji bedzie staty rozwoj stuzby bez-
pieczenstwa przy jednoczesnym staniu na strazy jej gospo-
darczos$ci: organizacja nie moze sobie pozwala¢ na kosztowne
eksperymenty, zapominajac jednocze$nie o podstawach bez-
pieczeristwa ruchu.

Jest rzeczg bardzo charakterystyczng, ze prawidtowy roz-
woéj organizacji bezpieczenstwa moze pociggna¢ za sobg na-
wet zmniejszenie wydatkéw eksploatacyjnych, zwigzanych
z jego urzadzeniami.

Bardzo ciekawym zestawieniem w tej mierze bedzie po-
rownanie wydatkéw na eksploatacje amerykanskich urza-
dzen bezpieczenstwa w roku 1932, z sumami wstawionymi do
preliminarza budzetowego na rok 1938.

Tysiagce dolaréw
rok 1932 rok 1938
Administracja . . 856 552

Utrzymanie przyziemi i OSW|etIen|e 3.579 i.019
Radiokomunikacja . 1.393 3.519
Dalekopisy i telefony . . . . 855 840
Inne wydatki . ... 206 —

Razem 6.991 5.931

Wydatki na administracje spadty z 12,2°/0 ogd6lnej sumy
do 9,3%. Zmniejszyty sie tez bardzo znacznie wydatki na
odwietlenie, pomimo iz w 1932 roku Ameryka posiadata tyl-
ko 16.782 km oswietlonych linii, podczas gdy stosownie do
stanu instalacji z konca 1937 r. wydatki o$wietleniowe na
rok 1938 odnoszg sie do 21.782 km. Zmniejszenie wydatkow
w tej dziedzinie ttumaczy sie daleko posunieta automatyza-

XV-lecie L O. P. P.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej obchodzi w ro-
ku biezacym, w ramach dorocznego ,Tygodnia LOPP”, piet-
nastolecie swej owocnej dziatalnosci.

O Lidze mozemy powiedzie¢ jak Krasinski o Mickiewiczu:
»My z niego wszyscy”. Wszystkie spoteczne organizacje i in-
stytucje lotnicze bezpos$rednio, lub posrednio wywodza sie
z Ligi i byty lub sa jeszcze przez L.O.P.P. wspomagane. Nie
ma bowiem dziedziny lotnictwa, w ktérej nie zaznaczyiby
sie udziat Ligi.

Szczegblnego poparcia od LOPP doznaje lotnictwo sporto-
we: motorowe, szybowcowe i balonowe. Powstanie i rozwdj
aeroklubéw sg zwigzane z Liga bardzo $cisle.

To tez Wielkiej Protektorce lotnictwa sportowego i Jej
zastuzonemu, dostojnemu Prezesowi, Panu Generatowi Leo-
nowi Berbeckiemu, zyczymy wszyscy z okazji jubileuszu dal-
szej owocnej pracy i przyrzekamy w pracy tej jeszcze wiek-
szg pomoc.

Gtownym momentem uroczysto$ci jubileuszowych Ligi
byta akademia w dniu 25.1X., na Ratuszu, podczas ktorej
p. gen. dyw. inz. Leon Berbecki wygtosit nastepujace prze-
moéwienie: i

,Gdy Wodz Naczelny, Marszatek Smigty-Rydz, powotat
calty naréd do podciggniecia Polski wzwyz, wskazujac, ze
to hasto jest poteznym tancuchem, przytwierdzonym jednym
koncem do Polski, i ze chodzi o to, aby jak naiwiecej oby-
wateli Panstwa Polskiego chwycito za tancuch i ciagneto,
chociazby w krzyzach trzeszczato — wtedy Liga Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej zameldowata: ,Ciggniemy, Pa-
nie Marszatku”.

Spoteczenstwo polskie zorganizowane w L. O. P. P. juz od
15 lat ujeto w swoje rece szereg ogniw Swietego tancucha
i w ciggu tego okresu dziatalnosci: na budowe szkét pilota-
zu motorowego, szkdét szybowcowych, lotnisk i setek apara-
tow lotniczych, na budowe motoszybowcéw, na popieranie
tworczosci | prac naukowych, na budowe Instytutu Techniki
Lotnictwa, na budowe Instytutu Aerodynamicznego w War-
szawie i Lwowie, na budowe obserwatorium meteorologicz-
no-astronomicznego im. Marszatka Jozefa Pitsudskiego na
Czarnohorze, na stypendia lotnicze, na szerzenie w szkotach
powszechnych Srednich i wyzszych wiadomosci z zakresu

cja wszystkich urzadzen os$wietleniowych, a w pierwszym
rzedzie latarni szlakowych. Pociggneto to za sobg miedzy in-
nymi zmniejszenie personelu w tej stuzbie z 1042 os6b do
330 0s6bh.

Organizacja bezpieczeristwa nie moze leze¢ w rekach ja-
kiegokolwiek przedsigbiorstwa komunikacyjnego, gdyz musi
by¢ powszechna, w zwigzku z czym musi by¢ ona prowadzo-
na przez organa panstwowe, badz tez przez specjalnie w tym
celu utworzong instytucje.

Dziatalno$¢ jej musi jednak odbywaé sie w petnym kon-
takcie z przedsigbiorstwami lotniczo-komunikacyjnymi, przy
czym koniecznym jest podkreslenie, ze nie moze ono odgry-
wa¢ w stosunku do tych przedsiebiorstw jakiejkolwiek roli
nadrzednej, gdyz zadaniem stuzby bezpieczenstwa jest w
rzeczywistym stowa tego znaczeniu stuzba nie za$ kierow-
nictwo !

Ponadto instytucja, majaca w danym Kkraju catoksztat
spraw bezpieczenstwa musi mie¢ mozno$¢ nawigzywania
bezposredniego kontaktu z odpowiednimi instytucjami za-
granica, gdyz sprawy bezpieczenstwa wymagajg dla swego
sprawnego dziatania jak najdalej idacego ujednostajnienia
wszystkich swych $rodkéw.

Ma tu oczywiscie olbrzymie pole do dziatania wspoétpraca

miedzynarodowa, dajaca mozno$¢ jak najszybszego wyko-
rzystania zdobyczy techniki osigganych, we wszystkich kra-
jach.
! Tempo tych zdobyczy jest rzeczywiscie, jezeli chodzi o lot-
nictwo i zwigzane z nim dziedziny, wprost oszatamiajace.
Trudno wiec w zwiazku z tym w obecnej chwili przewidzie¢
czym bedzie stuzba bezpieczenstwa w lotnictwie w ciggu
najblizszych lat, gdy bedziemy mogli widzie¢ przez mgte, gdy
bedziemy mogli w pelnl korzysta¢ z telewizji i innych po-
dobnych wynalazkéw". Osiaggniecie peinego 100% bezpieczen-
stwa i regularnosci w lotnictwie jest wiec moze blizsze, niz
by to sie komukolwiek w tej chwili zdawato.

modelarstwa lotniczego i szybowcowego, na stworzenie z wta-
snej inicjatywy sportu spadochronowego, — wydata LOPP.
ponad 40 mil. zt

Na wyposazenie terenu Rzplitej w tysigce zestawoéw dla
druzyn przeciwlotniczo-gazowych i posterunkéw stuzby do-
zorowania, na przeszkolenie milionéw obywateli w zakresie
obrony przeciwgazowej, na przeszkolenie przeszto 100.000
komendantéw opl. doméw (blokéw), na subwencjonowanie
prac naukowo-badawczych na wszystkich uczelniach w za-
kresie obrony przeciwlotniczo-gazowej, na budowe Zaktadu
Technologii Organicznej na Politechnice Warszawskiej, na
liczne stypendia dla studentéw wyzszych zaktadéw nauko-
wych, prowadzacych studia w zakresie gazoznawstwa — wy-
data L. O. P. P. okoto 25 mil. zt

Pietnastoletnia owocna praca, ktérg na kazdym kroku spo-
teczenstwo polskie widzi, ktéra moze sprawdzi¢ i oceni¢
i przekona¢ sig, ze wysitki i ofiary obywateli s zuzytkowa-
ne wybitnie oszczednie, celowo i produkcyjnie na sprawe
obrony panstwa i spoteczenstwa, jest dowodem, ze L. O.
P. zadania swe zrozumiata $cisle, podjeta energicznie i wy-
konuje w catej petni w tym zakresie, jaki Lidze, jako insty-
tucji wyzszej uzytecznosci, zostat przez Prezydium Rady Mi-
nistréw wyznaczony.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej znajduje wy-
bitnie serdeczng i peing uznania ocene swych prac u swego
najwyzszego protektora, P. Prezydenta Rzplitej prof. Igna-
cego Moscickiego, widzi catkowita moznos¢ dalszego rozwoju
swej dziatalnosci i w tym przekonaniu wzywa cate spote-
czenstwo polskie do dalszych wysitkéw i dalszej ofiarnosci
na realizacje niezbednych prac, jakie ma do wykonania”.

P. wicemin. Bobkowski w imieniu Min. Komunikacji wy-
razit Zarzadowi Gt L. O. P. P, a szczegdlnie p. gen. Berbec-
kiemu, uznanie i podziekowanie za owocng prace. Wicemin.
Bobkowski podkres$lit, iz LOPP pierwsza obudzita w spote-

czenstwie polskim zrozumienie dla roli lotnictwa i utwier-
dzita ideaty lotnicze w mtodym pokoleniu. Chlubna tradycja
lotnictwa polskiego wigze sie nierozdzielnie z istnieniem

i pracag LOPP. W zakonczeniu przemoéwienia wicemin. Bob-
kowski ztozyt LOPP zyczenia, aby praca tej instytucji byta
w przysztosci réwnie gieboka, wnikliwa i owocna jak do-
tychczas.

Naktadem Zarzadu Gt LOPP wyszta z druku 340-stroni-
cowa ksiega, obrazujaca 15-letni dorobek LOPP, najwiekszej
w Polsce instytucji spotecznej. Gorgco zachecamy Czytelni-
kéw do nabywania tej pieknej ksigzki. Cena 15 zt
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Miedzynarodowa Konferencja Parlamentarna Ekonomiczna

Mys$l  stworzenia takiego organizmu miedzynarodowego
zostata rzucona po raz pierwszy w 1913 roku przez Sir John
Randles‘a w Izbie Gmin. Podjeta nastepnie przez Eugeniu-
sza Baie znalazta swe urzeczywistnienie w dniach 18 — 20
czerwca 1914. Wojna przerwata prace, lecz juz w 1916 roku
zebrata sie druga sesja w Paryzu. Od tej pory rok rocznie
odbywaty sie zjazdy w réznych stolicach europejskich. Rola
tej konferencji jest tylko doradcza, ale autorytet jej jest
wielki dzieki reprezentacjom panstw, ktére w wielkiej mie-
rze sktadajg sie z wybitnych osobistosci politycznych, pozo-
stajacych czesto w zwiazku z Miedzynarodowa Izba Han-
dlowa.

W dniu 5 i 6 wrze$nia zebrata sie w Warszawie XXIII
sesja Konferencji. Na komisji przewozéw zostata poruszona
kwestia lotnictwa komunikacyjnego. Sprawa ta wzbudzita
zainteresowanie Konferencji juz w roku 1924, kiedy to p.

E. Flandin przedstawit obszerny raport dotyczacy roz-
woju tego nowego czynnika zycia ekonomicznego $wiata. Na
ostatniej sesji sprawe te poruszyt deputowany hr. de Cler-
mont-Tonnerre wygtaszajac odczyt pod tytutem ,Organiza-
cja przewozow powietrznych4 Interesujacy ten referat po-
dajemy w skrécie.

Cze$¢ 1. Proba analizy warunku rozwojéw przewozoéw po-
wietrznych.

Lotnictwo komunikacyjne, ten najdrozszy ze S$rodkéw
transportowych, rozwineto sie bajecznie w czasie ostatniego
kryzysu s$wiatowego. Fakt ten wart jest wiekszego rozwaze-
nia. Samolot musiat wnie$¢ co$ zupetnie nowego i specjalnie
interesujacego, by moéc pozosta¢ i rozwija¢ sie w tak nie-
korzystnych warunkach. Tymi czynnikami sa bezsprzecznie:
szybko$¢ i wzgledna, ale zupeinie wystarczajgca niezalez-
no$¢ komunikacji lotniczej od warunkéw geograficznych i fi-
zycznych terytoriow, nad ktérymi prowadzi.

Samolot pozwala na ogromne zwiekszenie szybkos$ci; nawet
tam, gdzie istniejg wystarczajace $rodki komunikacyjne,
przyspieszenie przewozu jest tak wielkie, iz przycigga cat-
kowicie klientele, dla ktérej czy to z powodéw fizycznych,
czy tez intereséw czas jest pienigdzem.

Przyspieszenie to daje sie specjalnie odczu¢ przy wiek-
szych odlegtosciach, zwtaszcza gdy przewéz wymaga przeta-
dunku. Szybko$¢ przewozéw lotniczych staje sie specjalnie
interesujaca, gdy w gre wchodzg transporty morskie.

Lecz samolot jest wzglednie jeszcze niezalezny od warun-
kéow fizycznych ziemi. Tam gdzie nie istniejg szybkie $rod-

ki komunikacji ladowej lub sa stabo rozwiniete, drogi po-
wietrzne przedstawiajg ogromne utatwienie polityczne i ad-
ministracyjne. Tak np. jest w Afryce, Azji Centralnej i tym
ttumaczg sie réwniez lotnicze wysitki rosyjskie.

Dzieki samolotowi zostata umozliwiona eksploatacja bo-
gactw naturalnych Syberii, Kanady i Nowej Gwinei. Otwie-
rajg sie dla zycia ekonomicznego kraje nie posiadajace zad-
nej komunikacji: Centralna Ameryka Potudniowa, okolice
podbiegunowe.

Tych pare przyktadow daje juz pojecie o nieskoriczenie
wielkich korzysciach, jakie moze przynie$¢ komunikacja lot-
nicza w dzisiejszym stanie rzeczy. Sg one jednak zaledwie
pierwszymi symptomami nowego czynnika zycia ludzkiego,
ktory stwarza przewrot w dziedzinie wymian, przynajmniej
w takim stopniu, jak uczynit to telefon i telegraf.

Jednak ta nowa technika, ktéra pozwoli na wprowadzenie
w ruch na catej kuli ziemskiej ogromnych bogactw, nie za-
mierza bynajmniej zastapi¢ catkowicie innych $rodkéw lo-
komocji. Przez sam fakt utrzymywania sie w powietrzu sa-
molot wymaga dla przewozu jednej tonny, sto razy wiekszej
mocy w koniach mechanicznych niz kolej, okret czy samo-
chéd. Stad tez od razu musi nastapi¢ rozdziat przewozéw;
zaleznie od kompensacji, ktérg daje szybkos$¢, samolot be-
dzie zostawiat lub zabierat towary.

Gdy chodzi o towary ciezkie i niepsujace sie, bedzie ko-
rzystnym stworzenie sieci komunikacji na ziemi nawet w
krajach zupeinie jej pozbawionych. Samolot gra tutaj role
jedynie pomocniczg i pionierskg. Tak wiec od samego po-
czatku powstaje problem podziatu roli, a zatem zadanie
wspotpracy.

Autor daje nastepnie przeglad zasad eksploatacji linij lot-
niczych zatrzymujac sie na nastepujacych rozdziatach:

A. Szybkos¢.

B. Ceny.

C. Podziat geograficzny eksploatacji.

D. Ustugi ekonomiczne: a) towary, b) pasazerowie, c) po-
czta *).

E. Sama eksploatacja linii.

*) Ten ostatni punkt zostat obszernie omdéwiony. Autor daje
tu przeglad zasad przewozu poczty w poszczeg6lnych kra-
jach i wypowiada sie za przewozem catkowitej poczty bez
doptat specjalnych zawsze tam, gdzie przyspieszy to jej do-
reczenie.

SYSTEM

EUROPEJSKI

SYSTEM USA

Szlaki
eksploatowane
projektowane

Mapka wykonana przed rokiem. W ciggu tego czasu zostaly uruchomione (zaznaczone na mapie jako
W nowych projektach znajduje sie obecnie trzeci

USA — Nowa Zelandia i Bagdad — Teheran — Kabul.

SWIATOWY SYSTEM KOMUNIKACII

LOTNICZEJ

projektowane szlaki:
szlak przez Atlantyk:

Afryka — Wyspy Zielonego Przyladka — Ameryka Srodkowa.



F. Znaczenie panstwowe lotnictwa komunikacyjnego.

Uwydatnione zostato ono przez okreslenie towarzystw lot-
niczych jako przedsiebiorstw nie czysto handlowych ale
przede wszystkim uzytecznosci publicznej, czesto zas o zna-
czeniu politycznym. Ponadto autor przypomniat konkluzje
miedzynarodowej komisji lotniczej na konferencji Waszyng-
tonskiej, sformutowang w nastepujacych stowach: ,Rozwdj
handlowej nawigacji powietrznej i rozwdj wojskowych sit
lotniczych narodu sa nierozdzielne".

W drugiej cze$ci autor, nie mogagc omoéwi¢ z pdwodu braku
czasu sieci wszystkich towarzystw $wiatowych, ograniczyt
sie jedynie do dania przyktadéw na poszczegdlne typy eks-
ploatacji geograficznej i politycznej.

| kategoria — to sie¢ USA. Wokot bardzo f*estej sieci

wewnetrznej dwa a niedtugo trzy kierunki ekspansji wy-
znaczyty sie¢ linij, bedacg na ustugi polityki ekonomicznej
tego kraju.

Il kategoria — to sie¢ linij imperialnych, ktére maja na

i ekonomiczne metropolii z ko-

celu potaczenie polityczne
takiej ,zamknietej" sieci

loniami. Najlepszym przyktadem
sq linie angielskie.

111 kategoria — sie¢ o wyraznej
strategicznych. To Z. S. R. R.

IV kategoria obejmuje kraje, ktorych sie¢ lotnicza jest
rozwinieta nie ze wzgledéw strategicznych, czy imperialnych
lecz jest odbiciem ekspansji zgodnej z prawami' geograficz-
nymi i jest okreslona sytuacja danego panstwa i jego wy-
mianami. Wedtug autora, najklasyczniejszym przyktadem
dla zobrazowania tej kategorii jest Polska. Znajduje sie¢ ona
bowiem na skrzyzowaniu linii biegngcych ze wschodu na
zach6d i od Battyku po Morze Czarne, Egejskie, Adriatyk.
Polska jest przysztym os$rodkiem racjonalnej organizacji li-
nii komunikacji lotniczej transeuropejskiej. To tez Polska
od samego zarania postarata sie stang¢ na wysokosci za-
dania, stwarzajac linie Pdétnoc — Potudnie, Helsinki —
Ateny oraz przediuzajac ja do osrodka emigracji swych
obywateli (bramy wylotowej na caty Bliski Wschéd) w Pa-
lestynie —aw kierunku rownoleznikowym potaczenie z Ber-
linem i Praga — nie zaniedbata réwniez Battyku, tworzac
linie do swej bramy wylotowej w Gdansku i Gdyni, kto-
ra — zdaniem autora — ma by¢ przedtuzona do Malmo i Ko-
penhagi. Autor mylnie podaje jednak, iz Polska utrzymuje
linie. Warszawa — Rzym, i ze uzyskuje w ten sposob poty-
czenie z potudniowg siecig innych towarzystw.

Juz dzis, wedtug autora, panuje zupetna harmonia pomig-
dzy prawami geografii ludzkiej a kierunkami rozwoju lotni-
ctwa polskiego.

To |ntellgenme wykorzystanie znakomitej pozycji
ralnej — mowi dalej — zmusza kazdego powaznego bada-
cza przysztosci lotnictwa handlowego w Europie do przy-
ktadania najwiekszej wagi do rozwoju polskiego lotnictwa
handlowego, do brania pod uwage tego rozwoju w bardzo
wielkim stopniu przy tworzeniu wszystkich miedzynarodo-
wych projektdw na przysztosc.

W konkluzji tej czesci autor cytuje powiedzenie naszego
publicysty lotniczego W. Pahla: ,Drogi powietrzne sa dro-
gami energii, $wiadomosci i woli politycznej".

Trzecia cze$¢ jest poswiecona przewidywaniom przyszto-
Sci. Jezeli stuszna jest teza (ktorag starat sie autor uwydat-
ni¢), ze miedzynarodowe lotnictwo komunikacyjne ulega,
nawet w pierwszym swym prébnym okresie, wielkim pra-
wom geografii, ktére reguluja i wptywajg na prady polityki
ekonomicznej, a wiec wprost polityki panstw noowczesnego
Swiata, to wydaje sie niesposéb nie doj$¢ do nastepujacej
konkluzji na blizsza lub dalsza przysztos¢: miedzynarodowa
organizacja lotnictwa bedzie dazy¢ coraz bardziej do prze-
kroczenia granic i zakresu dziatania panstw, a naw;et im-
periéow, by dojs¢ do prawdziwych karteléw, do porozumien
miedzynarodowych. Dzi$ juz zadne z panstw, oprécz prowi-
zorycznie Rosji, nie moze sie pochwali¢ petng kontrola ca-
tosci swych drég powietrznych. Nawet najpotezniejsze sa
zalezne od umoéw. ktére okre$laja ich prawa i obowigzki na
cudzych lotniskach i przy przelotach ponad obcymi teryto-
riami. Czym wieksze bedg zasiegi, ciezar handlowy i szyb-
kos¢ samolotow komunikacyjnych, tym bardziej wzglad na
,optacalno$¢" kaze zmierza¢ do wspélnej eksploatacji od-
cinkéw a nawet catych linii. Wielkie szlaki komunikacyjne
sg dla wszystkich te same i nawet wrecz sprzeczne intere-
sy musza sie na nich spotyka¢ Poziom techniczny lotnictwa
jest tez witasciwie jeden, gdyz kazdy moze go osiagna¢, na-
turalnie za ceng odpowiednich wysitkéw finansowych. Jed-
nak lotnictwo nie wkracza na zuzyte szlaki, a buduje sobie
wtasng droge. Dotychczasowe kierunki rozwoju panstw ko-
lonialnych biegty raczej z pétnocy na potudnie. Lotnictwo
zdecydowanie wkracza w okres ozywionych wymian Wschod

przewadze wzgledéw

natu-

— Zachéd. Przed nami stojg dwa problemy S$cistego potacze-
nia nowego $wiata ze starym: droga nadmorska przez At-
lantyk i nadlagdowa przez Rosje, Syberie i Alaske.

W przysztym stadium wymian wschodnio-zachodnich,
pierwszy raz w historii zostang zwyciezone a nawet zuzyt-
kowane przeszkody naturalne, ktére dotychczas rzadzity roz-
wojem ekonomicznym narodow W oczach naszych przygo-
towuje sie jeden z najwiekszych przetomow ram historycz-
nych dziejow ludzkich, a my, ktérzy sie zajmujemy czyn-
nikiem tych gwaltownych zmian — lotnictwem komunika-
cyjnym — winni$my bra¢ pod uwage te nowg ewolucje,
a naszym narodom winniémy prace nad ich przystosowa-
niem, by te ewolucje przezyty.

Wspolpraca miedzynarodowa w tej dziedzinie winna obja¢:
1) wspdlng eksploatacje wspdlnych szlakow, 2) rozbudowa-
nie przyziemia — kazdy na swoim odcmku ale wedtug
wspélnych wzoréw, 3) wspdtprace naukowsq i meteorolog

Raport hr. Tonnerre wywotat ozywiong dyskusje. Komisja
transportowa przyjeta nastepujace rezolucje.

Konferencja M. P. E. wyraza zyczenie:

1. By we wszystkich krajach zainteresowanych zostaty
przeznaczone powazne kredyty na wykonanie urzadzen
przyziemia (lotniska, ostona, radio i meteo) wedtug jed-
nolitego systemu i na podstawie porozumien miedzy-
narodowych — w celu zwiekszania stale, wszystkimi
$rodkami technicznymi bezpieczenstwa komuikacji pow.

2. By rozwineta sie wspoOipraca miedzynarodowa pomie-
dzy kompaniami lotniczymi, morskimi i wszystkimi or-
ganizacjami lotniczymi dla zwiekszenia bezpieczenstwa.

3. By rzady wziety rzeczywiscie natychmiast pod uwage
konieczno$¢ wspdtpracy pomiedzy réznorodnymi $rod-
kami transportowymi i réznymi (licznymi) instytucjami
miedzynarodowymi, powotanymi do tego celu.

4. By rzady poparty miedzynarodowe instytucje technicz-
ne, ktore pierwsze mogtyby ujednostajni¢ przepisy do-

tyczace S$rodkéw transportowych i osiggna¢ lepsza
wspotprace.
5. By miedzynarodowa instytucja koordynacji $rodkéw

transportowych zapewnita takg organizacje wspotpracy
technicznej, ktéraby umozliwita powrdét do szerokiej
wymiany handlowej pomiedzy narodami. Wymiana ta-
ka musi nastgpi¢ po obecnym okresie ograniczen poli-
tycznych i ekonomicznych.



POLSKA

Od dnia 2 pazdziernika wchodzi w
zycie nowy rozktad lotéw wazny tylko
do konca miesigca.

W poréwnaniu z rozktadem letnim
zaszty do$¢ znaczne zmiany tak w po-
taczeniach krajowych, jak i zagranicz-
nych. Linia péinocna Warszawa — Hel-
sinki omija obecnie Wilno i prowadzi
wprost przez Kowno, Ryge i Tallin.
Start z Warszawy o godz. 845, przylot
do Helsinek o 15.20. Przylot do War-
szawy o godz. 12.15.

Start samolotu Wo Poznania i Berli-
na przesuniety zostat na godzine 8 ra-
no. Przylot do Poznania o godz. 9.20, a
do Berlina o godz. 10.50. Przylot z Ber-
lina do Warszawy o godz. 17.20.

Na linii potudniowej kursowaty do-
tad codziennie do Bukaresztu samoloty
LOTU i Rumuniskiego Towarzystwa
Lares. W sezonie jesiennym tylko do
Lwowa utrzymana zostata komunikacja
codzienna za$ do Bukaresztu, Sofii, A-
ten i Palestyny samoloty kursujg trzy
razy tygodniowo, a to w poniedziafki,
Srody i pigtki. Odlot w kierunku Lwo-
wa 0 godzinie 9.20.

Najmtodsza linia lotnicza do Buda-
pesztu potaczona niejako zostata z li-
nig do Krakowa, gdyz samolot, lecacy
do Budapesztu, laduje w Krakowie i
po 20 minutowym postoju leci do Bu-
dapesztu. Odlot z Warszawy o godz.
12,50, przylot do Krakowa o 14.00, za$
do Budapesztu o 15.50. Odlot z Buda-
pesztu o godz. 8.30, przylot do Warsza-
wy o 11.30.

Linia do Gdyni i Gdarska oblatywa-
na jest w dalszym ciagu. Odlot z War-
szawy o0 13.50. Odlot z Gdyni o 830. Z
Warszawy do Katowic odlot o 14.00,
za$ z Katowic do Warszawy o 8.40.

Wszystkie linie krajowe oraz z za-
granicznych linie do Budapesztu i Hel-
sinek oblatywane sg codziennie, précz
niedziel. Samoloty do Poznania i Ber-
lina kursujg codziennie i w niedziele.

Francja

Na wiosne b. r. Dyrekcja Francuskie-
go Lotnictwa Cywilnego powotata spe-
cjalng komisje celem zbadania obec-
nego stanu francuskiego lotnictwa Cy-
wilnego i przestudiowania mozliwosci
jego rozwoju i reorganizacji. Przewod-
niczacym tej komisji jest p. Louis Hir-
schauer, inspektor generalny aeronau-
tyki, cztonkami sa: pp. Fournier z lot-
nictwa wojskowego, Antoineau —
przedstawiciel két finansowych, Girar-
dot — komendant lotniska Le Bour-
get.

Rozwazano podobno reorganizacje
francuskiego lotnictwa komunikacyjne-
go w sensie jego unifikacji, a raczej po-
dziatu rél, a mianowicie: Air France
zatrzymatoby nadal sie¢ europejska, li-
nie potudniowo-atlantyckg i objetoby
linie przez Atlantyk Pétnocny. Drugie
za$ towarzystwo, do ktérego weszty-
by: Air Afrique, Aeromaritime, Regie
Malgache — objetoby komunikacje im-
perialne tacznie z obecng linig Air
France na Daleki Wschéd. Ponadto to-
warzystwo Air Bleu, zajmujace sie wy-
tacznie przewozem poczty na teryto-
rium Francji, powiekszytoby znacznie
swg sieC.

LAir France* w r. 1937. ,Air France"
opublikowato wyniki eksploatacji w r.
1937. Sa one nastepujace:

dtugosc¢ sieci 39.872 km,
odlegtosé 10.505.355 km,
pasazerowie ptacacy 77.850

. nieptacacy 11.226
poczta 437.280 kg.
dzienniki 118.449 kg,
bagaz 324.479 kg,
towary 774.538 kg

Statystyka ta nie obejmuje linii, ob-
stugiwanych w poolu z towarzystwami
zagranicznymi.

SAIr France“ na Potudniowym
Atlantyku. Jaki interes przedstawia
przewo6z poczty przez Atlantyk, to naj-
lepiej uzewnetrznia nastepujgca staty-
styka ,Air France” za ostatnie dziesie¢
lat, dotyczaca Potudn. Atlantyku
(pierwsza kolumna podaje poczte w ki-

logramach z Dakaru do Natalu, dru-
ga — w odwrotnym kierunku):
1928 (10 miesiecy) 310 950
1929 1.630 3.480
1930 3.460 5.920
1931 3.950 6.200
1932 4.470 6.730
1933 6.510 7.710
1934 6.570 8.750
1935 6.830 9.490
1936 9.960 11.220
1937 13.290  13.510
Razem 56.980  73.960
taczna ilo$¢ przewiezionej w tym

okresie przez ,Air France” poczty wy-
nosi 131.040 kg, co odpowiada, liczac
po 6 graméw na list, astronomicznej
liczbie 22.288.900 listow. W r. ub. $red-
ni tygodniowy przewé6z w obu kierun-
kach razem wahat sie okoto 560 kg.

Niemcy

Przelot Focke-Wulf 200 ,Branden-
burgi 24 h 54" z Berlina do New Yorku
(255 km/godz.) i z powrotem 19 h 54'
(330 km/godz.) dat sposobno$¢ wicemi-
nistrowi lotnictwa, gen. Milchowi, do o-
Swiadczenia: ,Przyszedt czas, w ktérym
bedzie mogta zosta¢c podjeta przez
Niemcy regularna eksploatacja poczto-
wej linii przez Atlantyk poéinocny we
wspotpracy z krajami, ktére maja do
tego prawof£ Lot ten miat zatem na ce-
lu  zadokumentowanie tego prawa
Niemcéw  wobec  monopolistycznych
tendencji anglo-amerykanskich.

DLH wykazata, opierajac si¢ na sta-
tystykach, iz w Stanach Zjednoczo-
nych lotnictwo komunikacyjne jest dwa
razy popularniejsze niz w Niemczech:
USA 1 pasazer na 100 mieszkancow,
Niemcy — 1 na 200, Polska — 1 na
900.

Od kilkunastu lat Niemcy starajg sie
opanowa¢ lotnictwo potudniowo-ame-
rykanskie, przeprowadzajagc metodycz-
nie ekspansje linii komunikacji lotni-
czej i swego przemystu lotniczego.
Ponizsze dwie wzmianki sg tylko frag-
mentem og6lnych wysitkéw na tym te-
renie.

Niemcy przedstawity Brazylii piecio-
letni plan rozwoju sieci komunikacji
lotniczej. Projekt przewiduje budowe
licznych lotnisk i kompletnej instalacji
przyziemi. Koszty tej rozbudowy Bra-
zylia miataby pokry¢ surowcami.

Niemiecka sie¢ lotnicza w Ameryce
Potudniowej rozwija sie. Condor (Deu-
tsche Lufthansa uruchomito niedawno
linie z Limy (Peru) do Arequipa (Pe-
ru) i La Paz (Bolivia) tacznej dtugo-
§ci ponad 1100 km. Linia obstugiwana
jest raz w tygodniu we czwartki na
sprzecie Junkers Ju 52. W La Paz ist-

nieje potaczenie przez Santa Cruz, Co-
rumba i Sao Paulo do Rio de Janeiro.
W ten sposéb list wystany z Limy we
czwartek przychodzi do Europy w nie-
dziele tego samego tygodnia.

Stany Zjedn.

24 czerwca prezydent Roosevelt pod-
pisat ustawe Lea-M- Carran powotuja-
ca komisje, ztozong z 6-ciu cztonkow,
majaca za zadanie opieke i kontrole lot-
nictwa cywilnego, pod nazwa: Civil
Aeronautics Authority (CAA).

Ciekawym jest, iz poza dwoma pozo-
stali 4 cztonkowie tego decydujacego
organu wtadz amerykanskich nie ode-
grali dotychczas zadnej roli w lotni-
ctwie komunikacyjnym.

Parokrotnie pisaliSmy juz na tym
miejscu o kryzysie lotnictwa komuni-
kacyjnego w Stanach. Dzi§ mozemy
powtérzy¢ za ptk. Gorrellem, prezesem
stowarzyszenia amerykanskich kompa-
nii lotniczych, iz na $ 120.000.000 inwe-
stowanych w ciggu ostatnich lat w lot-
nictwo komunikacyjne ok. $ 60.000.000
zostato zmarnowane, a catkowita war-
to$¢ tego lotnictwa wedtug dzisiejszych
kurséw jest oceniana na okoto $
40.000.000.

W r. 1937 obrét catkowity wyraza sie
cyfra $ 37.000.000, lecz $ 25.000.000
przypada z tego na 3 towarzystwa:
American Airlines, United Airlines i
Transcontinental and Western Air Inc.,
to znaczy na towarzystwa eksploatujg-
ce linie transkontynentalne. Potwierdza
sie tu znana prawda, ze lotnictwo w
krajach o dobrze rozwinigetej sieci in-
nych S$rodkéw lokomocji ma przysz-
to$¢ jedynie przy liniach dtugodystan-
sowych, a line krétkie sa tylko choroba
dzieciecy.

Lotnictwo amerykarnskie doszto w
swojej podziemnej konkurencji do ta-
kiego nonsensu, iz zobowigzato sie
wzgledem administracji poczt do ob-
stugiwania linii za optata $ 0,00001 od
mili, kiedy wykonanie mili kosztuje w
Stanach Zjedn. $rednio $ 0,48. Za ten
nonsens nie nalezy wini¢ jedynie kom-
panij lotniczych, lecz réwniez zarzad
pocztowy i Bureau of Air Commerce.

Zadaniem najwyzszej wiadzy lotni-
ctwa cywilnego ,Civil Aeronautics
Authority£ bedzie przede wszystkim
uzgodnienie wpltywoéw nieraz przeciw-
nych trzech instytucyj: Administracji
Poczt, Interstate Commerce Committee
i Bureau of Air Commerce. Zamiano-
wany ostatnio ,administrator” p. Clin-
ton M. Hesler, cztonek Rady Skarbu
amerykanskiego ma przedstawi¢ jesz-
cze przed 1 lutym 1939 r. Kongresowi
propozycje, dotyczace otwarcia no-
wych. wzglednie zamkniecia istniejg-
cych linij ,jak réwniez i potrzeb przy-
ziemi.

Dotychczas zrzeszanie sie towarzystw
lotniczych nie byto dozwolone, w przy-
sztosci CAA ma nie tylko pozwala¢,
ale potegowaé te zrzeszenia, jak row-
niez wszelkie mozliwe kombinacje z in-
nymi $rodkami przewozowymi. Warto
tu zaznaczy¢, iz te $ 40.000.000 sa sumga
bardzo matg w poréwnaniu z majat-
kami towarzystw kolejowych, czy okre-
towych.

Pan American Airways instaluje
wielka baze na ostatnio zaanektowanej
wyspie Canton na Pacyfiku. Czyni to
niewatpliwie w celu ponownego uru-
chomienia linii San Francisco — Ho-
nolulu — Nowa Zelandia.



LOANKZ-"WO POPULARNE

W Anglii nowa koniunktura

Przed kilkoma miesigcami zapozna-
lismy Czytelnikéw z rozwojem lotni-
ctwa popularnego w Anglii. Podkre-
$lono tu wowczas, ze istnienie impo-
nujacej liczby wytwérni i warsztatow
opiera sie na prywatnej inicjatywie
producentow, ktérzy liczy¢ moga na
popyt tylko wséréd prywatnych na-
bywcow i ich zrzeszen. WyraziliSmy
zarazem przypuszczenie, ze juz w nie-
dtugim czasie nalezy oczekiwa¢ zain-
teresowania sie lotnictwem popular-
nym (pod katem widzenia potrzeb
wojskowych) ze strony wtadz, a to po-
ciagnie niewatpliwie i t. zw. powazny
przemyst.

Nowy minister lotnictwa, sir Kings-
ley Wood, sprawit to predzej, niz moz-
na sie byto spodziewac. Powotat on do
zycia t. zw. ,Civil Air Guard", ktéra
jak najbardziej przypomina francuska
organizacje ,sekcji lotnictwa popular-
nego”, oczywiscie w zakresie wyszko-
lenia motorowego *). Ot6z do szkolenia
i treningu cztonkéw tej ,Gwardii"

Tréjkotowiec Comper ,Scamp

Wkrétce po ogtoszeniu wstepnych
danych o ,Cywilnej Gwardii Lotni-
czej" dowiedzieliSmy sie z tygodnika

LFlight" (Nr. 1544 z 28.VIl), ze do diu-
giej listy wytwdrcow samolotow eko-
nomicznych przybywa znane nazwisko
Compera. Jest rzeczg bardzo charak-
terystyczng, ze maszyna jego, skon-
struowana w sposéb widoczny pod
wptywem ptynacych z Ameryki ten-
dencji ,upodobnienia” samolotu pry-

watnegoturysty dosamochodu i upro-
szczeniag mupilotazu,okre$lana jest w
pismie angielskim jakoptatowiec do

Rys. Flight

przewidziano takze samoloty matej
mocy. Nawet w bogatej Anglii nie mo-
gtoby zreszta by¢ inaczej, skoro sty-
cha¢, ze Air Ministry liczy na przyspo-
rzenie tym sposobem dziesigtkow ty-
siecy nowych pilotéw w okresie zaled-
wie dwu lat! Na rynku stabosilniko-
wym zapanowata wiec w Anglii nie-
zwykta haussa.

*) Jedyng réznicg sg niezwykte roz-
luznione granice wieku dla nowych pi-
lotbw — od 18 do 50 lat, oraz dopu-
szczenie kobiet. Ale to juz jest wynik
specjalnej mentalnosci Anglikéw, kto-
rzy — nie uchylajac sie od zadan, ja-
kie naktada obowigzek obrony kraju —
nie maja najmniejszej checi zaznaczac
jaki$ militaryzm juz w czasie pokoju.
W towarzystwie czterdziestokilkolet-
nich matron, jakie w’ zasadzie moga
by¢ petnoprawnymi cztonkami ,,Civil
Air Guard", beda sie oni czuli dosta-
tecznie ,po cywilnemu".

poczatkowego szkolenia. Widac,
powstata koniunktura.

W chwili obecnej w budowie znaj-
duje sie jednomiejscowa wersja, dla
ktorej przewidziano 40-konny silnik
,Praga-B". Podobna dwumiejscéwka
otrzyma 60-konnego ,Mikron II" Wal-
tera, w przysztosci za$ — analogicznej
mocy silnik krajowy, jakiego na razie,
zdaje sie, brak.

Konstrukcyjnie ,,Scamp" prezentuje
sie niebanalnie. Jest to godrnoptat za-
strzatowy z dwiema do$¢ zblizonymi
wzajem belkami ogonowymi, ktére
podtrzymuje usterzenie i umocowane
sqa do dwu gtéwnych belek (,keel
members"), stanowigcych osnowe kon-
strukcji kadtubowej. Te ostatnie pod-
trzymuja silnik, kabine, a nadto po
bokach stuza do osadzenia malerikich
skrzydetek dolnych, stuzacych do umo-
cowania goleni podwozia (co$ podob-

jaka

nego widzieliSmy u belgijskiej stabo-
silnikéwki SABCA ,S-30“ — por.
Skrzydlata z wrze$nia ub. r.) oraz do
zaczepienia zastrzatow skrzydtowych.
Kabina znajduje sie przed skrzydtem
i dzieki temu odznacza si¢ znakomita
widoczno$cig, natomiast silnik ze $mi-

gtem pchajacym stanowi zakoriczenie
kadtuba.

Dyspozycja usterzenia przypomina
motoszybowiec ,I1TS-8".

Ciekawie rozwigzano podwozie. Be-

dzie ono typu tréjkotowego, cho¢ praw-
dopodobnie do celéw szkolnych w
zwiagzku z ,Gwardig" trzeba bedzie za-
stosowa¢ zwykte, przynajmniej tak
dtugo — jak pisze ,Flight* — ,until
civil and Service training establish-
ments are auite ready for the tricycle
cult® (— dopoéki cywilne i wojskowe
oérodki szkolne nie beda dostatecznie
dojrzate do kultu tréjkotowcow™ — ).
Golen stanowi przedtuzenie skrzydet-
ka dolnego, z ktérym ztgczona jest
sworzniem u gory; pod spodem pota-
czenie stanowia kauczukowe liny, kt6-
re rozciggajac sie dajg potrzebng amor-
tyzacje. Na sasiednim rysunku zazna-
czony jest otwdr dla sworznia (,main
hinge") i amortyzator (,shock absorber
cord").

Charakterystyki samolotu nie zosta-
ty jeszcze podane. Jego cena z 60-kon-
nym silnikiem ma sie zawiera¢ w gra-
nicach 400 funtéw (okragto 10 tys. zto-
tych).

Oczywiscie osnowe konstrukcji
nowi drzewo.

sta-

Guerchais-Roche 25

Dwumiejscéwka Guerchais-Roche 25
skonstruowana zostata specjalnie z my-
$§l3 o nowym programie wojskowego
przysposobienia lotniczego przy klu-
bach. Wyposazona jest w 60-konny sil-
nik Regnier, 4-cylindrowy, szeregowy i

Fot. L’Aerophile

odwrécony, chtodzony po-
wietrzem.

Guerchais-Roche 25 jest to gérnoptat
parasolowy z zastrzatami w ksztatcie li-
tery V po kazdej stronie kadtuba. Ot-
warta kabina miesci dwu pilotéw, usa-
dowionych jeden za drugim.

oczywiscie

Charakterystyki gtéwne (wedtug
.L’Aerophile®):

rozpietosc — 995 m
dtugosé — 6,10 m

pow. noéna — 14 m2
ciezar wihasny — 330 kg
ciezar w locie — 587 kg
szybko$¢ max. — 155 km/h
szybko$¢ podr. — 138 km/h
zasieg — 550 km



Rodowod rodziny ,Bibi"

Silna pozycja Czechostowacji na po-
lu lotnictwa popularnego wyrosta w
bardzo gwattownym tempie. Wspiera-
jac sie obecnie na trzech wytwdrniach
(Benes-Mraz, Ceskomoravska Kolben-
Danek czyli ,,Praga“ i Zlin), ktére badz
bardzo niedawno istnieja (jak pierwsza
i ostatnia), badZ tez niedawno zade-

r VA |

Be — 550

biutowaly w dziedzinie lotnictwa ma-
tej mocy (jak pozostata), osiggneli Cze-
si dzi$ wysoki poziom nie tylko odno-
$nie jakoSci sprzetu, ale — o co row-
niez nie tatwo — takze pod wzgledem
ilosci produkowanych maszyn. W osta-
tnim czasie tendencje do zainteresowa-
nia sie samolotami ekonomicznymi wy-

kazuje takze i wytwoérnia Tatra, za$
niezaleznie pojawiaja sie pierwsze
godne uwagi jask6étki motoszybowni-
ctwa.

Ten szybki wzrost, ktory rozegrat sie
na przestrzeni ostatnich dwu lat, spra-
wia na niektérych gorzej przeszto$¢ pa-
mietajacych wrazenie, jakoby lotnictwo
popularne dato si¢ niemal na poczeka-
niu zaimprowizowaé, — i to w dodat-
ku z tak znakomitym wynikiem. Ponie-
waz podawane tu od czasu do czasu do-
niesienia z Czech bynajmniej nie do
tak lekkomysélnych majg zmierza¢ su-
gestii, warto bedzie przeszto$¢ owa nie-
co odswiezy¢é. Zajmiemy sie tu czotowa
wytworniag Benes-Mraz. Wypuszczone
przez nig samoloty matej mocy poznali
Czytelnicy we witasciwym czasie.

Poza jedyng dwumiejscowksg Be-60
~Bestiola“ (por. Skrzydlatag z czerwca
1936 r.), wszystkie twory tej fabryki
posiadajg charakterystyczny dla nich
uktad wolnonos$nego dolnoptata. Ot6z
nawet ta tak nowoczesna forma nie jest
w tym wypadku bez dtugoletniej wta-
snej tradycji. Konstruktor firmy, inz.
Benes, pierwszy bodaj na S$wiecie dol-
noptat matej mocy zbudowal zaraz po
Wielkiej Wojnie. Samolot ten, ozna-
czony ,BH-I Exp“, skonstruowany
wspoélnie z inz. Hainem, zostat oblata-
ny z 35-konnym silniczkiem 13 paz-
dziernika 1920 r. W roku nastepnym,
wyposazona w 50-konny silnik Gnome-
Rhéne, dwumiejscow”ka ta odniosta
zwyciestwo w pierwszym locie narodo-
wym Cz. S. R., jednego tylko dnia za-
wodoéw przebywajac etapami 860 km.

W r. 1923 zwyciezyt w miedzynaro-
dowych zawodach w Brukseli nastepny
model, ,BH-5“ z silnikiem Anzani 70

KM. Z kolei zabudowano na nim 60-
konny silnik Waltera typu ,NZ“.
Dolnoptaty ,BH-9“ i ,BH-11“ z tym-
ze silnikiem zapisujg na swoje dobro
szereg nowych powodzen, w latach
1925 i 1926 zwyciezajac w wielkich za-
wodach miedzynarodowych ,,Coppa
d‘ltalia“, w r. 1926 — takze w miedzy-

narodowym konkursie samolotow eko-
nomicznych w Orly pod Paryzem. W
okresie 1927-28 zdobywajg one 8 re-
kordow miedzynarodowych. Wreszcie
w r. 1929 z powodzeniem biorg udziat
w Challenge‘u.

Dalszym ogniwem jest 120-konny
dolnoptat wolnonoény ,,BH-111%, ktéry
pamietamy z Challenge‘u w r. 1932.

Inz. Benes zatozyt w r. 1935 fabryke
wspdlnie z inz. Mrazem. Do r. 1937 wy-
puscita ona niemniej, jak dziesie¢ ty-
péw samolotéw, z ktérych potowa przy-
pada na maszyny o mocy do 60 KM.

Ostatni stabosilnikowiec, opisywany
tu w r. ub. dolnoptat ,.Be-550“ z rodzi-
ny ,Bibi“ (naleza do niej wszystkie
stabosilnikowe poza ,,Bestiolg”), juz sa-
mym wygladem wzbudza zastuzone u-
znanie. Ta dwumiejscéwka, mieszczaca
pilotéw w eleganckiej kabinie obok
siebie, z nowym silnikiem ,Mikron 11
mocy 60 KM rozwija, wedtug danych
fabryki, szybko$¢ ~maksymalng 195
km/godz., podrézng 170 km/godz., pod-
czas gdy szybko$¢ ladowania utrzyma-

na jest w okolicy 60 km/godz. *). Inne
wyczyny sa réwnie dobre:

czas wznoszenia

na 1.000 m — 6'30"
putap praktyczny — 5.200 m
zasieg — 780 km

Zuzycie paliwa przy szybkosci pod-
réznej wynosi 55 kg na 100 km. Cie-
zar uzyteczny réwna sie ciezarowi wia-
snemu i wynosi 230 kg.

Niemcy

Dwusilnikowiec matej mocy. W ro-
ku ubiegtym wypuszczono dwie maszy-
ny tego rodzaju, obie w Anglii. Byly
to: Baynes ,Bee“ (2 silniki ,Carden-
Ford“ po okoto 30 KM) oraz Hordern-
Richmond , Autoplane“ (2 silniki ,,Con-
tinental* po koto 40 KM). Opisy ich
znajdg Czytelnicy w Skrzydlatej z
ub. roku. Pamietamy, ze motywem ta-
kiej nieekonomicznej konstrukcji byta
kwestia bezpieczenstwa lotu (mozli-
wos$¢ utrzymywania sie w powietrzu w
wypadku defektu jednego silnika) oraz
wygoda podréznych (oddalenie drgaja-
cego zespotu napedowego od kabiny,
lepsza widoczno$c). Nie styszelismy,
aby ktérakolwiek z obu wymienionych
maszyn byta budowana wiegcej, niz w
jednym egzemplarzu. Obecnie ten sam
temat podjety w Niemczech zaktady
Gothaer Waggonfabrik. Owocem .jest
,G0-150“. Po raz pierwszy demonstro-
wano go 31 lipca w czasie pokazéw lot-
niczych we Frankfurcie nad Menem,
gdzie latat na nim sam generat Udet.
Jest to dolnoptat wolnonos$ny z catko-
wicie ostonieta kabing na trzy osoby,
z ktorych dwie (z przodu) siedza obok
siebie.  Konstrukcja samolotu jest w
istotnej swej czesci drewniana. Do na-
pedu zastosowano 4-cylindrowe rze-
dowe, odwrécone silniki Ziindapp mo-
cy okoto 45 KM kazdy. Wolnonosne
podwozie jest starannie okapotowane
owiewkami. Cato$¢ jest bardzo wdzie-
czng dla oka miniaturg wigkszej ma-
szyny komunikacyjnej.

Chcieliby$my tu podkresli¢, ze po
,.Student‘cie“ Buckera jest to juz trze-
ci samolot popularny, wypuszczony
przez wielki przemyst niemiecki w o-
statnim czasie (drugim byt ,Hummel*
firmy Siebel, ktérego opis podamy nie-
bawem).

*) Samolot wyposazony zostat w kla-
py pod $rodkowg czescig skrzydia.

,Szesnastka“ D W. L, pierwsza dwumiejscowka popularna w Polsce,
ukonczyta préby w 1. T. L. Opis w nastepnym numerze.



XXVI. Zawody o puchar Gordon-Bennett'a

Tegoroczne zawody im. Gordon-Ben-
nett‘a miaty ostatecznie zadecydowac o
przewadze Polski lub Belgii w sporcie
balonowym. Byli jednak i tacy, ktérzy
twierdzili, ze zawody tegoroczne roz-
strzygng o przyszto$ci konkursu im.
Gordon-Bennettfa.

Nie da sie zaprzeczyé, iz po wycofa-
niu sie Niemiec, jednego z trzech naj-
powazniejszych partneréw (z powodu
nieporozumien z Aeroklubem Belgii w
zwiazku z lotem w poprzednim roku),
sytuacja zawodow stata sie kryzysowa.
Gdyby puchar przeszedt na wtasnosc
Belgii — powiadaja — najstarsze za-
wody lotnicze mogtyby sie na tym za-
koriczy¢.

Nie podzielamy tej opinii; jednak
zwyciestwo Polski przyczynia sie nie-
watpliwie do dalszego pomys$inego roz-
woju zawodéw. Mamy nadzieje, ze w
zawodach przysztorocznych spotkamy
nie tylko wszystkie panstwa uczestni-
czace w zawodach do roku 1937, lecz
takze i nowe. Sadzimy réwniez, iz ,o0d-
mtodza sie“ zawodnicy, dzieki czemu
konkurs stanie sie bardziej interesuja-

cy.
wayciestwo Polski w tym roku jest
zupetne.  Znowu 2 pierwsze miejsca.
Jest ono tym wieksze, ze w tegorocz-
nych zawodach w ekipie polskiej jedy-
nie kpt. Janusz reprezentowat starych
asow.

Pod wzgledem meteorologicznym te-
goroczne zawody nie zaliczajg sie do
ciekawych. Sytuacja meteorologiczna
byta prosta, nie stwarzajac pola do po-
pisu. Sam lot byt jednak trudny. Zwy-

Kpt. Antoni Janusz (z prawej) i inz. Fr. Janik —zwycigska zatoga balonu ,,LOPP*

ciezyta dobra technika pilotazu
trwato$¢, potaczona z ryzykiem.

Kpt. Antoni Janusz i jego pomocnik
inz. Fr. Janik wykazali i w tym wy-
padku swoje wysokie walory. Kpt. Ja-
nusz jest niewatpliwie najlepszym pi-
lotem balonowym.

Zwycieska zatoga ,LOPP“ wystarto-
ta jako ostatnia, zabierajagc ze sobg 70
workéw balastu po 12 kg. Noc z nie-

i wy-

dzieli na poniedziatek wymagata usta-
wicznego balastowania wskutek braku
inwersji.. W poniedziatek nad ranem
spotkat zawodnikéw pierwszy kryzys.
Byli oni wéwczas nad Bratystawag. Wie-
czorem tegoz dnia — deszcze ze $nie-

giem. We wtorek o 3-ej nad ranem,
kiedy ,LOPP*“ mijat granice rumun-
ska, sytuacja stawata sie juz bezna-

dziejna. Konczyt sie piasek. Wtasnie



Inz. L. Kszyszkowski i M. tancucki —
zatoga ,,Warszawy

w tym czasie wigkszo$¢ balonéw Ig-
dowata. Zatoga ,LOPP” chce wytrwac
do wschodu storica za wszelkg cene,
spodziewajac sie, ze stonce przediuzy
lot o kilka godzin. ~Wyrzucaja wiec
wszystko co sie dato, a wiec baterie,
tawki, stotki itp. D2|ek| temu i umie-
jetnej taktyce przy wyborze wysoko-
sci nasi zwyciezcy dotrwali do 7.20 lg-
dujac z 6 tys. m. z szybkos$cig opadania
dochodzaca do 5 m/sek. Przy ladowaniu
pomocne sg butle po tlenie i przedmio-
ty osobistego uzytku, zrzucone na spa-
dochronikach.

Miejscowa ludno$¢ przyjeta naszych
lotnikéw niezwykle serdecznie. Bar-
dzo goscinnie podejmowaty ich réwniez
lotnicze wtadze butgarskie z pik. Boj-
dewem na czele.

O przebiegu lotu pozostatych balo-
néw polskich nie mamy jeszcze infor-
macji.

Tegoroczne zawody o puchar im.
Gordon Bennetta, 26-e z rzedu, odbyty
sie w niedziele, 11 wrze$nia, na terenie
Miedzynarodowej Wystawy Wody 1939
w Leodium. Zgromadzity one 9 balo-
néw reprezentujacych cztery panstwa:
Polske, Belgie, Francje i Szwajcarie.

Polska zgtosita do zawodéw balony
nastepujace:

1) ,Warszawa II1”, pilotowany przez
inz. Leszka Krzyszkowskiego i Maria-
na tancuckiego z Moscickiego Klubu
Balonowego,

2) ,Polonia 11” z por. Bronistawem
Koblanskim i por. Stanistawem Pata-
lanem,

3) ,L. O. P. P.” z kpt. Antonim Ja-

nuszem i inz. Franciszkiem Janikiem.
Belgia réwniez reprezentowana byta
przez trzy ekipy: kpt. Ernesta Demuy-
ter'a i P. Hoffmanna na balonie ,Bel-
gica”, pp. Philippe Quersin i M. van
Schelle na ,Wallonie” oraz kpt. Jos.
Thonnard i A. Vanderschueren na ba-
lonie ,S. 11“. Zaznaczy¢ nalezy, ze kpt.
Demuyter startowat w tym roku na no-
wym balonie, zakupionym w Belgii ze
sktadek publicznych, zebranych przez
belgijskie ~ Towarzystwo  Mito$nikéw
Sportu Balonowego, zwane ,Belgica”.
Francja przystata na zawody dwa ba-
lony: ,Flandre” z J. M. Crombez i R.
Coez oraz ,Maurice Mallet” ze zna-
nym aeronauta Charles Dolfus‘em.
Aeroklub szwajcarski reprezentowa-
ny byt przez jeden balon polskiej kon-

strukcji ,Zurich 1117, pilotowany przez
dr. E. Tilgenkamp‘a i Norberta Scha-
etti.

Wyniki zawodéw — narazie nieofi-
cjalne — sa nastgpujace:

1) ,LOPP”,

) .Warszawa 117,

3) ,Maurice Mallet”,

4) S. U,

5 ,Polonia U”,

6) ,,Belgica”,

7) ,Wallonie”,

8) ,Flandre”,

9) ,Zurich 1117,

Stosownie do regulaminu, nastepne
zawody majg sie odby¢ w Polsce. Je-
steémy z tego ogromnie radzi. Réwniez
ciesza sie wspolzawodnlcy, ktorzy z
wielkim uznaniem i sentymentem wy-
razaja sie o zawodach organizowanych
przez Aeroklub R. P. Jak stycha¢, za-
wody odbytyby sie nie w Warszawie.
Stusznie. Mowi sie réwniez o tym,
ze Aeroklub Belgii prosi¢ nas bedzie o
odstapienie prawa organizacji dla sie-
bie w zwigzku z wystawg miedzyna-
rodowa w Liege. Historia Gordon-Ben-

Zawody Balonowe Juniorow

W zadnym sporcie zawody nie od-
grywaja tak wielkiej roli, jak w balo-
nowym. Nie znajac warunkéw, w ja-
kich lot sie odbywa, nie jesteSmy w
stanie ustali¢ z dostateczng doktadno-
$cig wartosci sportowej pojedynczych
lotéw. Za to loty zbhiorowe, dzieki moz-

nosci  poréwnywania, moéwig nam
wszystko. Powinnismy wiec jak naj-
cze$ciej lata¢ w zawodach.

Tym sie kierujac, Aeroklub War-
szawski zorganizowat 4.IX. br. 1-sze

»Zawody Junioréw” z intencja urza-
dzania ich corocznie. Do zawod6éw do-
puszczeni byli piloci mtodsi, ktérzy o-
trzymali licencje nie wczes$niej niz w
roku 1936 i wykonali nie wiecej jak 15
lotéw. Regulamin czynit ré6wniez ogra-
niczenia odnos$nie sprzetu dopuszczajac
jedynie balony o pojemnosci 1200 —
1600 m3 (,Sanok”).

Aeroklub R. P. ufundowat na powyz-
sze zawody piekny puchar przechodni
(proj. p. J. Keilowej) a firmy: Olejar-
nia ,Union”, Wytwdérnia Balonéw i
Spadochronéw, ,Sanok”, ,Stradom?”,
LOrvill” i Zwigzek Polskich Olejarni —
nagrody indywidualne. Wiele serdecz-
nej rady i pomocy udzielit organizato-
rom szef. Wydz. Balon. D-wa Lotn. p.
ptk. Wolszlegier. Kierownikiem zawo-
déw byt inz. Janik, jego zastepcami pp.
Brozek i S. Fijatkowski.

Zawody $ciggnety 6 balonéw: 2 z bat.
bal., 2z A. W, 1z Klubu ,,Guma” i 1
z Kota w Legionowie. Nie zgtosit sie
tylko Aeroklub Pomorski. Klub Mosci-
cki nie moégt bra¢ udzialu z powodu
braku balonu wymaganej pojemnosci.

Start odbywat sie od godziny 17-ej
co 5 minut, z lotniska Mokotowskiego.

Warunki meteorologiczne byty cie-
kawe. Szef stuzby meteo na zawodach,
por. Dobrzanski, przewidziat je trafnie.

Ro6znice odlegtosci miedzy poszcze-
g6lnymi zawodnikami nie byly wiel-
kie, za to miejsca lgdowania tworzy-
ty wachlarz o duzej rozpietoéci, od
Bydgoszczy do Poznania. Czotowi za-
wodnicy lecieli po kilka godzin nad

Por. B. Koblanski i S. Patalan — zato-
ga ,,Polonii”, z mjr. Piotrowiczem, szefem
ekipy, posrodku.

nett'a zanotowata juz pewne prece-
densy w tej materii. Moze wiec po raz
trzeci z rzedu pojedziemy do Belgii.

chmurami ,bez widoczno$ci ziemi. Po-
mocnym w orientacji okazat sie w tych
warunkach rozktad jazdy kolei, pozwa-
lajacy na okreslanie potozenia balonu
na podstawie styszanych z pod chmur
gwizdéw  przejezdzajacych pociggow.
W godzinach, kiedy lgdowaty zwycie-
skie balony putap chmur siegat wierz-
chotkéw drzew. Zawody junioréw by-
ty wiec dobra szkotg i wynik ich uznac
nalezy jako bardzo dobry.

Pierwsze miejsce zajat balon Aero-
klubu Warszawskiego ,Wista” z zato-
ga: pilot red. Jerzy Osinski, pom. pil.
inz. W. Nowacki, przelatujagc 289,7 km
w czasie 15 godz. 25 min. (najwieksza
odlegto$¢ i najwieksza szybkos¢). Ba-
lon ten ufundowany zostat A. W. nie-
dawno przez Zwigzek Polskich Olejar-
ni i odbywat w zawodach swoéj pierw-
szy lot.

Drugie miejsce zajeta réwniez zato-
ga A. W., pp. pil. S. Ostaszewski i pom.
pil. R Flach, na balonie ,Syrena” —
288,5 km w czasie 16 godz. 17 min.

Trzecie — ,Katowice” z Wojsk. Klu-
bu Sport. ,Wzlot” przy Bat. Bal. w Le-
gionowie z zatoga: ppor. Cz. Wrzesien

i por. lek. J. Szlgzak — 277 km, 15
godz. 20 min.

Czwarte — ,,Gryf” z Bat. Bal. w To-
runiu z zatoga: ppor. K. Stawifski i

ppor. E. Lesisz — 276 km, 15 godz. 20
min.

Pigte — ,Legionowo” z Kota Balo-
nowego przy Wytw. Balon, i Spadochr.
w Legionowie — z zatogg Fr. i Kaz.
Wilkoszewscy — 249 km, 15 godz. 50
minut.

Széste — ,Sanok” z Klubu ,,Guma”
w Sanoku z zatoga: pil. Wi Kojder,
pom. pil. A. Mikler, 238 km, 15 godz.,
45 min.

Nagroda za lot trwajacy najdtuzej
przyznana zostata p. Ostaszewskiemu.
Puchar przechodni zdobyt Aeroklub
W arszawski.
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Tadeusz Wasiljew

XIX Zawody szybowcowe w Rhon

Monachium, w sierpniu.

8.100 metrow wysokosci ponad poziom morza, z czego
7.070 m — w wolnym locie, grubo ponad 1.000 km przelo-
tow na zawodnika, a blisko 80.000 km — w sumie, pierw-
szorzedne wyczyny w najciezszych warunkach pogodowych
na bezogonowcach, stanowiacych zreszta tylko najbardziej
w oczy bijace czoto kilkunastu prawdziwie nowych
konstrukcji, — to wszystko nie sa rzeczy, ktére mogty-
by gtadko przesung¢ sie w wyobrazni. To tez dobrze, ze
od dnia zakoriczenia zawodéw mineto juz troche czasu, i ze
inne sprawy zawiodly mnie wtadnie tutaj, gdzie z galerii
Deutsches Museum z takim spokojnym umiarem spogladaja
pierwsze S$lizgowce Lilienthala, za$ w jedynej na Swiecie
bibliotece niekonczacy sie ciag pionieréw naucza i entuz-
jazmu — i rozwagi.

Od r. 1935, kiedy to na XVI Zawodach w Rhon pobito kil-
kakrotnie poprzedni rekord odlegtosci, przy czym czterech
pilotéw jednego dnia przeleciato po 504 km, dorocznym kon-
kursom niemieckim pogoda wyraznie nie dopisywata. Naj-
dtuzszy przelot w r. 1936 (K. Schmidta na stalowej , Atalan-
cie) wynosit 252 km, w r. 1937 takze nie dosiegnat 300 km.
Oba wspotczesne polskie konkursy przyniosty wieksze od-
legtosci. Podobnie nic specjalnie ciekawego nie udato sie
w dziedzinie lotéw wysokos$ciowych i byto to, jak pamieta-
my, zrédiem powaznego pesymizmu wséréd miedzynarodo-
wych fachowcéw — na temat, czy ,*w goérze“ szybowiec ma
jeszcze jakie$ dalsze szanse. Jezeli mimo tych okoliczno$ci nie
opadaty przy niezmienionej ilosci zawodnikéw wyczyny su-

maryczne (w pierwszym rzedzie — suma kilometréw), to
byto to zastuga z jednej strony — przejScia na sprzet wy-
tacznie wysokowyczynowy, z drugiej — szybkich postepéw

w technice latania termicznego (w stabych warunkach).

W roku biezacym sytuacja sie odwrécita. My w Masto-
wie toneliSmy w deszczu, natomiast Niemcy trafili na wa-
runki rzadko spotykane. Wynik bije w oczy: 75998 km w
przelotach i 40 wysokos$ci ponad 4000 m! — Te ostatnie, to
zreszta juz nie prosta, zastuga pogody: wiadomo, co dzieje
sie we wnetrzu burzowych obtokow, w ktérych takie wy-
czyny daje sie robi¢. O burze nigdy nie jest latem trudno;
trudniej o odpowiednig maszyne i przede wszystkim — o pi-
lota. O tym jeszcze pdzniej.

O regulaminie XIX Zawodéw w Rhon informowano w
Skrzydlatej w gtéownych zarysach jeszcze na poczatku wio-
sny *). Przypomne tylko, jakie wyczyny podlegaty punkto-
waniu:

*) Por. zeszyt 4/1938.

Fot. Luftwelt

1) odlegtos¢ ,,zwykta“,

2) odlegto$¢ w przelocie do celu, obranego przez pilota,

3) odlegtos¢ w przelocie do celu, wyznaczonego przez kie-
rownictwo (takze: tam i z powrotem),

4) wysokosc¢.

Do Zawodow zgtoszono 63 szybowce w dwu oddzielnych
kategoriach, jedno- i dwumiejscowek (w r. ub. takiego roz-
dziatu nie byto; szybowce dwuosobowe dostawaty 50% pre-
mii, co napotkato na pewne sprzeciwy). Dwumiejscowek
wzieto udziat wymagane minimum, t. zn. 8 sztuk. Szybow-
cow jednoosobowych sklasyfikowano ostatecznie 53. Nie po-
trzeba dodawaé, ze w kategorii 2-osobowej wszystkie ma-
szyny stawaty z petng zatoga.

Zgtoszenia naptynety od wszystkich okregéw N. S. F. K.
(z nowoutworzonym 17-ym, t. j. dawng Austrig, oraz z gru-
pa Lufthansy wigcznie), nadto od D. V. L.-u i od lotnictwa
wojskowego. Nikogo nie przystat tym razem darmsztadzki
D. F. S., reprezentowany w minionych latach przez takich
asow, jak H. Dittmara lub Hanne Reitsch.

Wsréd pilotow nie zabrakto szeregu znakomitosci jak
Hofmann, Spate, Brautigam, Haase, Schmidt, Steinig (ten
od ,Moazagotla“, z Grunau), nie mniej jednak wielu byto
zawodnikéw mtodych.

Przywrécony w r. 1936 konkurs techniczny wydat tego
roku, jak juz zaznaczytem na wstepie, niestychanie obfite
owoce, tym bardziej godne uwagi, ze przed niewielu laty
jedyny niemal ruch robit D. F. S., po czesci za§ W. Hirth.
Dawato to wprawdzie wszelkie korzyéci standaryzacji sprze-
tu, nie mozna jednak watpi¢, ze jest na to jeszcze za wcze-
$nie.

Tego lata wtasnie Hirth $wiecit zreszta zastuzone triumfy
ze swa piekng ,Minimog”. Nie tylko dlatego, Zze akurat
na tym szybowcu ustanowit pilot Lufthansy i milioner po-
wietrzny, Drechsel, nowy — i to nie bylejakl rekord wyso-
kosci — 7.070 m(') w wolnym locie, ale réwniez i z uwagi
na liczebno$¢ zgtoszonych do zawoddéw egzemplarzy. ,Mi-
nimoa“ zajeta bowiem raptownie niedawne miejsce ,Rhon-
sperbera“ i byta najliczniej reprezentowanym w Rhon
typem (15 sztuk). Ciekawe, ze ,,Rhonsperber® uchowat sie
tylko jeden, a startowat na nim dziwnym zbiegiem okolicz-
nosci — Austriak Hiitter *).

Wracajac do nowych konstrukcji, to zjawito sie ich cale
mnoéstwo, przewaznie dzieki pracy studenckich grup lotni-
czych (,Flugtechnische Fachgruppen®) przy szkotach tech-
nicznych wyzszych, ,Arbeitgemeinschaften* — przy nizszych.

*) Brat znanego konstruktora.



D—30 (FFG — Darmstadt)
B—6 (FFG — Berlin)
c—11 (FAG — Chemnitz)
FS -18 (FFG — Stuttgart)
AFH—4 (FFG —Hannover)
FVA—11 (FFG — Akwizgran)
~Esslingen® (FAG — Esslingen)
»Condor 11-a*

»Weihe

,Kolibri”

»Handrik"

Horten I11

Obok modeli starszych wystapiono tez z ulepszonymi wer-
sjami maszyn znanych, jak przede wszystkim Hirtha ,Mi-
nimoa 1938“, Jakobsa ,Reiher 111“, Musgera Mg-9a, mo-
nachijska Mu-13d. Na uwage zastuguje, ze drugi co do
liczebno$ci szybowiec (12 sztuk) — to sprzet tak stary, jak
,Rhoénadler®. Na trzecim miejscu jest ,Kranich® (6 sztuk
z peing zaloga i jedna — w klasie jednomiejscowek). Warto
jeszcze wspomnie¢ o pojedyinczych ,Condorach 11* z za-
strzatami, . Windspielu“ (zastapit on rozbitg w pierwszym
locie D-30), na koniec o jednym bezogonowcu z r. ub. typu
Horten 11 (model tegoroczny rézni sie oden bardzo istotnie,
chociazby rozmiarami).

O stronie technicznej nowego sprzetu bedzie tu mo-
wa osobno. Na razie trzeba podkresli¢c wielkag rézno-
rodno$¢ wspoétzawodniczacych szybowcéw: rozpietosci — od

12 do 20 m, wydtuzenia — az do 33 (!), obcigzenie powierzch-
ni nosnej — od pamietajacych pierwsze zawody w Rhén
8,7 kg/m2az do ,bolszewickiej* cyfry*) 26 kg/m2!

Nowosci zawierat tez i regulamin zawodow, ktéry wpro-
wadzit w tym roku przeloty powrotne (w jednym dniu) z lg-
dowaniem i ponownym startem na lotnisku docelowym. Cie-
kawsze jednak dla bywalcéw zawodéw byty przeobrazenia
w tym, co sie dziatlo na samej Wasserkuppe.

Pamietamy, ze mimo tego, iz hol byt w Niemczech od-
dawna $rodkiem startu dobrze wprowadzonym (wystarczy
chociazby wymieni¢ o$rodek darmsztadzki), na zawodach
w Rhoén, nie liczac sie bynajmniej z warunkami pogodowy-
mi, uporczywie trzymano sie startu ze zbocza, cho¢ regula-
miny przewidywaty zarzadzenie przez kierownictwo innego
sposobu. Doprowadzito to do kolosalnego podciggniecia
umiejetnosci wytapywania przez pilotow najbardziej ni-
ktych szans wywmdowanla sie w gore, nie ulega jeclnakze
kwestii, ze posiadato rowniez wiele zrozumiatych cech ujem-
nych.

W praktyce dotychczasowych zawodéw istniat moment,
bardzo utrudniajgcy zycie pilotom, — nastepujacej natury:
lotnisko znajdowato sie na Wasserkuppe tuz obok szczytu,
na gérze. Po starcie nieudanym zawodnik ladowat wiec
gdzie$s u dotu i droge powrotng na szczyt odbywaé musiat
wraz z szybowcem samochodem. Oznaczato to: demontaz,
jazda przez rowy i wykroty, na Wasserkuppe znowuz mon-
taz maszyny, i w rezultacie — pottorej godziny stracone.

Tego roku zatozono drugie lotnisko w dolinie, pod partig
Pferdskopf. Nazywa sie ono Trankhof. Najbardziej ,spalo-
ny“ start tam wiec sie konczyt i nic tatwiejszego, jak w cig-
gu kilku minut wyholowa¢ szybowiec z powrotem na szczyt.
Czczg formalno$¢ startu ze zbocza w warunkach tych naj-
czedciej sobie darowywano. Poprostu poprzestawano na od-
czepieniu na okre$lonej wysokosci. Za samolotem odbyta
sie wiekszo$¢ startow (714 na ogo6lng ilo$¢ 1.285 z W asser-
kuppe **). Ot6z od tego szcze$liwego rozwiazania, ktére po-
dyktowane zostato checig usprawnienia matych transpor-
tow (podobne trudnosci znamy i my z Ustjanowej z 1935
i 1936 r.) krok juz tylko do podwyzszenia startu za pomoca
holu w wypadku, gdy warunki pogodowe tego wymagaja.

Oddawszy sprawiedliwo$¢ ludziom, nalezy tez wystawic
Swiadectwo pogodzie. Kazdy, kto zna Wasserkuppe, wie do-
brze, ze 2 tygodnle bez t. zw. przez Niemcow ,Knofe*
(= szaruga, lub co$ podobnego), to wypadek prawdziwie wy-
jatkowy. Ot6z on wtasnie tym razem sie zdarzyt.

Potrzeba do tego pogody wyzowej z jej stabym zachmu-
rzeniem i zwigzang z tym wysoka temperaturag powietrza
przy ziemi. Jednakze piekna pogoda, to nie koniecznie je-

*) Tak wysokie (i wieksze zresztg) obcigzenia dawali do-
tad tylko konstruktorzy sowieccy. (Red.).

**) Oprécz tego 15 startow ciggowych wykonano z Esch-
wege (80 km od Wasserkuppe), ktéra to miejscowos$¢ byta
celem dla przelotow docelowych, wyznaczonych przez kie-
rownictwo Zawodow.

szcze piekne warunki do latania na termice. W $rodku ob-
szaru wysokiego ci$nienia wystepuja tamujace inwersje, kt6-
re ,przybijaja“ termike do ziemi. Szereg takich stonecznych,
ale mato lotnych dni przeszto nad Rhén np. w trakcie kon-
kursu 1936 r. Azeby byto naprawde dobrze, Wasserkuppe
powinna byta znalez¢ sie w obrebie wyzu, ale w przyzwoitej
odlegtosci od jego centrum. | wtasnie taka sytuacja pano-
wata przez okres XIX Zawod6éw. Zamiast inwersyj — tem-
peratura w gérze uktadata sie jak najkorzystniej, zwtaszcza
w drugim tygodniu. Np. 5 sierpnia, kiedy to padt rekord
wysokosci, stacja meteo we Frankfurcie nad Menem stwier-
dzita (godz. 14), oprécz chwiejnej réwnowagi u dotu, rosna-
ca nieprzerwanie chwiejno$¢ od 1.800 m az ponad 5.000 m.
Roéznica temperatur powietrza zalegajgcego nieruchomo
i wznoszacego sie przekraczata na wysokosci ok. 5.500 m
dziesie¢ stopni! Wyzej byto zreszta nie gorzej.

Panowaty wiatry zmienne i stosunkowo stabe. Z tg ich
staboscia zwigzane jest, nawiasem moéwiac, powstawanie po-
teznych burz termicznych. Ttumacza one, dlaczego nie po-
robiono zbyt wielkich odlegtosci (max. 445 km — pilot Spa-
te), oraz dlaczego kierunki lotéw wypadty stosunkowo po-
rozrzucane. Wybitniejszych warunkéw przelotowych, z ,uli-
cami“ cumuluséw, dostarczyt tylko 28 lipca; wtedy tez 21
pilotéw porobito ponad 300 km, a trzech — powyzej 400 km.

Warto teraz opowiedzie¢ pokrétce przebieg tych nie ma-
jacych dotad réwnego przyktadu zawodéw.

Start otwarto 24 lipca przed 10-tg rano. Pierwszym, kt6-
ry osigga duzg wysokos¢ i znika w kierunku pétnocnym, jest
Brautigam. Po przeszto 8-godzinnym locie zrobit on na
~Weihe“ najwieksza odlegtos¢ dnia, ladujac koto Celle —
272 km. Do potudnia juz duza wiekszo$¢ zawodnikow jest
na przelotach. Meldunki o ladowaniach nadchodzg przewaz-
nie z Westfalii, Harzu. Zesztoroczny zwycigzca w grupie jed-
nomiejscowek, Beck, zrobit w 61* godzin 228 km; inni nie
dosiegli 200 km: Medicus w 7 godzin przeleciat 197 km, Hof-
mann — 186 km i t. d. Wéréd dwumiejscowek najdalej za-
wedrowat ,Kranich“, zgtoszony przez Luftwaffe, majac
173 km. Oba nowe bezogonowce przekroczyty setke: Scheid-
hauer siadat w Getyndze (118 km), a Blech — w Kassel
(104 km). Maksymalny zysk wysokosci wynosit okragto
tys. metrow.

25 lipca z rana z termika byto gorzej, bo niebo zalegat
stratus. P6zniej sytuacja sie znacznie poprawita. Najwieksza
odlegto$¢ podobna jest do wyniku dnia poprzedniego. Zro-
bit ja Haase (274 km w 7 h 20')- Ponad 200 km ma jeszcze
Schmidt i mtody zawodnik Boy. Z wysokosciami jest lepiej:
Peters (szybowiec ,,Condor Il-a“) zrobit 4200 m w wolnym
locie, a dwuosoobwy ,Kranich® — 3.120 m. Ciekawsze, ze
Blech na swym bezogonowcu ma 3.650 m.

26 lipca kierownictwo zezwala na dowolne loty docelowe.
Najdtuzszy taki lot, zarazem rekord dnia, nalezy do Spa-
te — 199 km w 6 godzin (Brunswik). Dnia tego ostatni swoj
lot wykonat Schulz, ktéry jest pierwsza, niestety nie
ostatnig ofiarg, o jakiej tu bedzie mowa.

Nazajutrz, 27 lipca, z rana wystepuje pogorszenie pogody,
na szczescie przejsciowe. Mimo niskich chmur wykonano
kilka préb — wszystkie konczg sie w dolinie. Dopiero po
potudniu robi sie ruch na starcie. Duzych odlegtosci zrobi¢
nie mozna: najdalej zaleciat Treuter — 154 km. Zawodnicy
dorabiajg wiec punkty dowolnymi doceléwkami, zresztg —
do$¢ roznigcymi sie w kierunku, co cze$ci ich nadaje po-
wazng wartos¢. W Norymberdze (140 km) siedzi 4 szybowce,
w Bayreuth (133 km) — az 10, w Coburg — 6, w Bam-
bergu — 9.

28 lipca — to ,wielki dzien Rhén“. Miano to nie jest prze-
sadne. Suma odlegtosci dosiega tego dnia rekordowej cyfry
13.000 km, za$ 17 maszyn dokonywa tego, co na prézno usi-
towano na 18 poprzednich konkursach, a mianowicie lagduje
w Berlinie, na lotniskach Tempelhof i Rangsdorf. Srednia
przypadajaca na jednego zawodnika odlegto$¢ przekracza
tego dnia 200 km! Az nad Battyk, w poblize Szczecina za-
leciat Spate (445 km), w okolice Warnemunde — Brautigam
(429 km); Schmidt miat 401 km. Ogé6tem po pieciu dniach
zawodoéw nalatano 31 tys. km.

Nazajutrz, 29 lipca, cho¢ duza cze$¢ pilotow zdazyta juz
powréci¢ na Wasserkuppe, do potudnia nic sie nie udaje.
Koto 1-ej popot. robi sie lepiej, ale wcigz jeszcze warunki
sq trudne, zwtlaszcza w obszarze gér Rhon. Najwiekszg od-
legto$¢ ma Opitz w locie docelowym do Weiden — 183 km.

30 lipca réwniez nie jest najlepiej (cirro-stratus). Kie-
rownictwo wyznaczyto lot do Eschwege (80 km), zezwalajac
na lot powrotny takze bez lgdowania u celu. To ostatnie za-
danie wykonato 7 pilotéw, ktérych nazwiska sg najlepszym



Swiadectwem trudno$ci lotu: Hofmann, Brautigan, Schmidt,
Kraft, Spate, Beck i Treuter. Najlepszy czas miat tu Spate —
5 godz. i 4 min. Drobnostka zabrakta do powrotu dwuosobo-
wemu ,Kranichowi“ z' pierwszym pilotem — znanym Ver-
gensem. Eschwege osiagneto ponad 30 maszyn.

31 lipca znowu dopuszczone sg dowolne doceldwki. Naj-
lepszg odlegto$¢ dnia ma wczorajszy pechowiec Vergens
z towarzyszem Trippke, ladujac w Ulm (228 km). W Re-
gensburgu ladujag Brautigan i Hofmann (225 km). W zu-
petnie innym kierunku udat sie Kiihnold (Kolonia — 224
km) i Haase (Bonn — 199 km). Na szybowisku Homberg
siedli Beck i Fick. Poza tym lagdowano w kilku innych mia-
stach, jak Norymberga, Darmstadt, Mannheim, Bamberg,
Hall.

1 sierpnia loty docelowe kierujg sie gtéwnie na zachéd.
Startujacy jako pierwsi koto 11 przed potudniem Hofmann
i Brautigam prawie jednocze$nie ladowali w Trewirze —
254 km. Dolatuje tam jeszcze pie¢ innych szybowcéw. Po-
dobng odlegto$¢ robig ci, ktérzy obrali Saarbrucken —
257 km; jest ich pieciu, w tym 1 na dwumiejscowce. Z ko-
lei idzie Heidrich — 236 km, do Dusseldorfu. Inni laduja
w Karlsruhe, Wiesbaden, Frankfurcie/M i t. d.

2 sierpnia cumulusy pojawiajg sie do$¢ wcze$nie i sa
doskonale rozwinigte. Ruch na starcie zaczyna sie koto 11-ej.
Najlepszg odlegtos¢ robi Spate w doceléwce do Freiburga
(318 km), na drugim miejscu sg Ruthardt i Flinsch — pc
270 km do Offenburga. Sg to loty przeszto 6-godzinne (Rut-
hardta — nawet peine 7 h). W Saarbrucken (257 km) wy-
ladowat ,Kranich" Ruhla - Hlacera i 3 jednomiejscowki,
z Mannheimu (231 km) nadchodzg meldunki od siedmiu, itd.

Jedenastego dnia Zawodéw, 3 sierpnia, burze termiczne
tworzg sie wok6t Wasserkuppe zaraz po potudniu. Pierw-
szy startuje Haase, ktéry po 5V2 godzinach melduje sie z
Bonn (198 km). Nie wiele mniej czasu zuzyt na ten przelot
Kiihnold. Obaj porobili ponad 3.000 m w wolnym locie.
Kierunki doceléwek przy wietrze ENE sa podobne, jak dnia
poprzedzajacego. Maksymalng odlegto$¢ w klasie jedno-
miejscowek maja Brautigam oraz Ruthardt w doceléwce
do Saarbrucken — 257 km, za$§ w klasie dwumiejscowek
wynosi ona 167 km. Zarazem jest to dzien wielkich wyso-
kosci: ponad 3.000 m w wolnym locie porobito 12 zawod-
nikéw, w czym czterech — ponad 4.000 m; z tych az trzech
pobito dotychczasowy rekord wysokosci, osiagajac 4.600 m
(Drechsel na ,Minimoa"), 4980 m (Lemm na ,Minimoa")
i 5550 m (Fick — réwniez na ,Minimoa"). Szczytowy punkt
lotu Ficka mierzyt nad poziom morza 6.500 metrow.

4 sierpnia w sasiedztwie Wasserkuppe burz brakuje, ale
za to dalej powstajg one jeszcze energiczniej. Szybko$¢ wia-
tru w goérze jest wieksza, co od razu odbija sie na odle-
gtosciach. Udaje sie kilka lotow do Holandii: w Rotterda-
mie na lotnisku lgduje Spate (420 km), w poblizu — Hof-
mann (415 km), w Druiten (333 km) — Peters. Ponad 300

km ima jeszcze Peter — 348 km. Z dwumiejscowek najda-
lej zaleciat ,Kranich" Vergensa z towarzyszem — 259 km.
Z wysoko$ciami jest rowniez doskonale; osiggnieto w wol-
nym locie: 4530 m — Lemm, 4510 m — Romeis z towa-

rzyszem na ,Kranichu“ (nowy rekord miedzynarodowy dla
dwumiejscowek), 4.460 m, 4.440 m i wiele mniejszych. Naj-
dtuzszy czas lotu mieli Hofmann i Spate — prawie po 7V2
godzin.

5 sierpnia burze przyjmuja wprost potworne nasilenie, ale
z samej Wasserkuppe wydosta¢ sie nie jest tatwo; na niebie
brak cumuluséw. Odlegtosci sg niezbyt liczne i mierne (max.
173 km — Schmidt). Za to w obtokach wylatano nowy re-
kord wysokosci! Drechsel robi swoje 7.070 metréw ponad
start. Na bezogonowcu Blech w trakcie 85-kilometrowego
przelotu ma 5400 m w wolnym locie.

6 sierpnia od samego rana jest duszno i parno. Start
otwarto juz po potudniu. Wkroétce nad Wasserkuppe zacia-
gaja sie grube zwoje dwu burz, z p6tnoco-wschodu i potud-
nio-zachodu. Grad i potoki deszczu przerywaja start kwa-
drans po drugiej. Co napotkali piloci we wnetrzu burzy,
o tym $wiadczy rozlecenie si¢ w powietrzu pieciu szybow-
cow, w ich liczhie obu bezogonowcéw Horten Ill. Piloci ska-
cza ze spadochronami, lecz dwum niestety nie ratuje to
zycia. Blech zostaje uderzony spadajacg maszyng i laduie
na spadochronie juz martwy. Lemm umiera wkrotce z od-
niesionych obrazen.

7 sierpnia nic godnego uwagi nie osiggnieto, poniewaz
przeloty byty juz zabronione. Podziw akrobacjg na ,Habich-
cie“ wzbudzit natomiast Brautigam.

Ostateczne wyniki sa nastepujgce:

sklasyfikowanych zawodnikéw . . . 63
STATTO W i 1.300

Horten 111 ze slotem Fot- Luftwelt
godzin wylatanych 2.750
suma odlegtosci 75.998 km
wysokosci ponad 3.000 M ..o 70

Przeszto po tysigcu kilometrow przeleciatlo 39 szybow-
cow, w tym 6 (na og6lng liczbe 8) — dwumiejscowek. Z tych
39 az 10 pilotow przekroczyto 2.000 km. Najwiecej nazbie-
rat Kurt Schmidt — 2.865 km. Oba nowe bezogonowce mia-
ty po osiemset kilkadziesiat.

Czoto listy w kategorii jednomiejscowek wyglada naste-
pujaco:

L.p Pilot Szybowiec Suma km
1 Spate »Reiher 1% 2.504
2 Schmidt Mii — 13d 2.865
3 Treuter »Minimoa* 2.317
4, Brautigam ~Weihe* 2.500
5 i Opitz »Condor II-a" 2.098
6 Hofmann »Weihe“ 2.254
7 Haase E. »Minimoa" 2.240
8 i Beck »Minimoa" 2277
9 Peter B —6 1.690
10 Boy »Rhénadler* 1.618

W pierwszej dziesigtce jest wiec siedem catkiem
typéw szybowcow.

Wséréd dwumiejscowek na trzecim miejscu byt szybowiec
Musgera, na piatym — ,Esslingen“ (siedzenia obok siebie);
reszta — to ,Kranichy“.

Specjalng pozycje w bilansie Zawodéw stanowi transport
powrotny. Gros jego i w tym roku odbywato sie droga ko-
towa; ekipy transportowe przejechalty w sumie przeszio
300.000 km. Ale powaznag role odegrat po raz pierwszy hol:
samoloty przeby.y okoto 100.000 km. Cato$¢ funkcjonowata
jak zegarek i doprawdy przesadni juz byli dwaj, zdaje sie,
zawodnicy, ktérzy zabrali naumys$inie nadawcze radioapara-
ty, aby prowadzi¢ za sobg swoje wozy bez przerwy. Spraw-
dzianem niechaj bedzie wydarzenie z 3 sierpnia: pilot Opitz
po rannym starcie zrobit w blisko dwugodzinnym locie do-
celéwke do Gelnhausen (72 km), wrécit na Wasserkuppe
i popotudniu zdazyt jeszcze zrobi¢ drugi lot docelowy, dwu-
krotnie dtuzszy (Limburg — 134 km).

Najbardziej ,niepokojacym™ problemem, jaki wysunety
XIX Zawody w Rhén, jest kwestia wysoko$ciowa. Chodzi¢
moze i tu w dalszej konsekwencji nie o co innego, tylko
o odlegto$¢. Do niedawna sadzono przewaznie, ze wysoko-
$ci ponad 4.000 m, to w ogdle kaprys losu, wyczyn, ktérego
powodzenie nie daje sie z gory obliczy¢; préba za$§ wszel-
ka — kryje we wnetrzu Cu-Nb grozbe potamania maszyny.
70 wysoko$ci ponad 3.000 m, wynik niestychany, — pierw-
sze zastrzezenie niweczy: mimo straszliwych rzucan, sniegu,
gradu, ktory przebijat nie tylko ptétno, ale i sklejke (1),

réznych



z parucentymetrowym nieraz oblodzeniem — trzymali sig
jako$ i piloci — i ich maszyny. (To, ze w koncu kilka szy-
bowcéw rozbito sie, to w Niemczech nikomu nie popsuto
krwi. ,Rhonvater” Ursinus juz przy $mierci Groenhoffa
uswiecit formutke ,es wird weiter geflogen!* ktéra pozwa-
la pozostatym przy zyciu ograniczy¢ sie do zalu po stracie
przyjaciét. Ostatecznie kazdy szybowiec ma prawo czasem
sie rozlecie¢c — i nie ma i naszym zdaniem powodu do
ciskania gromoéw).

Pozostaje jednak nadal otwarta kwestia eksploatacji ta-
kich wysokosci. Oczywiscie sens naukowo-badawczy lotow
burzowych nie moze by¢ kwestlonowany Ale pozytek bez-

dosy¢ punktéw za wysoko$¢. Ale otéz i pytanie, czy on
Jw ogdle nie miat dosy¢“! | czy, kiedy odpada ambicja za-
wodnicza, czy zechce dobrowolnie i regularnie sprawia¢ so-
bie taka taznie!

Za mato mamy jeszcze doswiadczen.
diabet straszniejszy sie wydaje,
Georgii méwit w grudniu ub. roku, ze lot w chmurach po-
trzebny jest, azeby lata¢ nie pod zwatami wypietrzonych
obtokdéw, lecz nad nimi — od jednej do drugiej ,wiezycy4
tatwiejsza bedzie wtedy orientacja. — To jest gtos, ktérego
sie stucha bez zastrzezen. Ale na razie — nie wydaje sie to

Pewno z poczatku
niz jest naprawde. Prof.

posredni: o ile to moze poprawi¢ szanse szybowca na tak proste.

przelocie, i o ite to je rzeczywi$cie poprawia? W kazdym razie nie bedziemy sie juz zbytnio dziwili, je-
W Rhén wielkie wysokosci nie uzewnetrzniaty sie w duzych  Zzeli do obecnego rekordu dotozy kto§ jeszcze z tysiac
odlegto$ciach. Moznaby z goéry wyjasni¢, ze pilot miat juz metrow.

Nowe szybowce niemieckie

Wolnono$ny ,,Condor**

Warsztaty A. Schleicher w Poppen-
hausen (miejscowo$¢ potozona tuz w
okolicy Wasserkuppe) wypuscity nie-
dawno ostatnie ogniwo w stawnej serii
~Condoréw”, mianowicie typ ,Condor
Il — wolnonos$ny”. Autorem przerébki
jest Heini Dittmar.

Usuniecie zastrzatéw skrzydiowych
miato oczywiscie na celu pozbycie sie
oporéw szkodliwych, jakie one wno-
szg. Gra to role zwthaszcza na duzych
szybkoéciach, przy ktérych skrzydio
pracuje z matym spétczynnikiem opo-
ru. W tym samym kierunku zmierza
zredukowanie przekroju kadtuba;
glowna wrega jest obecnie o 50 mm
wezsza i 0 70 mm nizsza. Mimo to
wygoda pilota miata jakoby na tym
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nie ucierpie¢, co ttumaczy sie lepszym
uksztattowaniem ostony.

Szczegdlny  nacisk
uproszczenie montazu,
niej w ,Condorze” do$¢ kiopotliwy.

Klapki Flettnera daja pozadane re-
akcje drazka na lotki w catym wcho-
dzacym w gre zakresie szybkosci. Kla-
py na gornej powierzchni skrzydta
utatwiajg siadanie na przygodnych te-
renach.

potozono na
ktory byt daw-

Dzwigar skrzydtowy przy nasadzie
ulegt znacznemu poszerzeniu. Ciekawe
jest umocowanie na nim oku¢: blachy

(,laszel) okucia przychodza tu nie na
boki dzwigara, lecz na spéd i wierzch.
Dzieki tej dyspozycji zbedne stajg sie
bloki wypetniajace, miedzy gdérnym
i dolnym pasem podituznicy. Oba pta-
ty taczg sie za pomoca sworznia stoz-
kowego.

Usterzenie moze by¢ dostarczane ze
statecznikiem gtebokosciowym lub bez.

Szybowiec posiada urzadzenie do od-
rzucania pomocniczego podwozia kot-
kowego przy starcie.

Wyczyny ,Condora I1” (wedtug po-
miaré6w DFS): szybko$¢ opadania przy
55 km/godz. — 50 cm/sek, przy 140
km/godz. — 2 m/sek, majg obecnie by¢
jeszcze nieco poprawione.

Rozpieto$¢ — 17,25 m,

dtugosé — 78 m,

ciezar wtasny — 225 kg.

Eksperymentalny D-30

Wyjatkowg maszyne zbudowata styn-
na i tak zastuzona juz ,Flugtechnische
Fachgruppe” przy Politechnice Darm-
sztadzkiej (dawna ,Akaflieg Darm-
stadt”). Projekt jej jest dzietem spotki
konstruktorskiej Alt i Puffert. Zatoze-
niem ogdlnym byto stworzenie szy-
bowca o wysokich kwalifikacjach prze-
lotowych.

20-metrowej dtugosci, catkowicie
wolnonosne skrzydto zbudowane jest
jako tréjdzielne; cze$¢ Srodkowa mie-
rzy 10 m, obie skrajne — po 5 m. Ob-
rys skrzydta jest trapezowy. Przy tak
pokaznej, dzi§ do$¢ rzadko stosowa-
nej rozpietosci, powierzchnia nos$na
mierzy zaledwie 12 m2 t. j. tyle, ile
wynosi u nielicznych  szybowcdw...
matej rozpietosci. Odpowiada to nie-
stychanemu wydtuzeniu 1:33! Przy tym
profil jest stosunkowo cienki. W tych
warunkach niezbedne okazato sie zbu-
dowanie dzwigara z metalu. Do utat-
wienia ladowania stuza klapy na $rod-
kowej czesci skrzydta, jednokierunko-
wo wychylane lotki i przerywacze na
gérnej powierzchni skrzydta.

W celu zbadania, jaki jest wplyw
ustawienia pewnych partii skrzydta we
V, czesci zewnetrzne na ,D-30” moga
by¢ w locie wychylane w gére o oko-
to 10° i wdoét od potozenia zwyktego —
o okoto 2,5°. Bedzie tu okazja do okre-
$lenia w szczegdlnosci roli ustawienia
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we V negatywne (z koncami opuszczo-
nymi). Posta¢ ta byta juz w praktyce
stosowana.

Odbiega od szablonu réwniez i kon-
strukcja kadtuba. Jak wiadomo, w
oporze jego powazny udziat ma tarcie
powierzchniowe. Aby jak najbardziej
zmniejszy¢ wystawiong na dziatanie
pradu powierzchnig, zrezygnowano tu
z normalnej konstrukcji ogona. Za
derwniang gondolg pilota, przypomina-
jaca polskie motoszybowce I. T. S.
M-u, znajduje sie cienka rura z blachy
elektronowej.

Usterzenie wykonane jest z drzewa.
Oba stery zbudowane sa ze stateczni-
kami. Lotki sa tak sprzezone ze sterem
kierunkowym, ze przy wychyleniu tego
ostatniego automatycznie wzmacniajg
skret maszyny.

Gtéwne dane tego niezwyktego szy-
bowca sg nastepujgce:



rozpieto$c — 201 m
dtugosé — 66 m
pow. ptata — 12 m-
wydtuzenie — 1:33
ciezar witasny — 175 kg
doskonato$é — 36(1)
przy szybkosci — 72 km/godz.
szybko$¢ opadania — 50 cm/sek.
przy szybkosci — 62 km/godz.
Na zamieszczonej wyzej fotografii

widzimy trzy rézne ustawienia konco-

»Colibri”

W zakresie szybowcéw matej rozpie-
tosci, cho¢ tak chetnie rozprawia sie o
ich zaletach, nie ma zbyt wielkiego ru-
chu. To tez duze zainteresowanie obu-

Rys, Flugsport

dzit na ostatnich zawodach w Rhén
szybowiec ,,Kolibri“, zbudowany wedtug
projektu Blessinga, zgtoszony do Zawo-
déw przez Luftwaffe z konstruktorem
jako pilotem. Zajat on coprawda jedno

wych odcinkéw skrzydta: normalne, we
V odwrécone, V zwyczajne. Na od-
dzielnym zdjeciu pokazano wychylone

klapy i przerywacze typu DFS (ze
szczeling).

W sumie — nalezy powiedzieé, ze
,,D-30“ jest niewatpliwie najbardziej

sensacyjna maszyna, jaka ogladaliSmy
od kilku lat. Niemcy ja juz teraz na-
zywajg ,bahnbrechend” (,torujgca no-
we drogi”).

z ostatnich miejsc, przelatujac w sumie
niewiele ponad 400 km, ale nie mniej
wart jest krotkiej wzmianki, tym bar-
dziej, ze zapowiedziano juz budowe na-
stepnego modelu, ktéry bedzie od swe-
go poprzednika m. in. o 15 kg lzejszy.

Przy 12-metrowej rozpietosci zrezy-
gnowano z wykonywania skrzydia
dwudzielnego, co pozwala powaznie zy-
ska¢ na ciezarze oku¢ dzwigaréow. Jest
to rozwigzanie w tej kategorii maszyn
powszechnie stosowane. Ale konstruk-
tor poszedt tu dalej. Oto przednia czes¢
kadtuba, siegajgca mniej wiecej do dwu
trzecich cigciwy profilu u nasady skrzy-
dia, jest w ogéle zbudowana jako nie-
dzielgca sie cato$¢ z ptatem. Oczywiscie
wymagato to, dla umozliwienia trans-
portu kotowego, azeby odejmowana by-
ta reszta kadtuba wraz z usterzeniem.
| tak tez uczyniono. Ziaczenie obu cze-
éci kadtuba dokonywa sie z pomoca 3

sworzni. Dla oszczedzenia miejsca w
kabinie spadochron umieszcza sie w
specjalnej wnece (w pozycji lezacej),

przypadajacej za gtowa pilota.

Gtoéwne dane (w/g ,Flugsportu”, Nr
17/1938) sa, jak nizej:

rozpietos¢ — 12 m
dtugosc — 53 m
wysokosé — 09 m
pow. nosna — 10 m2
ciezar wtasny z 2 ba-

rografami — 108 kg
ciezar catk. — 180 kg
maksymalny przekrOJ

kadtuba 0,3 m-
finesse max. — 23
szybkos$¢ opadania — 75 cm/sek.
Zastosowano profil Gottingen 535,

$cieniony do zatamania o 10%, od zata-
mania — 15%. Skrecenie geometryczne
od zatamania do kornca rozpietosci wy-
nosi 3.

Uktad wolnono$nego Srednioptata z
wydatnym zatamaniem widoczny jest
na rysunku.

Co$ dla szybownikow z Palais de la D¢couverte

Jedna z trwatych pozostatosci Mie-
dzynarodowej Wystawy Paryskiej 1937
roku jest stale uzupetniany zresztag Pa-
tac Odkry¢, pomieszczony w imponuja-
cej budowli Grand Palais, w najpiek-
niejszej dzielnicy Paryza miedzy Pola-
mi Elizejskimi a Sekwang.

Trzeba przejs¢ diugie galerie muzedéw
techniczno-naukowych w réznych kra-
jach, ktére wszystkie przeciez mniej lub
wiecej nastawione sg na cele dydak-
tyczne w odniesieniu do szerokiej pu-
blicznosci, aby moéc oceni¢ rezultat, do
jakiego doszli w ujmowaniu tak nie-
raz zawitych zagadnien twércy ,Pata-
cu“ ze znakomitym fizykiem Jean

Perrin na czele.

W dziale ,Fizyka Ziemi“, w grupie
meteorologii, zauwazytem pewne eks-
perymenty, dotyczace pradéw konwek-
cyjnych, ktére — by¢ moze — zaintere-
sujg polskich szybownikéw. Poniewaz
nadchodzacy okres kierownikom wielu
két i szkoét szybowcowych dostarczy
czasu na uzupetnienie posiadanych po-
mocy naukowych, przeto wydaje mi
sie celowe podanie pewnych wskaz6-
wek, jak zbudowane sa te urzadzenia;
ich sporzadzenie nie zdaje si¢ ani tru-
dne, ani kosztowne.

Jedng z podstawowych rzeczy odno-
$nie pradow termicznych, ktérg mamy

Wegierski szybowiec
wyczynowy M-22

W styczniu b. r. w bilansie szybow-
nictwa za ubiegty rok, wspomniano, ze
na Wegrzech zbudowano troche nowego
sprzetu. Autor miat zapewne na mysli
dwa nowe szybowce: treningowy ,Szit-
tya” i wyczynowy ,M-22”, oba nader
nowoczesne, z tamanymi skrzydtami.
Opiszemy ostatni jako ciekawszy.

»M-22" jest wolnono$nym S$redniopta-
towcem o wielkiej doskonatosci aerody-

namicznej (finesse max. — 27), o na-
stepujacych gtéwnych danych:
rozpietos¢ — 15 m
dtugosc — 572 m
pow. no$na — 145 m-
ciezar whasny —165 kg
ciezar w locie — 250 kg

obcigzenie ptata
szybkos$¢ opadania
z opuszcz. lotkami

—a1725 kg m?

przy 60 km/h — 60 cm/sek
szybko$¢ opadania
przy 115 km/godz. — 2 m/sek

Cze$¢ Srodkowa skrzydta posiada o-
brys prostokatny z niezbyt wydatnym o-
profitowaniem przejécia ptata w kadtub,
czesci skrajne — trapezowy z zaokrag-
leniami na korfcu. Profil jest zmienny:
Gottingen 535 przy nasadzie, NACA 99
— na koncach. Konstrukcja — jedno-
dzwigarowa, z rurg torsyjna ze sklejki
na przodzie. Lotki moga by¢ wychylane
jednokierunkowo, jako klapy.

Kadtub—Kkryty starannie wypolerowa-
na sklejkg. Usterzenie poziome posiada
duzy statecznik i lezy na kadtubie, przed
sterem kierunkowym.

Oprécz ptozy (amortyzacja — 9 pitek
tenisowych), szybowiec posiada odrzu-
cane po starcie podwozie.

Na specjalng uwage zastuguje bardzo
udatna ostona kabiny pilota, wykonana
z jednego kawatka z masy ,Plexiglas“.

Fot. Sportrepiiles

wpoi¢ w przysztego pilota szybowcowe-
go, jest przekonanie, ze ruchy te, to nie
jakie$ beztadne wyskakiwanie jednych
Lkawatkow” powietrza przez drugie,
lecz pewien proces — zeby tak rzec —
zorganizowany. Jest bardzo wazne, aby
pierwsze wyobrazenia, zwtaszcza u ucz-
nia o nizszym ogoélnym wyksztatceniu,
pokrywaty sie z obrazem zjawiska spe-
cjalnie wyraznie uporzadkowanego.
Juz w najprostszym wypadku, gdy
wytaczy¢ wptyw wiatru, tradycyjne od-
wotywanie si¢ do przyktadu bulgocacej
w czajniku wody znacznie zawodzi. Bez
poréwnania lepszy efekt uzyskano w
Paryzu, jak o tym dowodnie zreszta



przekonywa reprodukowana tu foto-
grafia. W metalowej wanience, ogrze-
wanej parg wrzacej pod spodem wody,
znajduje sie cienka warstwa oliwy, z
domieszka pytu aluminium dla lepszej
widocznosci.  Grubo$¢ warstwy oliwy
wynosi, o ile z pamieci moge podac,
co$ okoto 2 mm. Juz w kilka chwil po
uruchomieniu grzejnika gtadka po-
przednio powierzchnia oliwy przybie-
ra do ztudzenia wyglad jakby wytta-
czanej skory: zarysowuja sie przewaz-
nie cztero-, piecio- lub szesSciokatne ko-
morki, wewnatrz ktérych oliwa wzno-
si sig, a na skraju — opada.

Drugi eksperyment odnosit sie do
~termiki wiatrowej". Ze wymaga ona
pewnych bardziej namacalnych wyja-
$nien, niz same stowa, o tym mogtyby
Swiadczy¢ te wszystkie niejasnosci, ja-
kie istniaty na poczatku po odkryciu
tej ,odmiany”, t. zn. — tak jeszcze
niedawno. W jakich warunkach pow-
staja piekne pasma cumuluséw, a kie-
dy znowu wiatr tylko placze i rozry-
wa ,kominy", to daje sie ciekawie wy-
kazaé z pomoca dos$wiadczenia.

Odnos$ny przyrzad, zbudowany przez
p. D. Avsec w laboratorium profesora
Sorbony Benard, to ptaski tunel, w
ktorym powietrze przeptywa z matg
predkoscig, mniejszg od 1 m/sek. Jego
wymiary (b. przyblizone) sa nastepuja-
ce: diugos¢ — 1V m, szeroko$¢ — 30
cm, grubos¢ (Wysokosc) — 2 cm. Scian-
ki pionowe stanowia ptytki izolacyjne,

KRONIKA

Polska
Kursy w Katowicach. Slaski Okrag
LOPP urzadza nastgpujace kursy w

okresie jesiennym:

1 — 151X — loty ciggowe,

15 — 31.IX — akrobacja i motoszy-
bowce,

1 — 15X — akrobacja i
bowce.

W arunki przyjecia: na hol — 15 go-
dzin lotéw z opanowaniem szybowcow
kadtubowych, na akrobacje — ukonczo-

motoszy-

ny hol, 60 godzin lotu i podkat. D, na
motoszybowce — hol, 80 godzin lotu
i podkat. D.

Optaty:

loty ciaggowe — 30 zh

akrobacja — 30 zi

motoszybowce — 50 zh
wptaca¢ nalezy przy zgtoszeniu, kto-1
re winno wptynag¢ co najmniej na ty-

dzien przed rozpoczeciem odno$nego
kursu.
Wymagania zdrowotne: na hol —

Swiadectwo lekarza putku lotniczego z
adnotacjg ,zdolny jako pilot wyczyno-
wy", na akrobacje — takiez z adnota-
cja ,zdolny jako pilot do akrobacji
szybowcowej", na motoszybowce —
Swiadectwo I. B. L. L. z klasyfikacja
,zdolny jako pilot turystyczny".

Ilo§¢ miejsc na kursach ograniczona.

Sprawa wyciagarki. Sprawa wycia-
garki wstapita, jak sie zdaje, w sta-
dium prac, w wyniku ktérych ujrzymy
ja wreszcie zatatwiong w poczatku nad-
chodzgcego roku. Przed trzema tygod-
niami bawit w Warszawie p. B. topat-
niuk z I.T.S.M., ktéry porozumiat sie
z Zarzagdem Giownym LOPP na temat
przejecia odnos$nych prac przez lwow-
ski Instytut. Zarzad Gtéwny Ligi u-

wierzch — szyba szklana, dno — pty-
ta metalowa odpowiednio ogrzewana.
Do uwidocznienia zjawiska stuzy po
prostu dym =z papierosa, wpuszczany
w otwor przed poczatkiem przestrzeni

demonstracyjnej. Nachylone lustro u-
fatwia obserwacje wiekszej grupie
0s6b.

Fot. Nature

Tablica z fotografiami wiréw ekspe-
rymentalnych i chmur podobnego ukta-
du stanowita przekonywujacy do-
wéd uzyskania potrzebnej analogii.
Moznaby pewno te zdjecia dosta¢ od p.
Avsec.

Mitg niespodzianke sprawit mi objar
$niajacy, wspominajac o pozytku

dzielit na ten cel specjalnej subwencji
w kwocie 3.000 ztotych, oraz oddat do
dyspozycji I.T.S.M. swa wyciggarke z
Mitosny i nabyte swego czasu od jedne-
go ze studentow Iwowskich plany wy-
ciggarki, wzorowanej na modelach a-
merykanskich. Juz w pazdzierniku
I.T.S.M. ma przystagpi¢ we Lwowie do
préb, korzystajac z przyduelonej przez
Lige do konca roku ,Sroki". Przewi-
duje sie, ze Instytut opracuje wtasny
typ wyciggarki.
W. Brytania

Doroczne Zawody Krajowe. Na szy-
bowisku w Dunstable odbyt sie w lip-
cu doroczny konkurs szybowcowy Bri-
tish Gliding Association. Zawody trwa-

ty od 10 do 17-go i zgromadzity 28
maszyn bardzo nieréwnej  wartosci:
~Minimoa", ,Condor", »Rhonadler",
»King Kite", ,Rhénsperber”, 4 ,Rhon-
bussardy”, 9 ,Kirby Kite", H-17, 5 ,Gru-
nau Baby", ,Cambridge 1", ,Cambrid-
ge 1", ,Tern" i ,Kirby Guli". Cze$¢

startow odbywata sie na holu za samo-
lotem z sasiadujacego lotniska prywat-
nego.

W dniu otwarcia warunki byty kiep-
skie. Nazajutrz zrana byto podobnie,
lecz popotudniu pojawity sie piekne cu-
mulusy; owocem jest przelot Nicholso-
na na ,Rhonsperberze” dtugosci okoto
170 km, oraz okoto 140-kilometrowy —
pilota Watta. W sumie, w 16 przelo-
tach nalatano 750 km.

We wtorek, 12 lipca, pogoda zndéw
nie dopisata. Najdtuzszy lot miat Coo-
per na ,Rhénbussardzie” — 63 km.
Wills, posiadacz miedzynarodowej zto-
tej odznaki wyczynowej Nr 3, zrobit
na ,Minimoa" niecate 50 km. Nalezy
zauwazy¢, ze dnia tego 16 startow na
0g6lna liczbe 45 wykonano na holu.

W $rode warunki byty dobre. Wy-
latano w sumie prawie 1650 km. Pilot

,ulic"  cumuluséw dla szybownictwa.
Jezeliby to byt zadatek na wieksze za-
opiekowanie sie instytucji naukowych
we Francji ruchem szybowcowym, to
nasi koledzy francuscy mogliby przy-
nies¢ w wianie duzo ciekawych rzeczy.
Dotychczas ich stosunki np. z urzedowa
meteorologiag byty do$¢ nikte, a osrod-
ki, ktére meteorologa chciaty mie¢ u
siebie, musiaty go angazowal prywat-
nie *

A propos ,termiki wiatrowej" dodac
winienem, ze bardzo podobne urzadze-
nie pokazywano mi w koncu lata 1936
r. w Darmsztadzie (D. F. S.). Pewne
okolicznosci sprawity, ze nie mogtem
nowing ta wczeéniej sie podzieli¢. Je-
den z asystentéow prof. Georgii, ktéry
mi udzielat objasnien, wywody swoje o
wynikach badan w naturze zreasu-
mowat w nastepujacy sposéb: ,Trzy
rzeczy nalezg tu: silny gradient tem-
peratury, wiatr i inwersja u goéry". Po-
glady te, jak sadze, nie miaty powodu
ulec zmianie.

O ile wiadomo, budowe tunelu do
~termiki wiatrowej* ma w niedtugim
czasie przeprowadzi¢ dla swego dziatu
Iotnlczego Muzeum T. i P. w Warsza-
wie. T W.

*) Taki stan rzeczy zastatem w sier-
pniu w upafdstwowionym centrum re-

gionalnym  Pont-Saint-Vincent koto
Nancy, jednym z najwiekszych we
Francji.

Fox na ,Rhénadlerze” wykonat doce-

léwke na lotnisko  Norwich, ok. 150
km, co jest rekordem angielskim w
lotach docelowych.

W czwartek zrobiono zaledwie trzy
niegodne wzmianki przeloty. W pig-
tek byto jeszcze gorzej: na 13 startow
holowanych najdtuzszy lot dat 17 mi-
nut. Taki stan rzeczy ulegt poprawie
dopiero w niedziele, kiedy m. in. Watt
wykonat lot docelowy do Ramsgate, co
czyni ok. 145 km. Suma dnia wyniosta
blisko 1.200 km.

Ogo6tem  przeleciano
niecate 4.000 km.

na zawodach

Francja

Z ruchu szybowcowego. Znaczny w
w ostatnich czasach rozwoj szybownic-
twa we Francji wyrazit sie m. in. pow-
staniem w lecie b.r. centralnej organi-
zacji p.n. ,Amicale du vol a voile fran-
eais”, na ktorej czele stanat p. Masse-
net. Instytucja ta, bedaca swobodnym
zrzeszeniem chetnych, stuzy¢é ma wza-
jemnemu zblizeniu szybownikow na
gruncie zagadnien naukowych, tech-
nicznych, wyszkoleniowych i podob-
nych. Przystgpiono do wydawania biu-
letynu, ktéry na razie powielany jest
na ,Roneo" i zawiera wiadomos$ci gto-
whnie z r. ub.

Rekord wysokosci, ustanowiony przez
Nesslera, wynosi nie 3.000 m, jak po-
daliSmy tu za ,Les Ailes", lecz okoto
3500 m. Odnos$ny lot trwat blisko 8
godzin.

Z S. R R

33 kg/m2 ,Letectvi“ donosza, ze jed-
nomiejscowy szybowiec sowiecki A. G.
— 1 ,Komsomot", konstrukcja Grosze-

wa i Antonowa, posiada obcigzenie
ptata 33 kg/m2!). Wydtuzenie wynosi
21,2.



Tegoroczne przeloty szybowcowe

Szkota L.O.P.P. Polichno —Pinczow

(cz. 1)

Gdy z réznych wzgledéw zawiodty projektowane na ten rok zawody itp imprezy krajowe, tym skrzetniej no-
towa¢ musimy to, czego dokonano w codziennej praktyce szkolnej i treningowej. Na tle niepowodzen réznych
przyjemnie bedzie stwierdzi¢ powazny postep przynajmniej w tej

poczynan oficjalnych wzgl.
dziedzinie. Podobne do ponizszych

pétoficjalnych,
zestawienia drukowalismy juz w roku ubiegtym. Z braku danych nie zdo-

taliSmy ich doprowadzi¢ do korica Obecnie mamy nadzieje podania catosci. Red.

Data Pilot Szybowiec Ladowanie  Odlegt. km
3.V. J. Kawalec SG-3 bis Krakow 66*
9.V. J. Kawalec Sandomierz 92*
13.V. K. Plenkiewicz v Krakéw 66*
13.V. W. Peszke Komar bis Krakéw 66*
28.V. L. Dobrzanski Secemin 56
30.V. S. Gotgbek Radom 108*
30.V. W. Mazur Ciepielow 101
LVI. T. Tarczynski SG-3 bis Sandomierz 92*
LVI. J. Kawalec Orlik Podhorodne 275
LVI. Z. Dabrowski SG-3 bis Sandomierz 92*
6.VI. K. Plenkiewicz Grabowo 132,5
14.VI. Z. Dabrowski v Suchedniow 66
14.VI. W. Trylski Orlik taczna 56
14.V1. J. Kawalec SG-3 bhis Radom 108*
19.VI. W. Trylski Komgr»bis Brzezie 78
29.VI. K. Brochocki W ierzbnik 72
9.VIII. J. Krzywicki Jangrot 71
19.VIII. S. Kopinski Doramin 83
19.VIII. K. Plenkiewicz Orlik 11 Swidnik 175
Szkota L.O.P.P. Sokola Gora

Data Pilot Szybowiec Ladowanie  Odlegt. km
26.111. Z. Karczmarzyk SG-3 his/36 Roéwne 78
28.111. Z. Karczmarzyk Komar bis Sumenéw 96
28.111. E. Bylinski Janowka 64
10.1V. Z. Karczmarzyk SG-3 bis/36 ? 92
12.1V. K. Miller " Cernauti (Rum.) 206*
12.1V. H. Milicer Cernauti (Rum.) 206*
13.1V. K. Miller tuck 78V2*
15.1V. T. Mattawski Stowita 82
23.1V. T. Mattawski Orlik tuck 78V2*
23.1V. L. Szwarc SG-3 bis/36 tuck 78*/*
4V. Z. Karczmarzyk Zaleszczyki 160*
7.V. M. Kuzmicki Komar-bis M atyrisk 135
7.V. Z. Karczmarzyk SG-3 bjis 36 Dabrowica 181
7.V. Z. Mikulski gs Mtynow 51%/
17.V. Z. Mikulski Miynow 52
18.V. Z. Karczmarzyk Czartorysk 132
20.V. Z. Mikulski Otyka 80
6.VI. Z. Karczmarzyk Zofiowka 95
15.VI. B. Krotoszynski Komar-bis Ostrég 72
26.VII. D. Pacholczyk CW-5 bis/35 Ztotniki 87
2.VIIIL. D. Pacholczyk SG-3 bis/36 Kostopol 106
IAVATIR T. Mattawski orlik ? 120
4.VIII. J. Koztowski CW-5 bis/35 Przestawice 106
4.VIII. D. Pacholczyk SG-3 bis/36 tuck 78¢/2

Widzimy, ze tego roku Sokola poka-

bodajze zaszczyt wykonania w dn. 26

zata swoj Iwi pazur. Ogétem do 4 sier- marca pierwszego tego roku przelotu
pnia wylatano tam 2525¥* km, z cze- w Polsce.
go trzeciag cze$¢ zagarnat pilot Karcz- O lotach marcowych z Sokolej war-
marzyk, ktéremu poza tym przypadt to dodac, obserwowano w nich
Aeroklub Lwowski
Data Pilot Szybowiec Ladowanie  Odlegt. km
18.V. W. Kasprzyk PWS-101 Stawki 145
18.V. S. Hajduk CW-5 Lityn 143
26.VII. W. Kasprzyk PWS-101 Kropowki 110*
4V111. W. Kasprzyk PWS-101 Adancata (Rum.) 240
8,VIII. W. Kasprzyk PWS-101 Pisarzowice 476
Przeloty Iwowskie, to w lwiej cze- ile dobrze jesteémy poinformowani,

éci,' jak wida¢, zastuga pilota W. Ka-
sprzyka, ktéry z ogdélnej sumy 1.114 km
zrobit az 971 km, w tym przelot 476-
kilometrowy az ku zachodniej granicy
panstwa (w okolice Kepna), bedacy, o

drugim wynikiem 1938 roku na Swie-
cie poza Z. S. R. R. Loty z 18 maja
ciekawe sa dla swej szybkosci. Wyko-
nane przy wietrze potudniowym 45
km/godz. daty niezwykta $rednig prze-

Wséréd wyliczonych przelotéw osiem
wykonano jako warunkowe do pod-
kat. D; z nich dwa mierzyty ponad 100
km kazdy. Start do wszystkich lotow
odbyt sie z Pinczowa. Tak wiec do 19
sierpnia szkota Polichno — Pifczéw na-
zbierata w sumie 1855V2 km w 19 lo-
tach ponad 50 km. Nalezy podkresli¢
tatwo$¢, z jaka osiagano z Pifczowa
Krakéw (66 km) i Sandomierz (92 km).
Oba zadania wykonywano przy okazji
robienia warunku do podkat. D. Jezeli
na przyszty rok zwréci sie wiekszg u-
wage na odcinek Pinczéow — Radom,
za$ Aeroklub Warszawski opracuje tra-
se Warszawa — Radom, to linia Kra-
kéw — Warszawa bedzie juz zrealizo-
wana.

* — oznacza udany lot docelowy

wznoszenia (Cu pogodowe) ponad 5
m/sek, co w tej porze roku bedzie dla
wielu mitg niespodzianka.

Seria nazwisk warszawskich nie jest
tutaj przypadkiem. Na Sokolg wybrata
sie bowiem w odwiedziny grupa czton-
kéw Sekcji Szybowcowej A. W., cze-
sciowo z wtlasnym sprzetem (samolot
do holowania). Warszawiacy zrobili
2 doceléwki do Czerniowiec, 3 — do
tucka i 1 przelot zwyczajny. Wyso-
kosci odczepienia (wszystkie te loty
wykonano po starcie za samolotem)
wynosity od 300 do 400 m.

Blisko 200-kilometrowy przelot w
dniu 7 maja wykonany byt na termi-
ce bezchmurnej (wys. max. — 1700 m
nad start, prady wstepujace — do 5
m/sek); 72-kilometrowy przelot z 15
maja — na czole frontu burzowego
(czas lotu — 2 h). Réwniez na ,czy-
stej“ termice leciat do Kostopola D.
Pacholczyk w dniu 2 sierpnia (wzno-
szenia 2 m/sek.). Podobne warunki u-
trzymaty sie tez 4.VIII (J. Koztowski
miat 1900 m nad start, napotykajac na
prady wznoszace o sile do 5 m/sek.).

Oto jest pierwsza partia wiadomosci
z naszych szkét i klubéw ,na sume®
5495 km w 48 przelotach. Za miesigc
podamy nastepna.

lotowg. Ciekawe, ze lot W. Kasprzy-
ka do Rumunii w poczatku sierpnia
odbywat sie na matych wysokos$ciach
(700 m nad wysoko$¢ odczepienia —
300 m). Pilot wykorzystywatl umiejet-
nie prady burz, notujac przy okazji
7-metrowe wznoszenia na ich czole i
6-metrowe opadania z tytu. Blisko 500-
kilometrowy lot z 8 sierpnia wykona-
ny byt w warunkach S$rednich: wiatr
do 30 km/godz., wznoszenia (Cu pogo-
dowe) — do 3 m/sek. Na og6t odcze-
piano sie na Sknitowie na 400 — 450
metrach.



SZYBOWH/ICTWO L.©.P.FP

Nowy sprzet w szkotach

Na terenie zaglowych szkoét szybow-
cowych LOPP wprowadzono w roku
biezagcym nowe typy szybowcéw na
skutek konferencji kierownikéw szkot
LOPP, jaka odbyta sie w Warszawie
5 lutego b. r.

Szkoty Szybowcowe LOPP w Polich-
nie-Pinczowie, na Sokolej Gérze i w
Tegoborzu zostaly zaopatrzone w szy-

bowce szkolne typu ,Zaba I1“, produ-
kowane przez Lwowskie Warsztaty
Lotnicze, i szybowce typu ,Salaman-

dra“, produkowane przez Slaskie War-
sztaty Szybowcowe w Bielsku.

Ponadto przydzielono szkotom szy-
bowcowym LOPP w Policnnie-Pinczo-
wie i Tegoborzu szybowce typu ,Or-
lik 11*, skonstruowane i wykonane
przez Warsztaty Szybowcowe w War-
szawie.

W roku biezagcym poraz pierwszy
wprowadzono w szkotach szybowco-
wych Ligi przyrzady poktadowe pro-
dukcji krajowej, a mianowicie wyso-
koSciomierze i chytomierze podtuzne
firmy G. Gerlach oraz busole i chyto-
mierze poprzeczne Polskich Zaktadéow
Optycznych.

Jedynie wariometry, szybkoSciomie-
rze i skretomierze byly sprowadzane z
firmy Askania.

Poza tym wprowadzono gumowe li-
ny odlotowe do szybowcéw firmy Jae-
ger w Warszawie.

Inowacja bedzie réwniez zaczep ogo-
nowy do szybowcéw konstrukcji instr.
pil. B. Rodziewicza, zatwierdzony juz
do og6lnego uzytku przez Ministerstwo
Komunikacji, ktéry zostanie wprowa-
dzony wrktéce w szybownictwie LOPP.

Podniesienie kategoryj
szybowisk

W miesigcu wrze$niu b. r. Minister-
stwo Komunikacji podniosto kategorie
trzech zarejestrowanych juz szybowisk
LOPP.

Szybowisko ,,Brastaw®, pow. Brastaw,
zarejestrowane dotychczas do szkolenia
w stopniu I-szym, otrzymato prawo
szkolenia réwniez w stopniu Il-im i
prowadzenia lotéw c¢wiczebnych zaglo-
wych przy odlocie z liny gumowej lub
z bloczkiem.

Szybowisko ,,Posuchowa®, pow. Brze-
zany (tereny wzgérz Babia Goéra i
Grunfeldéwka), zarejestrowane dotych-
czas do szkolenia w stopniu l-ym i
Il1-im  otrzymato prawo szkolenia do
stopnia lii-go i prowadzenia lotéw ¢wi-
czebnych Zzaglowych.

Szybowisko ,,Bodzéw*®,
kéw, zarejestrowane dotychczas do
szkolenia w stopniu I-ym i Il-im, o-
trzymato prawo prowadzenia lotow
¢wiczebnych zaglowych.

Kategorie wymienionych wyzej szy-
bowisk podniesiono na podstawie do-
konanych ostatnio licznych dos$wiad-
czalnych lotéw zaglowych.

pow. Kra-

Szkota szybowcowa
w Ogrodnikach
Szkolenie w roku biezacym trwato

w Ogrodnikach od dnia 12 czerwca do
dnia 1 wrzednia b. r. W tym czasie 4

kandydatéw posiadajagcych podkat. A
1 4 kandydatow posiadajacych podkat.
B. odbyto loty ¢wiczebne, a z ogoélnej
ilosci 51 kandydatéow wyszkolono do:
podkat. A — 13 kandydatéow

podkat. A i B — 16 kandydatéw,

podkat. B — 4 kandydatéw,

nie uzyskato podkategorii 10 kandy-

datow.

Ogo6tem wykonano 1079 lotéw w su-
marycznym czasie 7404' 15"

Tabor Szkoty sktadat sie poczatkowo
z 5 szybowcoéw typu ,Wrona-bis“; w
czasie szkolenia Zarzad Okregu zakupit
2 nowe szybowce tegoz typu. Szkota
posiada 2 liny startowe, 4 woézki trans-
portowe, 3 chwiejnice. Wszystkie szy-
bowce byty wykorzystane do szkole-
nia. Podczas szkolenia uszkodzono: 6
krat, 6 skrzynek, 3 stojaki, 2 zastrzaty,
4 siodetka, 2 ptozy, 1 sterownice. Wy-
padkéw z ludZzmi nie byto. Warsztat
Szkoty zyskat osobne pomieszczenie,
uzupetniono narzedzia i materiaty do
napraw. W warsztacie zatrudniony byt
mechanik szybowcowy K. Fanderow-
ski i pomocnik J. Owerko, ktéry row-
noczesnie odbywat praktyke przy na-
prawie szybowcéw. Do pomocy w war-
sztacie przy montazu i demontazu szy-
bowcéw byli uzywani uczniowie i do-
zorca. Instruktor stolarstwa w Za-
ktadzie OO. Salezjanébw w Dworcu, p.
F. Obiziuk, po uzyskaniu podkat. A
pil. szyb. wyjechat na wtasny koszt do
Warsztatow Szybowcowych w Warsza-

wie, celem uzyskania kwalifikacyj do
samodzielnego prowadzenia napraw
szybowcow.

W czasie trwania kurséw uczniowie-
piloci korzystali z bezptatnej opieki le-
karskiej. Sanitariuszem Szkoty byt p.
J. Kuczamer, student medycyny U.J.P.

W ,domach orzewskich* i kuchni
wybudowano podiogi. Zakupiono do-
mek orzewski na warsztat oraz zbudo-
wano specjalny schron na materiaty
lotnicze tatwopalne.

Na ogdlng liczbe 51 uczniéw, 32 po-
chodzito z terenu wojewddztwa nowo-

grodzkiego. Z terenu wojew6dztwa
warszawskiego — 18, z wojewddztwa
lubelskiego — 1 uczen.

Uczniowie - piloci rekrutowali sie z
nastepujacych zawodéw: uczniow szkot

Srednich — 17, mechanikéw — 13, te-

chnikéw — 7, $lusarzy — 4, sznycia-
rzy — 2 i bez zawodu — 3. Ponadto:
1 dziennikarz, 1 kre$larz, 1 rolnik, 1

murarz i 1 stolarz.

Wyzywienie w cenie zt. 1,50 sktadato
sie ze $niadania, obiadu i kolacji. Ucz-
niowie i personel Szkoty byli zakwate-
rowani w domkach orzewskich, usta-
wionych w lesie sosnowym na terenie
majatku Ozierany p. Marii Romerowej.

W dni nielotne zostaly zorganizowane
dwie wycieczki ucznidow do Nowogroéd-
ka i na Switez.

Kierownikiem Szkoty byt instr. pil.
A. Tworowski, gospodarzem Szkoly —
p. J. Sikorski, insp. okr. lotn

Zlikwidowanie Szkoty
Szybowcowej w Trzes$niowie

Uruchomiona w roku 1936 Szkota
Szybowcowa LOPP w Trze$niowie ko-
to Lublina, szkolgca do stopnia I-go zo-
stata ostatnio zlikwidowana ze wzgle-
du na niewystarczajace wyniki szkole-
nia, spowodowane zbyt ograniczonymi
mozliwo$ciami terenéw szybowcowych,
na ktoérych szkota zostata zorganizowa-
na.

Hangar szkoty zostat przeniesiony z
szybowiska do Lublina, gdzie pomiesz-
czono réwniez szybowce i sprzet.

Réwnoczesnie z likwidacjag Szkoty
Szybowcowej LOPP w Trze$niowie O-

krag Wojewédzki LOPP w Lublinie
rozpoczat poszukiwania nowych, bar-
dziej odpowiednich do szkolenia tere-

néw szybowcowych przede wszystkim
w okolicach Chetma Lubelskiego i Ka-
zimierza n/Wista, celem zorganizowa-
nia tam nowej szkoty szybowcowej.

Koto Szybowcowe
w Opatowie

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
zarejestrowat ostatnio jako organizacje
sportowo - lotniczg Koto Szybowcowe
LOPP przy Gimnazjum im. B. Gtowac-
kiego w Opatowie.

W sktad zarzadu nowozorganizowa-
nego Kota wchodza: prezes — p. A.
Stefanowski, sekretarz — p. Staszew-

ski, skarbnik — p. M. Kuca. Opiekun-
ka Kota jest p. prof. A. Panasiukowa.
Koto liczy juz 19 cztonkéw.



M-0-W-0-"TCI TECHNICZNE

PZL-44 ,Wicher”

Po diuzszej przerwie wypetnionej
produkcja maszyn wojskowych, wypu ¢
Scity w r. b. Panstwowe Zaktady Lot-
nicze znowu samolot komunikacyjny.
Otrzymat om oznaczenie PZL-44 i naz-
we ,Wicher".

Juz sama sylwetka, ktéra przypomi-
na nowoczesne modele najbardziej
wzietych  wytwérni  amerykanskich,
sprawia jak najlepsze wrazenie. Catko-
wicie metalowa konstrukcja, ktorej de-
tale stanowiag tu ostatnie stowo techni-
ki, dobre osiagi, wreszcie daleko posu-
nieta dbato$¢ o komfort podrézujacego,
sq dla tej pociggajacej ,powierzchow-
nosci" samolotu doskonatym odpowied-
nikiem.

~Wicher" przeznaczony jest, jak zre-
szta wiekszo$¢ dzisiejszych ptatowcow
komunikacyjnych, do przewozu tadun-
ku mieszanego: pasazeréw, poczty i to-
waréw. Zbudowany jest jako wolno-
niosacy dolnoptat z chowanym podwo-
ziem. Zesp6t napedowy stanowig dwa
silniki chtodzone powietrzem, zabudo-
wane przed krawedzig natarcia ptata.

Konstrukcja. Skrzydto sktada sie z 3
czesci; srodkowa — dla transportu ko-
lejowego daje sie odtgcza¢ od kadtuba.
Cze$¢ Srodkowa jest kesonem z blachy
duralowej falistej, pokrytym blachg
gtadka, alkladowa. Brzeg sptywu przy-
mocowany jest do gtéwnego kesonu na
Sruby. W czedci Srodkowej mieszczg sie
zbiorniki paliwa, na niej tez osadzone
jest podwozie i gondole silnikowe. Bu-
dowa czesci skrajnych ptata jest po-
dobna. Miedzy lotkami Friese‘go (z na-
stawnymi w locie klapkami Flettnera),

catag krawedz sptywu zajmuja klapy
typu Schremka, sterowane hydraulicz-
nie.

Kadtub jest konstrukcjg skorupowag:

pokrycie — alklad, listwy podtuzne i
ramy z profiléw duralowych.

Usterzenie jest z dwoma statecznika-
mi i sterami pionowymi. Stateczniki sg
kesonami z blachy alkladowej, usztyw-
nionej ksztattownikami duralowymi.
Stery kierunkowe, z kompensacja sta-
tyczng, spawane sg z rur stalowych
chromo - molibdenowych, z pokryciem
ptéciennym. Stery te posiadaja klap-
ki Flettnera, regulowane w locie. Ster
poziomy, z wywazeniem statycznym i
dynamicznym, jest konstrukcji podob-
nej i réwniez zaopatrzony jest w klap-
ki Flettnera.

Podwozie chowane jest do przodu,
przy czym kota po schowaniu nieco wy-
staja. Przewidziana jest zamienno$¢
potéwek (prawej na lewg i odwrotnie).
Naped podwozia — hydrauliczny.
Wskazniki potozenia (na kazde oddziel-
ne) sa elektryczne, z sygnalizacjg
Swietlng podczas pracy pompy i dzwie-
kowa, reagujaca na kazdy silnik z o-
sobna. Roéwniez i koto ogonowe jest
chowane. Kota przednie zaopatrzone sa
w hamulce réznicowe.

Do napedu stuza 2 silniki gwiazdzi-
ste Wright ,,Cyclone” GnRh - 1820 G2.
Pierécienie NACA majg klapki, regu-
lowane w locie. Silniki podwieszone sa
elastycznie, systemem Lorda. Przewi-
dziano zamienno$¢ 16z. Wszystkie prze-
wody podzielone sa w plaszczyznie za-
wieszenia toza — dla przy$pieszenia
wymiany silnikéw. Smigta — tréjra-
mienne Hamiltona typu ,Constant-
speed”. Dwa rozruszniki elektryczne.
Przewidziano dobudowanie zbiornikéw
paliwa wysokooktanowego do startu.

Urzadzenie wewnetrzne. Kabina za-
togi ma miejsca siedzace dla 3 o0séb.
Jest ona wyposazona w najnowoczes-

niejsze przyrzady. W szczegdlnosci w
zakresie radio zatoga dysponuje: stacja
korespondencyjng ponad 100 woltéw w
antenie, goniometrem poktadowym z
obracalng anteng ramowg (antena —
w dziobie kadtuba), krétkofalowy od-
biornik radiolatarni (do $lepego lado-
wania). Kabhina pasazeréw ma wymia-
ry: dtugo$¢ — ok. 9 m, szeroko$¢ — ok.
1,7 m, wysoko$¢ — ok. 1,85 m. Miesci
ona 14 foteli. Z tytu przy bufecie —
siedzenie dla stewarda.

Obie kabiny sa izolowane akustycz-
nie i ogrzewane.

Bagazniki sa dwa: przedni miedzy
kabing zatogi i pasazerska, tylny — za
toaleta i bufetem (dostep od zewnatrz
i wewnatrz). Ogdlna pojemno$¢ baga-
znikéw wynosi 5 m3 Dopuszczalna wy-
soko$¢ ich zatadowania przy zapasie
paliwa na 2.000 km i 3 osobach zato-
gi — pot tonny.

Gtéwne dane samolotu:

rozpietos¢ — 237 m
dtugosc — 185 m
wysoko$¢ na ziemi — 48 m
pow. nos$na — 75 m2
przekréj kadtuba (max)— 3.47 m2
ciezar catk. — 9.260 kg
moc nom. — 1.700 KM
finesse — 14
Osiagi:

Szybko$¢ max- — 374 km/h

szybko$¢ przelotowa
(przy 0,625 mocy nom.)— 316 km/h

szybko$¢ wznoszenia — 6,1 m/sek.
putap — 6.000 m
rozhieg — 250 m
dobieg — 300 m
zasieg — 1.800 km.
Zuzycie benzyny wynosi 230 kg/h.

Przy peinych zbiornikach zasieg wy-
nositby 2.200 km.



Dwa samoloty wspdtpracy z ziemie: Westland i Henschel

Jezeli w ostatnich latach styszy sie
w lotnictwie wojskowym wcigz tylko
0 postepach bombowcéw i poscigéwek,
gdzie wystepuje czynnik najbardziej
frapujacy — szybkos$¢, to nie oznacza
to bynajmniej, azeby nic godnego uwa-
gi nie dziato sie w innych dziedzinach.
Ponizej opiszemy dwa nowoczesne sa-
moloty wspétpracy z ziemia, jeden an-
gielski, demonstrowany po raz pierwszy
na ,Royal Air Force Display4 jeszcze
w r. 1936, a budowany obecnie w wiel-
kich seriach, oraz niemiecki, o ktérym
blizsze dane ogtoszono dopiero w ro-
ku biezagcym.

Westland ,,Lysander"

Samolot ten, nalezacy do kategorii,
nazywanej w Anglii ,army coopera-
tion4 w celu zapewnienia obserwato-
rowi jak najlepszej widocznosci do do-
tu, zbudowany zostat w uktadzie goér-
noptata. Konstrukcja jego jest metalo-
wa (pokrycie — poza noskiem skrzydta
1 cze$cig kadtuba — ptdcienne).

Skrzydto, uchwycone z kazdej stro-
ny kadtuba zastrzalem w ksztatcie li-
tery V, posiada do$¢ osobliwy obrys,
mianowicie w partii $rodkowej zbiega
do tytu ku kadtubowi (odwrécona
strzata). Stato sie tak dla zapewnienia
pilotowi lepszej widocznosci do gory.
Jedng z podstawowych witasciwosci
samolotu wspdtpracy z oddziatami na-
ziemnymi, tj. niskg szybko$¢ minimal-
na, osiggnieto tu przez zaopatrzenie
skrzydta na catej rozpietosci w sloty,
oraz — miedzy lotkami a kadtubem —
w klapy. Dzieki tym wydajnym urza-
dzeniom ,Lysander4 posiada rozpigto$¢
szybkosci 4:1. Sloty dziatajg automa-
tycznie, sterujac jednoczesnie klapy.
Konstrukcja skrzydta ma za osnowe
dzwigar gtéwny (pasy z hiduminium,
petna $cianka z blachy, usztywnienia
pionowe), do ktérego siega duralowy
nosek; z tytu jest pomocniczy dzwiga-
rek rurowy.

Westland ,,Lysander”

Pilot i obserwator umieszczeni sg w
catkowicie oszklonej kabinie, pierwszy
— przed ptatem, drugi — za skrzy-
dtem, odzielony od towarzysza zbiorni-
kiem benzyny. Oszklony dach kabiny
przechodzi do$¢ szerokim pasem mie-
dzy potéwkami skrzydia. Kabina jest
ogrzewana; cieptego powietrza dostar-
cza chtodnica oliwy. Wieksza cze$¢ ka-
dtuba jest kratownicg z elementéw
duralowych. Tyt — w okolicy statecz-
nika poziomego — spawany jest z rur
stalowych. Dla uzyskania korzystnych
ksztattow dano na to lekka karoserie
drewniana, kryta ptétnem (z przodu —
pokrycie duralowe).

Usterzenie jest wolnonos$ne.
strukcja — dural i ptétno.

Réwniez wolnono$ne jest state pod-
wozie o rozstawie k6t 2,74 m. W owiew-
kach kot umieszczono karabiny maszy-
nowe, a z boku goleni (na zewnatrz)
przewidziano  domontowanie matych
skrzydetek, ktére postuzg do podwie-
szenia lekkich bomb. W owiewkach tez
mieszczg sie reflektory.

Do napedu stuzy silnik gwiazdzisty
Bristol ,Mercury X114 mocy 890 KM.
,Lysander 114 ma otrzyma¢ bezzawo-
rowy ,Perseus X114 mocy 905 KM.

Uzbrojenie stanowig (poza karabina-
mi w podwoziu): karabin na obrotnicy
obserwatora i bomby pod kadtubem.
Wyposazenie obejmuje radio i foto.

Kon-

Gtowne dane liczbhowe sa nastepu-
jace:
rozpietos$¢ — 1525 m
dtugosc — 915 m
wysokos$¢ — 44 m
pow. nos$na — 242 m2
ciezar wtasny — 1.840 kg
., w locie — 2.680 kg
szybko$¢ max.:
przy ziemi — 332 km/h
na 3.000 m - 369 km/h
na 6.000 m — 341 km/h
szybko$¢ podr. — 242 km/h
W min. — 89 km/h

Fot. Handley - Page Bulletin

czas wznoszenia:

na 1.500 m — 3

na 3.000 m — 6'08"

na 6.000 m — 19'05"
putap prakt. —= 7.900 m
zasieg przy 242 km/h - -965 km

Henschel ,,Hs-126"

Maszyne te wystawity Henschel Flug-
zeugwerke A. G. na wystawie w Bia-
togrodzie w potowie b. r. Nalezy ona
do klasy, nazywanej w Niemczech
»Mehrzweckeflugzeug4 (,samolot do
wielu zadan4). O zaktadach lotniczych
Henschel doda¢ warto, ze sa wtasciwie
filia najwiekszej w Europie fabryki pa-
rowozéw tejze nazwy w Kassel, bedga-
cej w posiadaniu rodziny Henschlow
od 128 lat. Oddziat lotniczy (w Schone-
feld pod Berlinem) powstat w 1934 ro-
ku i buduje wytacznie samoloty cat-
kowicie metalowe.

,Hs-1264 stuzy¢ ma do dziennego i
nocnego bliskiego rozpoznania, do ob-
serwacji artyleryjskiej, jako lekki bom-
bowiec, wreszcie — réwniez do zakta-
dania zastony dymnej. Zaloge jego
stanowig 2 osoby.

Jest to réwniez gérnoptat zastrzatowy
z ostonietg kabing, podobnie jak ,Ly-
sander4 PodobieAstw tatwo zreszta
doszuka¢ sie wiecej, co S$wiadczy, ze
obie maszyny stanowia typ dojrzaty.

Konstrukcja samolotu jest nastepu-

ca:

Skrzydto — dwudzielne, catkowicie
metalowe (oprécz matej czesci pokry-
cia), dwudzwigarowe. Klapy — stero-
wane hydraulicznie.  Skrzydio  jest
wsparte na baldachimie i uchwycone
zastrzatami postaci V.

Kadtub — przekroju owalnego, sko-
rupowy, z odrzucang ostong kabiny.
Zatoga jest bardzo wzajem zblizona.

Usterzenie — gtebokosciowe z za-
strzatami, pionowe — wolnonos$ne.
Konstrukcja — lekkie stopy, poza pté-
ciennym pokryciem samych steréow.

Podwozie — typu jednogoleniowego,
wolnono$ne, z amortyzacjg w kadtubie
(,Uerdinger Ringfedem4).



Naped — gwiazdzisty silnik BMW
,132-C*, 880 KM mocy maksymalnej.
Zbiornik paliwa — w .kadtubie, za de-
ska przeciwogniowa.

Uzbrojenie: staty k. m. w kadtubie,
strzelajacy przez $migto, obrotowy k.
m. dla obserwatora. Za kabing obser-
watora mozna umiesci¢ w kaditubie 2
magazynki po 5 bomb ~~-kilogramo-
wych.

Wyposazenie specjalne: do rozpozna-

nia i obserwacji artyleryjskiej — za-
miast bomb — kamera fotograficzna
szeregowa, nadto radio i reczne foto.

Do bombardowania, ,Reihenbildgerat”
zastepuje sie bombami (razem 125 kg).
Zamiast bomb mozna jeszcze zabrac
aparat do wytwarzania sztucznej mgty;
umieszcza sie go w poblizu S$rodka
ciezkosci samolotu.

W konstrukcji samolotu wielki na-
cisk potozono na umozliwienie szybkiej
produkcji wielkich serii. Znajduje to
wyraz w zastosowaniu wielkiej ilosci
czesci sztancowanych z blachy oraz od-

lewéw. Fabrykacja ,,Hs-126“ przypo-
mina juz produkcje samochodu.
Wymiary i wagi:
rozpietos¢ — 145 m
dtugosc — 10,85 m
wysoko$é —375 m
pow. nosna — 316 m2
ciezar wtasny — 2.030 kg
» W locie — 3.090 kg
Wyczyny:
czas wznoszenia
na 6.000 m — 12'42"
szybko$¢ max. 355 km/h
Cessna ,Airmaster”
Firma Cessna Aircraft Co., ktorej

imie znane jest od 27 lat, podaje szereg
szczeg6tow odnosnie swego ostatniego
modelu ptatowca, ktéry otrzymat imie
JAirmaster“. Samolot ten odznacza sie
przy skromnej mocy bardzo dobrymi
wyczynami i moze stuzy¢ zaréwno do
celéow turystycznych (kabina 4-osobo-
wa), przewozu frachtu i poczty (o ile le-
ci tylko sam pilot, to tadunek handlowy
moze dosiegna¢ poét tonny), jak tez i do
zadan sanitarnych. Dostarczany jest
rowniez na ptywakach lub ptozach.

LAirmaster” jest gérnoptatowcem wol-
nono$nym konstrukcji mieszanej, wy-
posazonym w gwiazdzisty silnik War-
ner ,Super Scarab“, mocy 145 KM, na-
pedzajacy zwykte metalowe $migto Cur-
tiss (z jednego kawatka).

Skrzydto zbudowane jest z drzewa,

Cessna ,,Airmaster”

Kadtuby ,,Hs-126” w przyrzadach montazowych

szybko$¢ ladéw. — 95 km/h

zasieg — 1.100 km

Te dwie maszyny orientujg dostatecz-
nie, jak przedstawia sie dzi§ sprawa
samolotu do zadan przyfrontowych. Wi-
dzimy, ze postep w poréwnaniu do

pokryte — czesciowo sklejka, czesciowo
— ptétnem.
Kadtub spawany jest z rur stalowych

chromo - niklowych. Pokrycie — bla-
cha duralowa badz ptétno.
Wolnonos$ne usterzenie zbudowane

jest w ten sposéb, ze stateczniki sg cat-
kowicie drewniane (kryte sklejka), za$
stery — metalowe, kryte ptétnem; stery
zaopatrzone sg w klapki regulacyjne.

Wolnonoéne podwozie jest typu state-
go i posiada hamulce.

Na specjalng uwage zastuguje przede
wszystkim oryginalna klapa, umieszczo-
na pod kadtubem miedzy goleniami pod-
wozia, ktéra pozwala na strome pod-
chodzenie do lgdowania.

Wyposazenie samolotu w instrumen-
ty poktadowe itp. (starter, o$wietlenie)
jest bardzo bogate. Pragdnica zabudowa-

sprzetu, ktory jest jeszcze uzywany,
jest rzeczywiscie bardzo powazny. Dwie
rzeczy sa tu najistotniejsze: duza roz-
pietos¢ szybkosci oraz polepszenie wa-
runkéw roéznorakiej i dtugotrwajacej
pracy zatogi.

na jest w prawym skrzydle (por. $mi-
gietko na fotografii). Zbiornik benzyny
miesci 160 litrow.

Charakterystyki gtdwne:

rozpigtosc — 104 m
dtugosé — 75m
pow. nos$na — 16,8m2
ciezar wtasny — 610 kg
ciezar uzyteczny — 455 kg
ciezar catkowity — 1.065 kg
obcigzenie ptata — 634 kg;m2
obcigzenie mocy — 7.35 kg/KM.
Wyczyny:

szybko$¢ max. — 260 km/h
szybko$¢ podr. — 230 km/h
szybko$¢ ladow. — 80km/h
zasieg normalny — 845 km.

Z ptywakami ciezar wtasny wzrasta
do 735 kg, uzyteczny maleje do 420 kg,
w wyniku czego ciezar catkowity wy-
niesie 1.155 kg. Skutkiem tych zmian
szybko$¢ maksymalna spada do 235
km/h, podrézna — do 210 km/godz., a
zasigg — do 740 km.



KRONIKA OGGLNA

W. Brytania

Anglicy nie zapominaja o Pacyfiku.
Intensywne préby angielskie na Atlan-

tyku Poétnocnym  (nieco pomieszane
przez wypadek jednego z ,Albatros-
s‘Ow“), nie przeszkadzaja Anglikom

przygotowywac sie do urzadzenia swych
linii na Oceanie .Spokojnym. W jednym
z komunikatéw tow. ,Imperial Air-
ways" (z dn. 16.8) czytamy, ze rozwa-
zane sa dwie drogi: z Hong - Kongu
wzdtuz wybrzeza Chin na Syberie, skad
przez pétnocng pota¢ Pacyfiku do Alas-
ki i Kanady, oraz potudniowa — z Au-
stralii przez Nowg Zelandie (dokad li-
nia australijska ma by¢ przedtuzona w
koAcu r. b. lub poczatku 1939 r.), wyspy

Samoa, Kingman Reef, Hawaje — do
Ameryki. W ten sposoéb, w potaczeniu
z linig transatlantycka, samoloty an-

gielskie opasatyby caty Swiat. Dla im-
perium pilniejsza bytaby linia p6tnocna
nad Pacyfikiem, jednakze wojna chin-
sko - japonska czyni bardziej prawdo-
podobnym, ze ,Imperial Airways" za-
cznie od zbadanej juz przez Amerykan
drogi Nowa Zelandia — Kalifornia.

Przykry wypadek ,Albatrossa". W
trakcie jednego z ladowan zdarzyt sie
przykry wypadek z czteromotorowcem
dalekodystansowym De Havillanda ,Al-
batross". Mianowicie na dwie czesci
pekt kadtub tuz za skrzydiem. Wypad-
ku z ludZmi nie byto, ale zamierzone
na ten rok loty przez Atlantyk musza
by¢ oczywiscie odtozone.

Mobilizacja przemystu lotniczego w
Kanadzie. Pomimo kolosalnych inwe-
stycji, czynionych od dtuzszego czasu
w angielskim  przemyséle lotniczym,
rzad brytyjski uznat za niezbedne wy-
stara¢ sie o nowe Zzrodta sprzetu wo-
jennego. Pisano tu o zamowieniach
w Stanach Zjednoczonych. Nie jest
to jednak zrédto zbyt wydajne, gdyz
fabryki amerykanskie nie moga nada-
zy¢ z obstalunkami  wtasnego rzadu.
Wobec tego zwrécono uwage na mozli-
wosci Kanady, gdzie egzystuje juz sze-
reg fabryk, przewaznle wspbtpracuja-
cych ze znanymi firmami angielskimi.

W wyniku rozméw, przeprowadzo-
nych na miejscu przez rzagdowa misje
angielska pod przewodnictwem  sir
Hardmana Lever, szefa komisji nad-
zorczej zamowien R. A. F. w brytyj-
skim Air Ministry, opracowano plan
szybkiego powiekszenia produkcji ka-
nadyjskich fabryk lotniczych. Oprécz
tego nowe wielkie zaktady zbudowane
beda w Toronto i w Montreal. Poza
tym jest mowa o wzniesieniu fabryk
w Vancouver i Fort Williams.

Dotychczas w produkcji lotniczej za-
angazowanych byto w Kanadzie 11
firm. Miedzy nimi znajduje sie filia
zaktadéw De Havilland, ktéra Swiezo
oddata rzagdowi dominium 25 trening6-
wek ,Tiger Moth", dalej — Canadian
Vickers Ltd.. budujaca obecnie 10 wod-
noptatow Supermarlne »Stranrear",
Boeing Aircraft of Canada (17 wod-
nosamolotéw ,torpedo - bomber" typu
Blackburn ,Shark"), Fairchild Aircraft
Ltd. (w budowie 18 $rednich bombow-
cow Bristol ,,Blenheim"), National Steel
Car Corp. (28 liniowych Westland ,Ly-

sander"), Ottawa Car Manufacturing
Comp. (treningéwki Avro 626), i in.

Minister lotnictwa W. Brytanii, sir
Kingsley Wood, komentujagc zamowie-
nia kanadyjskie, o$wiadczyt, ze ciezkie
bombowce bedg mogty w razie potrzeby
przyby¢ na wyspy brytyjskie samodziel-
nie — droga powietrzna.

Zasadnicza umowa z Kanada nie jest
ograniczona zadnymi terminami i be-
dzie funkcjonowac tak diugo, pdki Im-
perium nie osiggnie nalezytej przewagi
w powietrzu.

Francfa

Kongres Geografii Powietrznej. Z o-
kazji XVI Salonu Paryskiego odbedzie
sig w Paryzu w czasie od 21 do 26 li-
stopada Miedzynarodowy Kongres Geo-

grafii Powietrzpej. Przewodniczy¢ be-
dzie gen. Duval.
Niemcy

Berlin — New York — Berlin. Na
stosunkowo niedawno wypuszczonej
maszynie komunikacyjnej zaktadow
Focke-Wulf. mianowicie na 4-motoro-
wym ,Condorze”, dokonata 4-osobowa

zatoga niemiecka imponujacego przelo-
tu z Berlina do New Yorku bez lagdo-
wania i z powrotem. Start ..Condora"
nastapit z lotniska Staaken 10 sierpnia
0 godz. 20 min. 53, ladowanie na lot-
nisku Floyd-Bennett-Field — IL.VIII o
godz. 20 min. 47 *), za tym lot trwat 24 h
54'. Odpowiada to szybkos$ci podréznej
260 km/godz. Samolot wystartowat z
ciezarem catkowitym okoto 18 tonn,
posiadajac przy ladowaniu jeszcze dos¢
znaczny zapas paliwa. Lot odbywat sie
na wysokosci 2.000 m trasg przez Ham-
burg, Glasgow, Notre-Dame-Bay (No-
wa Funlandia), Cap St. George i Wy-
soy Magdaleny (miedzy Nowag Funlan-
dig a statym ladem). Powrdt nastapit
13-go. ,Condor" opuscit lotnisko ame-
rykanskie o godz. 14 min. 3 wedtug cza-
su $rodkowo-europejskiego, zabierajac
okoto 10 tys. litréw benzyny. Lot po-
wrotny, dzieki sprzyjajacym wiatrom,
odbywat sie szybciej. W Tempelhofie
ladowali Niemcy 14.VIIl o godz. 10, po
20 godzinach podrézy. Zatoge, sktada-
jaca sie z pilota Lufthansy Hehnke, pi-
lota wojskowego v. Moreau oraz 2 dal-
szych oséb, powitaty w Berlinie ol-
brzymie ttlumy publicznosci z gen. Mil-
chern, wiceministrem lotnictwa na cze-

le. Znaczenie lotu ,Condora"™ sprowa-
dza sie do wykazania doskonatosci
sprzetu. Jest to, zreszta, pierwszy lot

z Berlina do samego New Yorku (w
kierunku odwrotnym przebyt te trase
bez lgdowania Amerykanin Lewin z
pilotem Chamberlin‘em). ,Condor" uzy-
wany jest obecnie przez Lufthanse, za$
dalsze egzemplarze nabyto lotnicze to-
warzystwo duriskie. Ze stéw gen. Mil-
cha wnosi¢ mozna, ze loty takie zo-
stang powtérzone.

»Weltflug auf die Minute". Tak na-
zwal swoéj lot dookota Swiata lotnik
niemiecki Bertram, znany z raidu

australijskiego. Hans Bertram odleciat
z Tempelhofu 14 lipca i normalnie kur-
sujagcymi samolotami komunikacyjnymi

*) Wedtug czasu berlinskiego.

obleciat ziemie dookota w ciggu 21 dni.
Trasa wiodta przez Bagdad — Kara-
chi — Kalkutte — Bangkok — Hong-

kong — Manille — Honolulu — San
Francisco — New York i Horte (Azo-
ry) co czyni blisko 40.000 km. Nad

Atlantykiem skorzystat Bertram z od-
bywajacego lotu badawcze wodnpota-
towca Lufthansy.

Pospieszny raid dwusilnikowca Sie-
bel ,,Fh — 104". We wrzes$niu dokona-
no na tej znanej juz przez swe zwycie-
stwo w IIl ,Raduno del Littorio" ma-
szynie ciekawego wyczynu. Oto od
péinocy do poétnocy przebyta trzyoso-
bowa zatoga wraz z gosciem - dzienni-
karzem 6.200 km na nastepujacej tra-
sie: Berlin — Londyn — Paryz —
Rzym — Bukareszt — Warszawa —
Sztokholm — Berlin. W kazdym z tych
miast miato miejsce lgdowanie. Samo-
lot pilotowat inz. Ziese.

Sterowce znéw na widowni. We
wrze$niu wykonat swe pierwsze loty
sterowiec ,,LZ — 130", ktéry otrzymat
znéw imie ,Graf Zeppelin". Loty od-
byty sie pod kierunkiem dra Eckene-
ra. Dr Eckener, ktéry niedawno ob-
chodzit 70-lecie urodzin, otrzymat przy
tej okazji m. in. depesze od ministra
poczt Rzeszy, w ktoérej wyrazone sa
nadzieje, ze niebawem podieta bedzie
regularna komunikacja sterowcowa.

CZY WIECIE, ZE...

Serce ludzkie wazy 300 do 400 gramow,
a posiada wielko$¢ piesci. Jest ono najlep-
szym motorem.  Serce wykonuje dziennie
prace, ktéra odpowiada sile. mogacej pod-
nie$¢ czlowieka, wazacego 60 kg. na” szczyt
wiezy Eiffla A przy tym motor - serce dzia-
ta czasem przeszto 100 lat.

Wieza Eiffla w Paryzu, posiadajagca wy-
soko$¢ 300 metrow, nie jest najwyzsza wieza
na $wiecie. Przescigneta ia wieza w “parku
Wembley w Londynie, ktorej wysoko$c wy-
nosi 356 i pot metra.

Najciezszym metalem jest osmium. Stuz>
on do wyrobu drutéw do zaréwek elektrycz-
nych. Metal ten jest prawie dwa razy ciez-
szy od otowiu. Litr osmium wazy 22 i pél
kilograma.

Jednym z najszybszych mieszkarncéw mo-
rza jest lew morski, ktory przeptywa 132
km. "na godzine. Wleksza, jeszcze szybkos$¢
osiggajg niektore g

Najwyzszym ospadem na $wiecie jest
wodospad Kalambo we Wschodniej Afryce
Woda spada tam z wysoko$ci 366 metrow.
Wodospad Ignassu w Brazylii ma najwiek-
sza szerokosc.

Mur chinski, uchodzacy za najwieksza bu-
dowle $wiata p05|ada dtugosc 2450 km. Wy-
soko$¢ muru w niektérych miejscach siega
16 metrow.

W jednym z miast prowincjonalnych w
Polsce mieszka inzynier, ktéry kilkakrotnie
{uz wygrat wieksze 'sumy, a wygrane pozwo-
ity mu na zatozenie fabryki i dalsza jej roz-
budowe.

Dtugosé W|elk|ego statku  pasazerskiego
.Queen Mary”, ktory spuszczony zostat na
wode w r. 1936 wynosi 350 metréw. Statek
,Normandie” p05|ada dtugosc 313 metréw, a
niemiecki ,Bremen” 286 metro

W 43-ei Loterii Klasowej |Iosc wygranych
wynosi 80.000, a wartos¢ ‘ich 25200000 zto-
tych, przy czym kazdy los dzieli sie na piec
czesci.

Najwyzszy komin na $wiecie posiada ko-
palnia_miedzi w Anaconda. ~Wysokos¢ jego
wynosi 178 metrow. Australia moze sie po-
szczyci¢  najszerszym  mostem tukowym,
ktory znajdule sig 'w porcie w Sidney.

roku blezgcym niejeden wyjechat na
urlop za pieniadze wygrane na loterii, nie-
jeden dzieki wygranej kupit gospodarstwo
rolne, wybuduje dom, zatozy fabryke, war-
sztat rzemie$lniczy, «lub sklep, nieje en po-
prawi swéj byt Clagnleme pierwszej klasy
rozpoczyna si¢ 19 b.



